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Vé .

Stownik skrotow i akronimow

Al Sztuczna inteligencja (ang. Artificial Intelligence)

BKM Biatostocka Komunikacja Miejska (organizator transportu publicznego
w Biatymstoku)

BRD Bezpieczenstwo ruchu drogowego

DK Droga krajowa

DW Droga wojewddzka

FEPW Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej na lata 2021-2027

FRPA Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych

GDDKiA | Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GIOS Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska

GPR Generalny Pomiar Ruchu

ITS Inteligentny system transportowy

IST Jednostka(i) Samorzadu Terytorialnego

MFiPR Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej

MOF Miejski obszar funkcjonalny

MPK Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (operator transportu publicznego
w Kielcach, Lublinie, Olsztynie i Rzeszowie)

NIT Nowoczesna Infrastruktura Transportowa

OzN Osoba z niepetnosprawnoscia

oP Os priorytetowa

OZE Odnawialne zrédtfa energii

PARP Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci

Pl Priorytet inwestycyjny

POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

POPW Program Operacyjny Polska Wschodnia na lata 2014-2020

PORPW | Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej na lata 2007-2013




PTZ Publiczny transport zbiorowy

PW Polska Wschodnia

RPO Regionalny Program Operacyjny

S Droga ekspresowa

SCT Strefa czystego transportu

SDIP System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej

SPPN Strefa Pfatnego Parkowania Niestrzezonego

SUMP Plan zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility
Plan)

TEN-T Transeuropejska Sie¢ Transportowa (ang. Trans-European Transport Network)

TP Transport publiczny

UE Unia Europejska

UM Urzad miasta

uTo Urzadzenie transportu osobistego

ZDW Zarzad Drég Wojewddzkich

ZDZIT Zarzad Drdg Zieleni i Transportu (organizator transportu publicznego
w Olsztynie)

ZIT Zintegrowane Inwestycje Terytorialne

ZTM Zarzad Transportu Miejskiego (organizator transportu publicznego w Kielcach,

Lublinie i Rzeszowie)




Streszczenie w jezyku polskim

CELE Il OSI PRIORYTETOWEJ POPW | METODA BADAWCZA

Badanie miato na celu oszacowanie i ocene efektéw wsparcia udzielonego w ramach Il osi
priorytetowej Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 (Il OP POPW) -
Nowoczesna Infrastruktura Transportowa (NIT).

Interwencja miata odpowiedzie¢ na wyzwania rozwoju transportu w Polsce Wschodniej
(PW), do ktérej nalezaty niska gestosc sieci drogowej, w tym autostrad i drég ekspresowych,
niedostatecznie rozbudowana sie¢ drdég nizszej klasy, czesto o niezadowalajgcym
standardzie, a takze niskie wykorzystanie transportu publicznego (TP) w miastach wskutek
niedostatecznej i nieatrakcyjnej oferty oraz wysoka emisyjnos$¢ uzytkowanego taboru.

Do celéw Il OP POPW nalezaty:

e wzrost atrakcyjnosci i dostepnosci przestrzeni miejskiej,

e obnizenie poziomu zuzycia energii,

e poprawa ptynnosci ruchu,

e redukcja zanieczyszczen powietrza,

e zmniejszenie hatasu komunikacyjnego, zattoczenia i w konsekwencji poprawa jakosci
zycia mieszkancow (dla Dziatania 2.1),

e zwiekszenie dostepnosci miast wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych
w zakresie infrastruktury drogowej (dla Dziatania 2.2).

W ramach Dziatania 2.1 dofinansowano 14, a w ramach Dziatania 2.2 — 30 projektéw. Do
konca 2023 r. zakoriczono realizacje 13 projekté4w w ramach Dziatania 2.1 oraz wszystkie
projekty w ramach Dziatania 2.2.

Analizowane inwestycje koncentrowaty sie w miejskich obszarach funkcjonalnych (MOF)
5 miast wojewddzkich Polski Wschodniej: Olsztyna, Biategostoku, Lublina, Kielc i Rzeszowa.

Zakres przedmiotowy badania objat uzytkownikéw indywidualnych (mieszkanncéw obszaréw
funkcjonalnych miast wojewdédzkich PW) i przedsiebiorcéw bezposrednio lub posrednio
korzystajgcych z dofinansowanych $srodkami UE infrastruktury i suprastruktury?.

DZIAtANIE 2.1

W ramach dziatania 2.1 zrealizowano 13 projektéw w miastach wojewddzkich PW,

a w realizacji pozostawat projekt 14, czyli budowa inteligentnego systemu transportowego
(ITS) w Kielcach. Poszczegdlne projekty byty tak zwanymi zadaniami kompleksowymi,
obejmujgcymi wiele elementdw: infrastrukture, tabor czy rozwigzania z zakresu ITS. Olsztyn
zrealizowat najbardziej kosztowne projekty w transporcie publicznym na mieszkarnca (4 260

! Suprastruktura sktada sie z taboru stuzacego do przewozdw, a takze pojazdéw do obstugi tego taboru, np.
wozow technicznych itp.
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zt/0s.). Najmniejszg wartos$¢ na mieszkanca projekty osiggnety w Biatymstoku (1 780 zt/os)
i byfa to zblizona wartos¢ do projektéw w Kielcach i Lublinie. Natomiast w Rzeszowie
zrealizowano projekty za 3 450 zt/os.

Ocena komplementarnosci dziatan wykazata synergiczny efekt miedzy wojewddzkimi RPO

a Dziataniem 2.1 POPW, natomiast komplementarnos¢ inwestycji drogowych z Dziatania 2.2
POPW nie byta juz taka jednoznaczna. Rozbudowywane przekroje drég wjazdowych do miast
z jednej strony zapewniaty sprawniejszy wjazd samochodem z MOF-6w do miast i obnizaty
konkurencyjno$é podrdézy w tych samych relacjach transportem publicznym, a z drugiej
zapewniaty alternatywe w podrdzy, poniewaz zawieraty tez drogi dla roweréw. Czesé z nich
prowadzita tez na parkingi P&R przy wjazdach do miast, tak by po miescie juz nie poruszac
sie samochodem.

Pandemia i praca zdalna wptynety na zmniejszenie liczby pasazeréw w latach 2016-2022
w miastach wojewddzkich PW o 25%. Trend ten towarzyszyt wzrostowi podrdézy
samochodem i zmniejszeniu podrdzy transportem regionalnym. Wzrost dfugosci drég dla
rowerow o 40% w miastach wojewddzkich PW mogt natomiast zwiekszy¢ ruch rowerowy.

Preferencja samochodu nad transportem publicznym, wskazana przez 70% badanych, mogta
wynika¢ m.in. z duzo dtuzszego czasu przejazdu i niskiej predkosci komunikacyjnej

w komunikacji miejskiej. Inwestycje w Dziataniu 2.1 POPW nie skrécity istotnie czasu podrézy
transportem publicznym. Réznice w predkosciach transportu publicznego w ciggu dnia byty
niewielkie, wiec nastgpita lepsza stabilizacja czasu przejazdu w okresie doby.

Mato trafione inwestycje w P&R miaty miejsce zaréwno z PORPW 2007-2013, jak i z POPW
2014-2020 oraz RPO wojewdédztw PW. Z POPW dofinansowano 4 badane P&R. Tylko 1z 10
badanych parkingdw rzeczywiscie petnit funkcje stricte P&R — Lublin Choiny (dofinansowany
z POPW). Wiekszos¢ parkingdw stuzyta natomiast za parkingi do obstugi lokalnej zabudowy,
w tym m.in. szkoty, piekarni, jednostki wojskowej czy blokéw mieszkalnych.

W wyniku POPW 2014-2020 nastgpito ograniczenie zuzycia paliw tradycyjnych i emisji
zanieczyszczen, przede wszystkim dzieki zakupowi pojazdéw zeroemisyjnych —autobuséow
elektrycznych, trolejbuséw czy tramwajéw.

W okresie interwencji POPW 2014-2020 nastgpita znaczna poprawa bezpieczenstwa

w transporcie publicznym i ruchu pieszym (liczba wypadkdéw spadta o 25%), ale niewielka
w ruchu rowerowym — o zaledwie 2%. Przyczyng jest prawdopodobnie znaczny wzrost
udziatu roweru w codziennych podrézach mieszkaicéw, wiec interwencja mogta sie
przyczynic¢ do spadku wypadkowosci w ruchu rowerowym i mozna to tez uznac za sukces.

W zakresie dostepnosci transportu miejskiego dla OzN, poczyniono w ostatnich latach
ogromne postepy. Rozwigzania dla tych oséb s3g dzis standardem w wykorzystywanym
taborze komunikacji miejskiej, jednak wciaz jest duzo pracy do wykonania w zakresie
niepetnego dostosowania infrastruktury przystankowej i jej otoczenia.



Czynnikéw negatywnie oddziatujgcych na rezultaty interwencji byto wiele: pandemia COVID-
19, braki w kadrze kierowcédw komunikacji miejskiej, wzrost cen energii i paliw, ograniczenie
finansowe budzetéw samorzaddéw, uruchamianie wtasnych komunikacji przez gminy
i powiaty w ramach FRPA? czy poszerzanie przez radnych grup uprawnionych do ulg.

DZIAtANIE 2.2

Podstawowaq przestankg realizacji projektéw byto zwiekszenie dostepnosci miast
wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych w zakresie infrastruktury drogowej. Projekty
realizowano na terenie miast wojewddzkich i ich obszarach funkcjonalnych. Najwiekszg
wartos¢ na mieszkanca projekty przyjety w obszarze MOF Biategostoku — 2 105 zt/os.
Najmniejszg warto$¢ na mieszkanca projekty osiggnety w MOF Lublina - 786 zt/os.

Projekty komplementarne byty podstawg dla sensownosci przeprowadzonej interwencji

w infrastrukture drogowa. POPW postuzyto jako spoiwo sieci drogowych w MOF-ach z siecig
TEN-T, realizowana w ramach POIiS. Interwencja drogowa ze $rodkéw RPO w kontekscie
POPW byta natomiast drugorzedna, poniewaz inwestycje te byty realizowane w innych
obszarach.

Zwiekszyty sie réznice w zakresie drogowej dostepnosci transportowej miedzy regionami
Polski w zaleznosci od ich potozenia, ale tez rozwoju sieci drogowej. Szansg na poprawe
drogowej dostepnosci transportowej gmin potozonych peryferyjnie w makroregionie Polski
Wschodniej, jest budowa w latach 2021-2027 kompletnego korytarza drogi ekspresowej S19,
ktdra potgczy wschodnie regiony Polski.

Wiekszos¢ mieszkanncow w ramach badania CAWI ocenita, ze jako$¢ drég czy komunikacji
miejskiej w ostatnich latach ulegty poprawie. Jednak dla potowy respondentéw ani czas
podrdzy ani odlegtosé podrdzy nie ulegty zmianie. Jezeli juz jednak te parametry ulegty
zmianie, to przewazato zdanie, ze byty to zmiany korzystne.

Do wyprowadzenia ruchu tranzytowego z miast w wiekszym stopniu przyczynita sie
interwencja POIiS w korytarze drég ekspresowych (sie¢ TEN-T), a w mniejszym stopniu
budowane drogi wojewddzkie jako dojazdy do weztdw z drogami ekspresowymi.

Przedsiebiorczos¢ i konkurencyjno$¢ generalnie wzrosta na terenie MOF-6w miast
wojewddzkich PW. Stagnacja w wielu obszarach przedsiebiorczosci miata miejsce w Kielcach
i Olsztynie3. Najwiekszy wzrost odnotowano natomiast w Rzeszowie, dla wielu parametréw
byt to wzrost o ponad 30%. Trudno jest jednak jednoznacznie powigzaé analizowane

2 Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych — pafstwowy fundusz celowy, pozwalajgcy na dofinansowanie
przywrécenia lokalnych potaczen autobusowych.

3 Niewielkie zmiany (do kilku procent) w latach 2016-2022 parametréw: liczba nowo zarejestrowanych
podmiotow w rejestrze REGON, liczba oséb fizycznych prowadzacych dziatalnos$¢ gospodarczg, liczba
podmiotow gospodarczych w sekcji H (transport i gospodarka magazynowa), liczba podmiotéw z kapitatem
zagranicznym.
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parametry z przebudowanymi bgdz wybudowanymi drogami w MOF-ach poszczegdlnych
miast.

Statystyki dotyczace bezpieczerstwa ruchu drogowego, jak 50% spadek liczby wypadkdw
w miastach wojewddzkich PW, obrazujg sukces podjetych dziatan. Byt to nie tylko sukces
w zakresie interwencji POPW, ale ogdlnokrajowy. Duzy wptyw na zmiany wartosci
wskaznikéw miaty nie tylko zmiany przepiséw — wprowadzenie pierwszenstwa pieszego
wchodzgacego na przejscie dla pieszych czy wzrostu wysokosci mandatéw dla kierowcéw
m.in. za przekroczenie predkosci — ale tez bezpieczniejsze konstrukcje pojazdéw i systemy
wspomagajace kierowce czy poprawa systemow ratownictwa.

Podstawowymi pozytywnymi innymi efektami interwencji, oprécz wczesniej opisanych, byto
zwiekszenie odpornosci regiondw na kryzysy, mozliwosc obstugi logistyki zwigzanej z wojna
na Ukrainie czy wzrost ruchu rowerowego.

Na efekty interwencji drogowej w latach 2014-2020 nie wptynety natomiast znaczgco

nadmierna inflacja i niedobdr surowcéw energetycznych, gdyz wiekszosé inwestycji zostata
zrealizowana przed eskalacja tych problemdw.

WNIOSKI | REKOMENDACIE

Rekomendacja 1. Swiadome zwiekszanie konkurencyjnosci transportu publicznego
wzgledem samochodowego

Konkurencyjnos$¢ publicznego transportu zbiorowego (PTZ) na odcinkach inwestycyjnych
wzrosta w Kielcach i Olsztynie, ale zmniejszyta sie w Biatymstoku, Lublinie i Rzeszowie.

W zadnym z miast wojewddzkich Polski Wschodniej nie osiggneta ona poziomu 70%, nawet
w godzinach szczytu®. Predko$¢ komunikacyjna PTZ w wiekszosci przypadkdw miast
wojewddzkich PW wynosita mniej niz 22 km/h, podczas gdy szybkie systemy PTZ w Polsce
osiggaja predkosci przekraczajgce nawet 30 km/h.

Samorzady powinny podjgé dodatkowe dziatania w inzynierii ruchu, takie jak organizacja,
sterowanie i zarzadzanie ruchem, aby usprawnic przemieszczanie sie PTZ szczegdlnie na
trasach objetych interwencjg, aby wzmocnic jej efekt. Organizatorzy interwencji powinni
wesprzec te dziatania Srodkami unijnymi na opracowanie inteligentniejszych algorytméw
sterowania ruchem, przyspieszajgcych przemieszczanie sie.

Rekomendacja 2. Realizacja dziatan ukierunkowanych wytacznie na promowanie
mobilnosci aktywnej

Przemieszczanie sie pieszo lub na rowerze stanowig najbardziej ekologiczne formy
transportu. Mogg to wrecz byé jedyne $rodki transportu dla cze$ci mieszkaricdw w miastach
matych i srednich, ze wzgledu na niewielkie pokonywane odlegtosci. Dziatania interwencji
POPW 2014-2020 przyczynity sie do znacznego wzrostu dtugosci drog rowerowych

4 Srednia predko$é podrézy transportem publicznym nie stanowita nawet 70% predkosci podrdzy samochodem
osobowym na tej samej trasie.
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w miastach (o okoto 40%), jednakze nadal budowane sg one przede wszystkim przy okazji
modernizacji drég, a nie w ramach spdjnej strategii budowy transportowych tras
rowerowych. Nie nalezy ich mieszac tez z funkcjg wypoczynkowg i turystyczng. Aby
zwiekszy¢ ruch rowerowy w miastach objetych interwencjg POPW, konieczne jest
zaproponowanie dedykowanych dziatarh wspierajacych rozwéj infrastruktury rowerowej oraz
budowe spdjnej sieci tras dla rowerzystéw.

Rekomendacja 3. Budowa swiadomych $ciezek dekarbonizacji transportu miejskiego

Cze$¢ miast objetych interwencjg POPW weciaz inwestuje w tabor spalinowy, co przyczynia
sie do emisji zanieczyszczen, w tym CO, i nie wspiera realizacji celow klimatycznych. Tabor
elektryczny moze juz dzi$ by¢ ekonomicznie efektywny, przy czym wymaga rocznego
przebiegu powyzej 70-80 tys. kilometrow. Samorzady powinny opracowac strategie zakupu
wyfacznie zeroemisyjnego taboru komunikacji miejskiej i konsekwentnie jg realizowac,
uwzgledniajac optymalizacje pracy transportu publicznego. Organizatorzy interwencji
powinni udziela¢ wsparcia wytgcznie na tabor zeroemisyjny oraz infrastrukture wspierajacg,
taka jak stacje fadowania, OZE i przebudowa zajezdni. Aby zwiekszy¢ dekarbonizacje
transportu indywidualnego, zaleca sie natomiast przejscie na mobilnos$¢ aktywng oraz
przyspieszenie zmiany floty na pojazdy zeroemisyjne.

Rekomendacja 4. Lokalizowanie parkingéw P&R przede wszystkim w gminach MOF przy
transporcie szynowym

Realizowane w ramach Funduszy Europejskich 2014-2020 parkingi P&R w wielu lokalizacjach
nie spetnity oczekiwan, poniewaz nie byty umiejscowione przy silnych trasach transportu
publicznego o wysokiej czestotliwosci kursowania i duzej predkosci komunikacyjnej.
Najlepsze wyniki osiggajg parkingi jednopoziomowe, zlokalizowane z dala od centrum, co
redukuje koniecznos¢ diugich podrdzy samochodem. Konieczne jest wprowadzenie
regulamindw ograniczajgcych czas postoju pojazdéw na parkingach, np. poprzez przerwy
nocne, oraz ich skuteczna kontrola, aby zapobiec zattoczeniu i nielegalnemu
przechowywaniu wrakéw pojazdow, co juz dzis ma miejsce na wybudowanych parkingach.
Samorzady powinny wspotpracowaé w ramach MOF (np. poprzez SUMP) w celu ustalenia
spojnej sieci lokalizacji parkingdw P&R, zwtaszcza przy infrastrukturze transportu szynowego
(kolejowego lub tramwajowego) lub w korytarzu szybkiego transportu
autobusowego/trolejbusowego, jak w Lublinie (np. Choiny). Organizatorzy interwencji
powinni zaostrzy¢ wymagania dotyczace lokalizacji parkingdw i wprowadzania regulamindéw
korzystania z nich.

Rekomendacja 5. Poprawa dostepnosci miast wojewodzkich PW poprzez dokonczenie sieci
TEN-T i rozsadna budowe drég dojazdowych

Dziatanie 2.2 POPW koncentrowato sie na taczeniu miast wojewddzkich PW z siecig drogowa
TEN-T. Z wyjatkiem Biategostoku, wokot miast objetych interwencjg istniejg juz co najmnie;j
fragmenty ekspresowych obwodnic. W Kielcach, przeciecie miasta przez droge ekspresowg

S74 moze negatywnie wptynac¢ na ruch w miescie.
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Istotne jest rozsgdne zaprojektowanie drég dojazdowych do miast z weztéw sieci TEN-T,
preferujgc przekréj 1x2 (jednojezdniowy, dwupasowy), a 2x2 (dwujezdniowy po dwa pasy
ruchu) nalezy stosowac tylko przy duzym natezeniu ruchu pojazdéw ciezkich. GDDKIA
powinna przyspieszy¢ budowe ekspresowej obwodnicy Biategostoku do 2030 roku,

a obejscie Kielc drogg ekspresowga powinno by¢ zrealizowane na pétnoc od granicy miasta.
Organizatorzy interwencji powinni usungc cel ograniczenia emisji czy zanieczyszczen

w ramach projektéw podtaczenia sieci TEN-T do miast, z uwagi na niemozliwos¢ unikniecia
generowania dodatkowego ruchu drogowego wraz z rozbudowa sieci drogowej
(indukowanie sie ruchu wzbudzonego poprawg przepustowosci i warunkéw ruchu).

Rekomendacja 6. Dziatania zwiekszajgce dostepnos¢ dla OzN w perspektywie 2021-2027
i kolejnej

Rozwigzania dla 0s6b z niepetnosprawnosciami (OzN) sg uwzgledniane w kazdej inwestycji
POPW, ale potrzebna jest wieksza spdjnosé i wysoki standard tych rozwigzan. Poza miastami,
dostepnosc rozwigzan dla oséb z niepetnosprawnosciami nadal jest niewystarczajaca.
Samorzady powinny stosowac takie rozwigzania we wszystkich swoich projektach,

a organizacje 0séb z niepetnosprawnosciami powinny uczestniczy¢ w projektowaniu i ocenie
tych rozwigzan. Organizatorzy interwencji powinni rdwniez wprowadzi¢ konkursowe zapisy
w FEPW wspierajace projektowanie i ocene infrastruktury, taboru oraz rozwigzan ITS

z udziatem przedstawicieli organizacji oséb z niepetnosprawnosciami.

Rekomendacja 7. Wspétpraca w ramach MOF nad zintegrowanym transportem publicznym
obejmujacym caty MOF

Pogtebia sie dezintegracja transportu publicznego na terenach MOF poprzez funkcjonowanie
komunikacji powiatowych czy gminnych (np. MOF Olsztyn i Biatystok), powiatowo-gminnych
lub miedzygminnych (np. MOF Rzeszéw) z pominieciem powigzan z komunikacjg miejska,
organizowana przez miasta. Zrédtem probleméw jest konstrukcja finansowania (refundacja
ulg ustawowych i fundusz celowy — FRPA), ktora nie obejmuje komunikacji miejskiej. Istotna
jest wspotpraca miast z gminami MOF, poniewaz mieszkancy tych gmin z reguty korzystaja

z samochodow w dojezdzie do miast. Nalezy opracowac przepisy krajowe dotyczgce
transportu publicznego, ktére ujednolicg system ulg i doptat, umozliwiajgc realng integracje
systemow komunikacji miejskiej i regionalnej. Samorzady powinny pogtebia¢ wspdtprace
miedzysamorzgdowg w ramach zwigzkdw i porozumien JST.

Rekomendacja 8. Zapewnienie biezgcego finansowania transportu miejskiego w miastach

Rosnie wartos¢ inwestycji prowadzonych w transporcie publicznym, kupowany jest coraz
drozszy tabor oraz budowana jest infrastruktura transportu zeroemisyjnego. Srodki na
eksploatacje w miastach rosng nieproporcjonalnie wolniej do wzrostu kosztow
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inwestycyjnych. Spadek pracy eksploatacyjnej® na skutek nadmiernych kosztéw nastgpit

w Kielcach, Biatymstoku i Lublinie (do 15% w latach 2016-2022). Nalezy poszukiwa¢é
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 efektywnosc¢ dziatan inwestycyjnych

i klimatycznych. Dfugofalowo — konieczne zwiekszenie finansowania operacyjnego z budzetu
panstwa lub samorzaddw oraz ujednolicenie przepisdw dla komunikacji miejskiej

i niemiejskiej (por. Rekomendacja 7).

Rekomendacja 9. Przeprowadzenie monitoringu efektéw Il OP POPW 2014-2020
w |l potowie 2025 lub 2026 r.

Realizacja badania w | potowie 2024 r. obarczona byta brakiem petnych danych
statystycznych za 2023 r., a wnioskowanie na bazie danych z 2022 r. byto wadliwe. Wcigz

w 2022 r. na przewozy komunikacja miejska oddziatywata pandemia. Inwestycje POPW byty
realizowane natomiast do korica 2023 r. i rozpoczety przynosi¢ efekty dopiero w 2024 r.
Nalezy przeprowadzi¢ uzupetnienie do badania ewaluacyjnego, sprawdzajgcego efekty Il OP
POPW w Il pofowie 2025 lub 2026 r., tak by dostepne byty dane statystyczne w miastach za
2024 lub 2025 r. oraz rzeczywiste efekty realizacji interwencji na lata 2014-2020.

5> Pojecie stosowane w transporcie kotowym - jednostka miary dtugosci drogi wykonanej przez $rodki
transportu (wozy) w okreslonym czasie (np. doby, miesigca, roku), odpowiadajgca kilometrowi. Przyktad:
Dtugos¢ kursu linii autobusowej transportu miejskiego wynosi 10 km, linia obstugiwana jest przez 2 autobusy
(wozy), z ktorych kazdy wykonuje na dobe po 36 kurséw. 10 km x 36 kurséw = 360 km. 360 km x 2 wozy = 720
wozokilometrow.

13



Streszczenie w jezyku angielskim

OBJECTIVES AXIS OF NIT POPW AND RESEARCH METHOD

The study aimed to estimate and evaluate the effects of support provided under priority axis
Il of the Operational Programme Eastern Poland (pl. Program Operacyjny Polska Wschodnia,
POPW) 2014-2020 - Modern Transport Infrastructure (pl. Nowoczesna Infrastruktura
Transportowa, NIT).

The intervention was intended to respond to the challenges of transport development in
Eastern Poland (EP), which included low density of the road network, including motorways
and expressways, insufficiently developed network of lower-class roads, often of
unsatisfactory standard, as well as low use of public transport in cities due to insufficient and
unattractive service, and the high emission of the rolling stock used.

The objectives of the 2nd priority axis of Programme included:

* increasing the attractiveness and accessibility of urban space,

¢ lowering the level of energy consumption,

e improving traffic flow,

¢ reduction of air pollution,

¢ reducing traffic noise and congestion and, consequently, improving the quality of life
of residents (for Measure 2.1),

¢ increasing the accessibility of voivodeship cities and their functional areas in terms of
road infrastructure (for Measure 2.2).

14 projects were co-financed under Measure 2.1, and 30 projects were co-financed under
Measure 2.2. By the end of 2023, 13 projects under Measure 2.1 and all projects under
Measure 2.2 were completed.

The analyzed investments were concentrated in functional urban areas (FUA) of 5 main
cities: Olsztyn, Biatystok, Lublin, Kielce and Rzeszow.

The scope of the study included individual users (residents of functional areas of voivodeship
cities in Eastern Poland) and entrepreneurs directly or indirectly using infrastructure and
superstructure co-financed by EU funds.

MEASURE 2.1

Under Measure 2.1, 13 projects were implemented in the voivodeship cities of the Eastern
Poland, and project number 14: the construction of an intelligent transport system (ITS) in
Kielce, was still in progress. Individual projects were so-called comprehensive tasks, covering
many elements: infrastructure, rolling stock and ITS solutions. Olsztyn implemented the
most expensive public transport projects per capita (PLN 4,260/person). The projects
achieved the lowest value per inhabitant in Biatystok (PLN 1,780/person) and the value was
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similar to the projects in Kielce and Lublin. In Rzeszow, projects worth PLN 3,450 per person
were implemented.

The assessment of the complementarity of measures showed a synergistic effect between
the voivodeship Regional Operation Programmes and Measure 2.1 of POPW, while the
complementarity of road investments from Measure 2.2 of POPW was not so clear. The
expanded cross-sections of roads entering cities, on the one hand, ensured more efficient
access by car from FUAs to cities and reduced the competitiveness of travel in the same
connections by public transport, and on the other hand, they provided an alternative to
travel because they also included bicycle paths. Some of them also led to P&R parking lots at
the entrances to cities, so that people could no longer drive around the city by car.

The pandemic and remote work resulted in a reduction in the number of passengers in the
years 2016-2022 in the voivodeship capital cities of Eastern Poland by 25%. This trend
accompanied an increase in car trips and a decrease in regional transport trips. An increase
in the length of bicycle paths by 40% in the voivodeship cities of EP could, however, increase
bicycle traffic.

The preference for a car over public transport, indicated by 70% of respondents, could
result, among others, from: much longer travel time and low speed in public transport.
Investments in Measure 2.1 of POPW did not significantly shorten travel time by public
transport. Differences in public transport speeds during the day were small, so there was
better stabilization of travel times throughout the day.

Low-success investments in P&R took place both under 2007-2013, as well as under 2014-
2020 perspectives. POPW co-financed 4 researched P&Rs. Only 1 out of 10 surveyed parking
lots actually served a strictly P&R function - Lublin Choiny (financed from POPW). Most of
the locations served as parking lots for local development, including: a school, a bakery, a
military unit or apartment of blocks.

As a result of POPW 2014-2020, the consumption of traditional fuels and emissions of
pollutants were reduced, primarily thanks to the purchase of zero-emission vehicles - electric
buses, trolleybuses and trams.

During the POPW 2014-2020 intervention period, there was a significant improvement in
safety in public transport and pedestrian traffic (the number of accidents decreased by 25%),
but a slight improvement in bicycle traffic - by only 2%. The reason is probably a significant
increase in the share of bicycles in residents' daily trips, so the intervention could have
contributed to a decrease in bicycle accidents and it can also be considered a success.

In terms of the availability of public transport for persons with reduces mobility (PRM), great
progress has been made in recent years. Solutions for these people are now standard in the
public transport fleet used, but there is still a lot of work to be done in terms of incomplete
adaptation of the stop infrastructure and its surroundings.
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There were many factors negatively impacting the results of the intervention: the COVID-19
pandemic, shortages of public transport drivers, increases in energy and fuel prices, financial
constraints on local government budgets, communes and poviats launching their own
transport systems under the special national fund for bus transport and councilors
expanding the groups entitled to reliefs in ticket prices.

ACTION 2.2

The basic premise for the implementation of the projects was to increase the accessibility of
voivodeship cities and their functional areas in terms of road infrastructure. The projects
were implemented in voivodeship cities and their functional areas. The projects had the
highest value per inhabitant in the FUA Biatystok - PLN 2,105/person. The projects had the
lowest value per inhabitant in FUA Lublin - PLN 786/person.

Complementary projects were the basis for the reasonableness of the intervention in road
infrastructure. POPW served as a link between the road networks in FUAs and the TEN-T
network implemented under OPI&E. However, road intervention from ROP funds in the
context of POPW was of secondary importance because these investments were
implemented in other areas.

Differences in road transport accessibility between Polish regions have increased, depending
on their location, but also on the development of the road network. An opportunity to
improve road transport accessibility of municipalities located peripherally in the Eastern
Poland macroregion is the construction of a complete corridor of the S19 expressway in
2021-2027, which will connect the eastern regions of Poland.

As part of the CAWI survey, the majority of residents assessed that the quality of roads and
public transport had improved in recent years. However, for half of the respondents neither
travel time nor travel distance changed. However, if these parameters changed, the
prevailing opinion was that these changes were beneficial.

The intervention of the OPI&E in the expressway corridors (TEN-T network) contributed to
the removal of transit traffic from cities to a greater extent, and to a lesser extent the
voivodeship roads built as access roads to the junctions with expressways.

Entrepreneurship and competitiveness have generally increased in the FUAs of the EP's
voivodeship cities. Stagnation in many areas of entrepreneurship occurred in Kielce and
Olsztyn. The largest increase was recorded in Rzeszéw, for many parameters it was an
increase of over 30%. However, it is difficult to clearly link the analyzed parameters with
reconstructed or constructed roads in the MOFs of individual cities.

Statistics on road safety, such as a 50% decrease in the number of accidents in the
voivodeship cities of EP, illustrate the success of the actions taken. It was not only a success
in terms of the POPW intervention, but a nationwide success. Changes in the values of
indicators had a significant impact not only on changes in regulations - the introduction of
priority for pedestrians entering a pedestrian crossing or an increase in fines for drivers,
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among others for speeding - but also safer vehicle structures and driver assistance systems
and improvement of rescue systems.

The basic positive effects of the intervention, apart from those previously described, were
the increased resistance of regions to crises, the ability to handle logistics related to the war
in Ukraine and the increase in bicycle traffic.

However, the effects of road intervention in 2014-2020 were not significantly influenced by
excessive inflation and shortage of energy resources, because most of the investments were
completed before the escalation of these problems.

CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS

Recommendation 1. Consciously increasing the competitiveness of public transport
compared to car transport

The competitiveness of public transport (PT) on investment sections increased in Kielce and
Olsztyn, but decreased in Biatystok, Lublin and Rzeszéw. In none of the voivodeship cities of
Eastern Poland it reached the level of 70%, even during rush hours. The PT commercial
speed in most cases of the EP's cities was less than 22 km/h, while fast PT systems in Poland
reach speeds exceeding even 30 km/h.

Local governments should take additional actions in traffic engineering, such as traffic
organization, control and management, to improve the movement of PT, especially on the
routes covered by the intervention, to enhance its effect. The intervention organizers should
support these activities with EU funds to develop smarter traffic control algorithms that
speed up movement.

Recommendation 2. Implementation of activities exclusively to promote active mobility

Walking or cycling are the most ecological forms of transport. These may even be the only
means of transport for some residents in small and medium-sized cities, due to the short
distances travelled. The POPW 2014-2020 intervention activities contributed to a significant
increase in the length of bicycle paths in cities (by approximately 40%), however, they are
still built primarily as part of road modernization, and not as part of a coherent strategy for
the construction of transport bicycle routes. They should not be mixed with recreational and
tourist functions. In order to increase bicycle traffic in cities covered by POPW intervention,
it is necessary to propose dedicated actions supporting the development of bicycle
infrastructure and the construction of a coherent network of routes for cyclists.

Recommendation 3. Building conscious paths for decarbonization of urban transport

Some cities covered by POPW intervention are still investing in combustion vehicles, which
contributes to emissions of pollutants, including CO;, and does not support the
implementation of climate goals. Electric rolling stock can be already now economically
effective, but requires an annual mileage of over 70-80,000 km. Local governments should
develop strategies for purchasing only zero-emission public transport vehicles and
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consistently implement them, taking into account the optimization of public transport
operation. Intervention organizers should only provide support for zero-emission rolling
stock and supporting infrastructure, such as charging stations, renewable energy sources
and depot reconstruction. To increase the decarbonization of individual transport, it is
recommended to switch to active mobility and accelerate the transition of the fleet to zero-
emission vehicles.

Recommendation 4. Locating Park & Ride (P&R) facilities primarily in FUA communes near
rail transport

P&R parking lots implemented under the European Funds 2014-2020 in many locations did
not meet expectations because they were not located on strong public transport routes with
high frequency and high speed. The best results are achieved by single-story car parks
located away from the city centers, which reduce the need for long car journeys. It is
necessary to introduce regulations limiting the parking time of vehicles in parking lots, e.g.
by night breaks, and to effectively control them in order to prevent crowding and illegal
storage of vehicle wrecks, which is already the case in constructed parking lots. Local
governments should cooperate within the FUAs (e.g. through SUMP) to establish a coherent
network of P&R parking locations, especially next to the rail transport infrastructure
(railways or trams) or in the bus/trolleybus rapid transport corridor, as in Lublin (e.g.
Choiny). The organizers of the intervention should tighten the requirements regarding the
location of parking lots and the introduction of regulations for their use.

Recommendation 5. Improving the accessibility of POPW voivodeship cities by completing
the TEN-T network and reasonable construction of access roads

Measure 2.2 of POPW focused on connecting the voivodeship cities of the Eastern Poland
with the TEN-T road network. With the exception of Biatystok, at least fragments of express
bypasses already exist around the cities covered by the intervention. In Kielce, the
intersection of the city with the S74 expressway may negatively affect traffic in the city.

It is important to sensibly design access roads to cities from the TEN-T network nodes,
preferring a 1x2 cross-section (single carriageway, two-lane), and 2x2 (two-lane, two-lane)
cross-section should only be used in the case of heavy heavy vehicle traffic. GDDKIA should
accelerate the construction of the Biatystok express bypass by 2030, and the Kielce bypass
by expressway should be implemented north of the city border. The organizers of the
intervention should remove the goal of reducing emissions or pollution as part of projects to
connect the TEN-T network to cities, due to the impossibility of avoiding the generation of
additional road traffic along with the expansion of the road network (induction of traffic
caused by the improvement of capacity and traffic conditions).

Recommendation 6. Actions to increase accessibility for persons with reduced mobility
(PRM) in the 2021-2027 and subsequent perspectives

Solutions for PRMs are included in every POPW investment, but greater coherence and a
high standard of these solutions are needed. Qutside cities, the availability of solutions for
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people with disabilities is still insufficient. Local governments should use such solutions in all
their projects, and organizations of people with disabilities should participate in the design
and evaluation of these solutions. Intervention organizers should also introduce competitive
provisions supporting the design and evaluation of infrastructure, rolling stock and ITS
solutions with the participation of PRM organizations representatives.

Recommendation 7. Collaborate within the FUAs on widely integrated public transport

The disintegration of public transport in FUAs is deepening through the operation of district
or municipal transport (e.g. MOF Olsztyn and Biatystok), district-municipal or inter-municipal
transport (e.g. MOF Rzeszdw) without connections with public transport organized by cities.
The source of the problems is the financing structure (reimbursement of statutory reliefs
and a special purpose fund - FRPA), which does not cover public transport. Cooperation
between cities and FUA communes is important because residents of these communes
usually use cars to commute to cities. National regulations regarding public transport should
be developed that will unify the system of reliefs and subsidies, enabling real integration of
urban and regional transport systems. Local governments should deepen intergovernmental
cooperation within local government unions and agreements.

Recommendation 8. Ensuring ongoing financing of urban transport in POPW cities

The value of investments in public transport is growing, more and more expensive rolling
stock is being purchased and zero-emission transport infrastructure is being built. Funds for
operation in cities grow disproportionately slower than the increase in investment costs.

A decrease in operational work due to excessive costs occurred in Kielce, Biatystok and
Lublin (up to 15% in 2016-2022). Alternative sources of financing for increasing operational
work should be sought, especially in the short term (negotiation of funds from ETS2,
National Fund for Environmental Protection and Water Management, etc. is justified as a
bridge), due to its significant impact on the effectiveness of investment and climate
activities. In the long term - it is necessary to increase operational financing from the state or
local government budget and unify regulations for urban and non-urban transport (see
Recommendation 7).

Recommendation 9. Conducting monitoring of the effects of the 2nd priority axis POPW
2014-2020 in the second half of 2025 or 2026

The implementation of the study in the first half of 2024 was due to the lack of complete
statistical data for 2023, and the conclusions based on the data from 2022 were defective. In
2022, public transport was still affected by the pandemic. POPW investments were
implemented until the end of 2023 and began to bring results starting from 2024.

A supplement to the evaluation study should be carried out, checking the effects of the
second OP POPW in the second half of 2025 or 2026, so that statistical data in cities for 2024
or 2025 are available and the actual effects of implementing the intervention for 2014-2020.
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1. Wprowadzenie

1.1. Cele badawcze i najwazniejsze zatozenia

Gtéwnym celem badania byto oszacowanie i ocena efektéw wsparcia udzielonego w ramach
Il osi priorytetowej POPW Nowoczesna Infrastruktura Transportowa.

Zakres przedmiotowy badania obejmowat wszystkie projekty zrealizowane w ramach dziatan
2.1i 2.2 POPW. W ramach Dziatania 2.1 dofinansowano 14, a w ramach Dziatania 2.2 — 30
projektow. Do konca 2023 r. zakoriczono realizacje 13 projektéw w ramach Dziatania 2.1 oraz
wszystkie projekty w ramach Dziatania 2.2.

Zakres tematyczny okreslaty oczekiwane cele dziatan 2.1 2.2, do ktérych nalezy zaliczy¢
wzrost atrakcyjnosci i dostepnosci przestrzeni miejskiej, obnizenie poziomu zuzycia energii,
poprawe ptynnosci ruchu, redukcje zanieczyszczen powietrza, zmniejszenie hatasu
komunikacyjnego, zattoczenia i w konsekwencji poprawe jakosci zycia mieszkancow (dla
Dziatania 2.1) oraz zwiekszenie dostepnosci miast wojewddzkich i ich obszaréw
funkcjonalnych w zakresie infrastruktury drogowej (dla Dziatania 2.2).

Zakres podmiotowy badania stanowili uzytkownicy indywidualni (mieszkancy obszaréw
funkcjonalnych miast wojewddzkich Polski Wschodniej) i przedsiebiorcy bezposrednio
i posrednio korzystajgcy z dofinansowanych srodkami UE infrastruktury i suprastruktury.

Zakres terytorialny obejmowat makroregion Polski Wschodniej, przy czym analizowane
inwestycje koncentrowaty sie w miejskich obszarach funkcjonalnych (MOF) 5 miast
wojewddzkich: Olsztyna, Biategostoku, Lublina, Kielc i Rzeszowa.

1.2. Struktura raportu koncowego

Struktura niniejszego raportu wynika z wymogoéw okreslonych w Opisie Przedmiotu
Zamowienia.

W Rozdziale 1 nakres$lono cele badania, a w Rozdziale 2 przedstawiono syntetyczny opis
koncepcji metodycznej badania.

Rozdziat 3 zawiera wyniki badania wraz z ich oméwieniem, w podziale na Dziatanie 2.1 (por.
Rozdziat 3.1) oraz Dziatanie 2.2 (por. Rozdziat 3.2) Il OP POPW 2014-2020.

Ostatni numerowany rozdziat zawiera zbiorcze zestawienie ocen miast w ramach studiow
przypadku oraz gtdwne wnioski i rekomendacje (por. Rozdziat 4), natomiast po nim zawarto
liste zatgcznikow.

Prezentacje Raportu koricowego zawiera Zatgcznik 10.
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2. Syntetyczny opis koncepcji metodycznej badania

2.1. Ogdlna koncepcja badania

Koncepcja badawcza przedstawiona przez Zamawiajgcego w Opisie Przedmiotu Zamdwienia
zaktadata realizacje badania w dwdch etapach ze wzgledu na réznice w postepach wdrazania
omawianych dziatani. Pierwszym etapem badania byfa analiza efektow interwencji w ramach
Dziatania 2.2 POPW, natomiast kolejnym — analiza efektdw interwencji Dziatania 2.1.

W niniejszym raporcie koncepcje badawczg rozbito na pieé etapdw, zachowujgc przy tym
wymagany przez Zamawiajgcego podziat analiz wedtug dziatan (por. Rysunek 1). W Etapie O
przeprowadzono analizy tacznie dla dziatan 2.1 2.2. Byty to: analiza danych zastanych

(w zakresie literatury branzowej i naukowej, dokumentéw programowych i strategicznych
oraz danych kontekstowych — dostepnych w statystyce publicznej) oraz tych bedacych

w posiadaniu gestoréw zewnetrznych i wymagajgcych dodatkowych dziatar na rzecz ich
pozyskania. Przeprowadzone zostaty réwniez wywiady z przedstawicielami instytucji
odpowiedzialnych za wdrazanie Programu oraz organizacji 0séb z niepetnosprawnosciami.

Etap 1 obejmowat wszystkie czynnosci analityczne zwigzane z weryfikacjg efektéw
interwencji w ramach Dziatania 2.2, w tym analize danych zastanych (specyficznych dla
Dziatania 2.2, czyli transportu drogowego w wojewddztwach Polski Wschodniej), analize
typu Big Data, wywiady z przedstawicielami jednostek samorzadu terytorialnego oraz
badania ankietowe — na prébach mieszkancéw i przedsiebiorstw.

Natomiast Etap 2 badania byt podzielony na dwa podetapy — pierwszy z nich (Etap 2a)
polegat na modyfikacji zatozern metodycznych dotyczacych weryfikacji efektéw interwencji
w ramach Dziatania 2.1. Przeanalizowane zostaty aktualne (w momencie rozpoczecia etapu)
dane o projektach z systemu SL2014 oraz dokumentacja projektowa. Przeprowadzony zostat
rowniez przeglad dodatkowych zrédet danych kontekstowych i specyficznych dla Dziatania
2.1, tj. transportu publicznego w obszarach funkcjonalnych miast wojewédzkich Polski
Wschodniej, dzieki ktéremu zaktualizowane zostaty narzedzia badawcze dla wybranych
metod badawczych oraz sposoby ich wykonania.

W Etapie 2b przewidziano realizacje czynnosci zwigzanych z badaniem efektdw interwencji
w ramach Dziatania 2.1. W sktad zestawu metod badawczych weszty: analiza danych
zastanych (specyficznych dla omawianego dziatania), wywiady indywidualne

z przedstawicielami jednostek samorzadu terytorialnego i przewoznikéw, badanie ankietowe
na prébie mieszkarncéw, analiza typu Big Data, wizje lokalne z elementami service safari oraz
pomiary zajetosci miejsc na parkingach P&R.

Ostatnim etapem badania (Etap 3) byta synteza wynikow analiz przeprowadzonych w ciggu
catego procesu badawczego w celu wypracowania wnioskéw i rekomendacji dotyczgcych
usprawnienia udzielania wsparcia o podobnym charakterze w perspektywie finansowej
2021-2027 i kolejnych.
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Rysunek 1. Ogdlna koncepcja badawcza w podziale na etapy

Etap O Etap 1
(Dziatanie 2.2)

Analiza danych
zastanych
(dla Dziatania 2.2)

Analiza typu Big Data
Wywiady
z przedstawicielami jst

Badanie ankietowe na
probie mieszkancow

Badanie ankietowe na
probie przedsiebiorstw

Wywiady z instytucjami
odpowiedzialnymi za
wdrazanie || OP POPW

Analiza danych
zastanych (literatura,
dokumenty)

Analiza danych
zastanych (dane
kontekstowe, zapytania
o dane do gestorow)

Wywiady
z organizacjami osob
z
niepetnosprawnosciami

Wizje lokalne z service
safari

Zrédto: opracowanie wiasne

Etap 2a
(Modyfikacja zatozen)

Analiza SL 2014
i dokumentacji
projektowej
dla Dziatania 2.1

Przeglad dodatkowych
zrédet danych
(kontekstowych,
specyficznych dla
Dziatania 2.1)

Modyfikacja narzedzi
badawczych i innych
zatozen metodycznych
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Etap 2b
(Dziatanie 2.1)

Analiza danych
zastanych
(dla Dziatania 2.1)

Wywiady
z przedstawicielami jst
i przewoznikow

Badanie ankietowe na
probie mieszkancow
Analiza typu Big Data

Wizje lokalne z service
safari

Pomiary zajetosci miejsc
na P&R

Etap 3

Synteza wynikéw
analiz

Opracowanie
whnioskow

i rekomendacji



2.2. Wykonanie metod badawczych

Szczegdtowy opis zastosowanych metod badawczych oraz ich wykonania zawiera Zatgcznik 1
— Zaktualizowany Raport Metodyczny.

W ramach prac nad oceng Il OP POPW 2014-2020 zrealizowano:

e przeglagd dokumentéw (desk research),

e uzupetnienie bazy danych statystycznych z poprzednich badan ewaluacyjnych
realizowanych przez Wykonawce (VI osi priorytetowej POIi$ 2014-2020),

e 3 wywiady IDI z organizatorami interwencji (MFiPR i PARP) — Zatgcznik 2,

e 22 wywiady IDI z urzedami miast wojewddzkich PW, organizatorami i operatorami
transportu w tych miastach oraz wojewdédzkimi zarzgdami drég w PW — Zatgcznik 2,

e 7 wywiadow IDI z przedstawicielami organizacji osob z niepetnosprawnosciami (OzN)
— Zatacznik 2,

e 10 wizji lokalnych z service safari inwestycji POPW (po 5 w ramach Dziatania 2.1 2.2)
— Zatacznik 3,

e 10 badan parkingdw P&R na obszarze POPW (po 2 na kazdy MOF miasta
wojewddzkie Polski Wschodniej) — Zatacznik 4 i Zatacznik 5,

e 3 badania CAWI: z mieszkancami w ramach dziatania 2.1, z mieszkarncami w ramach
dziatania 2.2 i przedsiebiorcami w ramach dziatania 2.2 — Zatacznik 6,

W ramach dziatania 2.1 wielko$¢ proby wyniosta 563 mieszkaricow w MOF Olsztyna i 564
mieszkancow powyzej 18 roku zycia w pozostatych MOF-ach w kazdym miescie (facznie 2817
mieszkancow).

W ramach dziatania 2.2 wielko$¢ préby wyniosta 211-216 mieszkarncéw powyzej 18 roku
zycia w kazdym z 5 obszardéw interwencji (fgcznie 1071 mieszkaricow) oraz 100
przedsiebiorcow w kazdym z obszaréw interwencji (tacznie 500 przedsiebiorcow).

e 2 badania Big Data obejmujgce inwestycje w ramach Dziatania 2.1 (Google Maps,
rozktady jazdy i systemy SDIP) i Dziatania 2.2 (Google Maps) — Zatacznik 7,

W ramach Dziatania 2.1 wybrano tgcznie 50 odcinkdéw w miastach wojewddzkich Polski
Wschodniej — bedgcych przedmiotem interwenc;ji i kontrfaktycznych.

W ramach Dziatania 2.2. wybrano tgcznie 56 odcinkéw drogowych drég wojewddzkich
w MOF-ach miast wojewédzkich Polski Wschodniej — poddanych interwencji
i kontrfaktycznych.

e dane z Big Data zasility analizy kontrfaktyczne za pomocy metody PSM — Zatacznik 7,
e 5 studidow przypadku miast wojewddzkich Polski Wschodniej — Zatgcznik 8.
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3. Wyniki badania

3.1. Dziatanie 2.1 — Zréownowazony transport miejski

3.1.1. Uwarunkowanie strategiczne interwencji

POZIOM EUROPEIJSKI

Jednym z istotnych aspektéw Strategii Europa 2020- na rzecz inteligentnego

i zrGwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego rozwojowi spotecznemu, byta modernizacja
sektora transportu i zmniejszenie jego udziatu w emisji zwigzkéw wegla, co miato przyczynié
sie do zwiekszenia konkurencyjnosci. Zaktadano, ze mozna byto to osiggna¢ dziataniami
takimi jak: tworzenie infrastruktury sieci mobilnosci elektrycznej, inteligentne zarzadzanie
ruchem, dalsze ograniczanie emisji CO, pojazdéw drogowych®.

Biata Ksiega Transportu, przyjeta przez Komisje Europejskg w 2011 roku, miata istotny wptyw
na ksztattowanie planowanych interwencji na lata 2014-2020 w obszarze transportu.

W szczegdlnosci skoncentrowano sie na problemach zatoréw, ztej jakosci powietrza i hatasu
w obszarach miejskich, ktére byty uznawane za najwieksze wyzwania. Dokument podkreslit,
ze transport miejski odpowiadat za okoto jedng czwartg emisji CO, zwigzanej z transportem
ogotem. Biata Ksiega postulowata zwiekszenie roli transportu zbiorowego poprzez
wprowadzenie minimalnych standardéw ustug publicznych, zwiekszanie zageszczenia sieci

i czestotliwosci $wiadczonych ustug. Warto zaznaczy¢, ze dziatania bezposrednio zwigzane

z biezgca eksploatacjg nie mogty by¢ finansowane ze srodkéw Unii Europejskie;j.

Powyzszy dokument nawotywat takze do opracowania strategii integrujacych planowanie
przestrzenne, systemy cen, efektywne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla
srodkow transportu niezmotoryzowanych oraz punkty tadowania dla ekologicznych
pojazdow i uzupetniania paliwa. W tym kontekscie pojawita sie koncepcja Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP), ktére
zalecano opracowywac szczegdlnie dla miast ,,powyzej pewnej wielkosci"’. W toku trwania
interwencji pojawita sie propozycja® obowigzkowego przyjecia SUMP we wszystkich weztach
miejskich TEN-T do konca 2025 r. (to m.in. wszystkie miasta wojewddzkie, w tym miasta
wojewddzkie Polski Wschodniej).

Zgodnie z Niebieska Ksiegg dla projektéw w sektorze transportu publicznego cele projektu
powinny by¢ zharmonizowane z gtéwnymi celami okreslonymi w strategiach dotyczacych

6 Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu
spotecznemu, COM(2010) 2020 final, Bruksela, 3.03.2010 .

7 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.

8 Zalecenie Komisji (UE) 2023/550 w sprawie krajowych programéw wsparcia na rzecz planowania
zrownowazonej mobilnosci miejskiej, notyfikowane jako dokument nr C(2023) 1524, 8.03.2023 r.

24



danego regionu lub obszaru miejskiego, na ktorym projekt miat by¢ realizowany.
Obejmowato to rdzne plany, takie jak strategie rozwoju regionalnego i miejskiego, plany
zagospodarowania przestrzennego na réznych poziomach terytorialnych, a takze plany
dotyczace gospodarki niskoemisyjnej i zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego
(plany transportowe). Nalezato réwniez uwzgledni¢ ewentualne plany dotyczgce mobilnosci
w miastach, zgodne z zaleceniami Unii Europejskiej. Dodatkowo, w odpowiednich
przypadkach, strategie miaty by¢ poddawane analizie pod katem spetnienia warunkow ex-
ante, ktére byty zwigzane z mozliwoscig uzyskania dofinansowania projektu ze srodkow Unii
Europejskie;j.

Dokument wskazat rowniez jakie powinny by¢ typowe cele projektdw zwigzanych
z transportem publicznym. Byto to miedzy innymi:

e skrdcenie czasu podrdzy pasazerdw,

o zwiekszenie modalnego udziatu transportu publicznego w odniesieniu do wariantu
bezinwestycyjnego i ewentualnie, w kategoriach bezwzglednych,

e zwiekszenie ptynnosci ruchu transportu publicznego i niwelacja przeszkdéd w ruchu,

e integracja réznych Srodkéw transportu, utatwiajgca multimodalne podrdze,

o zwiekszenie dostepnosci na szczeblu regiondw, aglomeracji i miast,

e zwiekszenie bezpieczenistwa i ochrony transportu publicznego,

e zwiekszenie dostepnosci dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej,

e zwiekszenie komfortu podroézy,

e zmniejszenie kosztéw obstugi i utrzymania infrastruktury oraz taboru TP,

e zmniejszenie liczby wypadkoéw drogowych,

e zmniejszenie oddziatywania systemu transportowego na $srodowisko/klimat®.

POZIOM KRAJOWY

Za problematyke transportu miejskiego na szczeblu krajowym w szczegdlnosci odpowiadata
Krajowa Polityka Miejska. Jej pierwsza edycja z 2015 r., z horyzontem na 2023 r.1°,
wskazywata, ze dotychczasowy rozwéj systemdw publicznego transportu zbiorowego

w miastach nie spowodowat wzrostu jego wykorzystania w przewozach oséb. Od wielu lat
jego udziat spadat wzgledem indywidualnej motoryzacji. Realizowane inwestycje, w tym
wspotfinansowane ze srodkow UE, ostabiaty tempo tego spadku. Wskazywano réwniez na
problem integracji transportu miejskiego oraz nienadgazanie za zmieniajgcymi sie potrzebami
w zakresie kierunkdéw i czestotliwosci odbywanych podrézy.

W Krajowej Polityce Miejskiej 20301, ktdrg opracowano pod koniec perspektywy 2014-2020
zauwazono, ze organizacja publicznego transportu zbiorowego jest rozproszona pomiedzy

% Niebieska Ksiega - Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach, Inicjatywa JASPERS,
08.2015r.

10 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2015 r.

11 Krajowa Polityka Miejska 2030 — Projekt, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa 2022 r.
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réoznymi podmiotami, takimi jak gminy, powiaty, zwigzki samorzaddw, samorzady
wojewddzkie oraz ministra odpowiedzialnego za transport. Dodatkowo, w wyniku ustawy

z 16 maja 2019 r. o Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych o Charakterze
Uzytecznosci Publicznej (Dz.U. z 2021 r. poz. 717, z pdzn. zm.), wojewodowie uzyskali pewne
kompetencje zwigzane z udzielaniem dofinansowania i doptat. W opracowaniu stwierdzono,
ze mimo wielu podmiotéw zaangazowanych w organizacje transportu publicznego, istnienie
takiego systemu nie jest przeszkodga dla rozwoju spéjnego systemu transportu, w tym
miejskiego oraz w obszarach funkcjonalnych miast, jednak w Swietle wynikdw niniejszego

badania stafo sie to bardzo powazna bariera integracyjna. Wskazano tez, ze gtéwnym

wyzwaniem jest wypracowanie palety rozwigzan prawnych, ktére utatwiatyby integracje

i stabilne funkcjonowanie, zwtaszcza w kwestii finansowania. Obecnie brak jest skutecznych
rozwigzan i dobrych praktyk, a kazdy organizator prébuje wypracowa¢ integracje ,,od
podstaw”. Brak jest jednej czy kilku alternatywnych dobrych praktyk w tym zakresie, co
przyspieszytoby proces w skali kraju.

W obszarach miejskich gtéwng role w funkcjonowaniu transportu publicznego petnig wiadze
samorzgdowe, gtéwnie gminy. Koordynacyjng role czesto odgrywali starostowie powiatéow
oraz marszatkowie wojewddztw, w przypadku transportu regionalnego. Rzagd zajmowat sie
identyfikacjg obszarow wymagajgcych wsparcia systemowego, projektowaniem
odpowiednich przepiséw i narzedzi finansowych (w ostatnich latach nie przeprowadzono
jednak zasadniczych i koniecznych reform), a takze promocjg dobrych standardéw i praktyk,
zwtaszcza w zakresie warunkéw technicznych i bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Administracja rzgdowa w ostatnich latach nie przeprowadzita zasadniczych i koniecznych
reform w zakresie wsparcia systemowego organizacji transportu publicznego.

Potencjat transportu publicznego w obszarach miejskich napotykat na rézne bariery
rozwojowe, zarowno finansowe, organizacyjne, jak i legislacyjne. Brak srodkéw finansowych
czy porozumienia z sgsiednimi gminami mogto skutkowac ograniczaniem oferty transportu
publicznego lub jej dezintegracje. Réznice w ulgach dla réznych typdw transportu
(kolejowego, autobusowego regionalnego i miejskiego) dodatkowo utrudniaty integracje
tych systemdw. Ponadto, potencjat transportu autobusowego w aglomeracjach byt
ograniczany przez bariery prawne, ktore nie uwzgledniaty elastycznosci w obszarach o niskiej
gestosci zaludnienia. Polskie prawo nie przewiduje autobusowego transportu na zgdanie,
jako formy publicznego transportu zbiorowego (PTZ). Organizatorzy transportu majg wiec
ograniczone mozliwosci rozwoju swojej oferty przewozowej, bazujgc tylko na transporcie
regularnym, czyli odbywajgcego sie wedtug ustalonego rozktadu jazdy.

Zgodnie z KPM w miastach wcigz rést problem zattoczenia ruchem samochodowym.
W swietle wszechstronnych badan nad ruchem, udziat motoryzacji indywidualnej
W przemieszczaniu sie wjazdowym do miast byt blisko dwukrotnie wyzszy niz w ruchu
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wewnatrzmiejskim. Byto to zwigzane z migracjg mieszkarnicdw poza miasta, do miejscowosci
i gmin otaczajgcych miasta. Zjawisko to znaczaco poszerzato miejskie obszary funkcjonalne
(MOF). To stworzyto problemy i wyzwania zwigzane z zarzagdzaniem mobilnoscig w tych
obszarach, dostepnoscig ustug oraz transportem publicznym. Prognozowano, ze problem
migracji mieszkaricow na przedmiescia miat sie pogtebia¢ w kolejnych latach, przede
wszystkim ze wzgledu na réznice w kosztach zakupu lub wynajmu nieruchomosci.

BADANIA DOTYCZACE TRANSPORTU MIEJSKIEGO W POLSCE W LATACH 2014-2023

W dokumencie Banku Swiatowego z 2015 r. odnoszacym sie do obszaru PW podkreslono, ze
majac na uwadze znaczgce inwestycje w polskich miastach, ukierunkowane na rozwiniecie
bardziej rozbudowanych, wysokiej jakosci ustug transportu publicznego oraz infrastruktury,
finansowanej czesciowo ze srodkéw Unii Europejskiej, kluczowym celem na przysztosc
powinno by¢ zagwarantowanie, ze te inwestycje przyczyniajg sie do wzrostu liczby
pasazerdw lub co najmniej utrzymania dotychczasowego poziomu. Rownie wazne byto
zapewnienie, ze miasta sg w stanie sfinansowac i utrzymac rozwiniete ustugi transportu
publicznego. Zwracano uwage, ze koszty eksploatacji i utrzymania floty transportu
publicznego moga z czasem wzrosngé. Z tego powodu miasta powinny by¢ zobligowane do
planowania cyklu zycia i przysztych inwestycji kapitatu w infrastrukture, aby zapewnic, ze
transport publiczny pozostanie konkurencyjny wobec prywatnych $rodkéw transportu®?.

Wyniki przeprowadzonego w 2019 r. badania wypracowujgcego podejscie do Oceny poprawy
ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 ukazaty, ze zwiekszenie liczby uzytkownikéw
transportu publicznego w miastach wymaga podejscia do inwestycji nie tylko poprzez
koncentracje na infrastrukturze i taborze. Istotne jest uwzglednienie réwniez innych
czynnikéw sktadajgcych sie na kompleksowg oferte dla klienta, takich jak: wysoka
przepustowosc infrastruktury komunikacji miejskiej i czestotliwos$¢ kursowania, zasieg,
zsynchronizowane rozktady jazdy oraz efektywna informacja w przypadku zaktdcen.
Inwestycje w transport publiczny wigzaty sie z rosngcymi kosztami eksploatacji, wynikajgcymi
z funkcjonowania bardziej zaawansowanych technicznie i systemowych rozwigzan.

W kontekscie projektéw obejmujgcych inteligentne systemy transportowe (ITS) oraz dziatan
majacych na celu usprawnienie ruchu pojazdéw transportu publicznego, istniata istotna
kwestia rozdzielnosci organizacyjnej miedzy zarzadzaniem drogami a transportem miejskim,
co stanowito kluczowy problem w wielu miastach. Operatorzy systeméw zarzgdzania ruchem
czesto byli zatrudnieni przez instytucje zarzagdzajgce drogami, ktére prowadzity strategie
zarzadzania ruchem drogowym sprzeczne z priorytetami transportu miejskiego®.

12 Dpocument of the World Bank, Urban Mobility in Eastern Poland: The Way Forward, 2015 r.
https://documentsl.worldbank.org/curated/en/816371469008640752/pdf/107013-WP-P148489-PUBLIC-
Phase-1-POLAND-Assessing-Urban-Mobility-in-Eastern-Poland.pdf.

13 M. Wolarski, M. Czerliriski i inni, Ocena poprawy ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu w ramach VI osi
priorytetowej POIiS 2014-2020, Wolariski sp. z 0.0. dla CUPT, Warszawa 11.2019 r.
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W trakcie przeprowadzonych badan: Analizy wptywu pandemii COVID-19 na transport
publiczny w miastach'* oraz Oceny dziatari podejmowanych w ramach polityki spéjnosci

w zakresie transportu publicznego na mobilnos¢ miejskq w perspektywie 2014-2020%>,
stwierdzono, ze pod koniec 2021 roku w miastach nadal wystepowaty zaktécenia zwigzane
z pandemig, jednak ich charakter réznit sie w zaleznosci od rozmiaru miasta i struktury
gospodarki. Wszedzie jednak zauwazono spadek aktywnosci, gtdwnie przewozéw
transportem publicznym. Indywidualny transport samochodowy zyskat na znaczeniu,

a infrastruktura drogowa zaczeta osigga¢ maksymalne wykorzystanie swojej przepustowosci.
Zaobserwowano zatem zaktdcenie rownowagi miedzy gateziami transportu, kierujace sie

w przeciwnym kierunku niz pozgdane, zgodnie z ktérym miata rosng¢ liczba przewiezionych
pasazerdw transportem publicznym, a spadac¢ udziat podrézy transportem samochodowym.

W lutym 2022 roku wybuchta wojna na Ukrainie, co skutkowato wzrostem liczby
mieszkancow polskich miast o uchodzcdw przekraczajgcych granice polsko-ukrainskg. Czesé
z nich przybyta wtasnymi samochodami, ktére sg uzywane do przemieszczania sie lub zostaty
pozostawione na parkingach. Jednak znaczna cze$¢ z tych oséb korzystata z transportu
publicznego. Te dwa czynniki przyczynity sie do prognozowanych przez organizatoréw
transportu publicznego w miastach oczekiwan na powrdt w 2022 roku do poziomu liczby
pasazerdw osiggnietej przed pandemia. Jednoczesnie jednak prognozowano, ze utrzymanie
tego poziomu pasazeréw w latach nastepnych moze by¢ wyjgtkowo trudne w zwigzku

z inflacjg i wzrostem kosztéw biezgcych, ktére doprowadzity do ciecia oferty przewozowe;j.

Ocena ex-post z 2023 r. wptywu dziatari podejmowanych w ramach VI osi POIiS 2014-2020 na
poprawe ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu, integracji i wykorzystania transportu miejskiego
wykazata, ze liczba pasazeréw w komunikacji miejskiej w Polsce spadfa o 16% w latach 2016-
2022. Istotnym wyzwaniem byto zagwarantowanie dalszego finansowania komunikacji
miejskiej, co z kolei wymagato zwiekszenia efektywnosci jej dziatania. Konieczne byto
poszukiwanie rozwigzan, ktdre pozwalajg obnizy¢ koszty wozokilometra w komunikacji
miejskiej. Wazne byto, aby inwestycje w autobusy elektryczne nie byly podejmowane jedynie
z uwagi na spetnienie wymogdw ustawowych, lecz takze po to, aby zapewnic
konkurencyjnos¢ pod wzgledem ekonomicznym. Dodatkowo, na rynku pracy brakowato
kierowcdw, co wynikato z tego, ze sektor ten byt niekonkurencyjny w poréwnaniu do innych
branz. W zwigzku z tym istotne byto podjecie dziatan majgcych na celu przyciggniecie
pracownikéw do tej dziedziny, co miato przyczynié¢ sie do zwiekszenia efektywnosci

i konkurencyjnosci sektora komunikacji miejskiejt®.

14 Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny w miastach — Raport koricowy, Warszawa 2021 r.
15 Ocena wptywu dziatah podejmowanych w zakresie transportu publicznego na mobilno$¢ miejska
w perspektywie 2014-2020, Warszawa 2022 r.

16 Ocena wptywu dziatan podejmowanych w ramach VI osi POIiS 2014 — 2020 na poprawe ptynnosci

i bezpieczenstwa ruchu, integracji i wykorzystania transportu miejskiego, Warszawa, 07.2023 r.
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3.1.2. Logika interwencji

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. Jest to metoda powszechnie
stosowana do projektowania i oceny interwencji publicznych. Punktem wyjscia do
prawidtowego okreslenia celéw programu musi byé 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 nastepujacych elementéw:

e przestanki (opierajac sie na dowodach...) — opis problemdw, na ktére odpowiedzig ma
by¢ interwencja,

e plan wdrazania (jesli wesprzemy...) — opis dziatan/wsparcia/typow projektéw,

e mechanizm (to nastgpi...) — opis zaktadanych produktéw lub rezultatéw
bezposrednich,

e oczekiwana zmiana (i dzieki temu osiggniemy...) — opis zaktadanych rezultatéw
bezposrednich lub posrednich w odniesieniu do zaktadanych celéw szczegétowych.

Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020%7 byt podstawowym programem
realizowanym na terenie makroregionu Polski Wschodniej. Gtéwnym celem programu byt
wzrost konkurencyjnosci i innowacyjnos$ci makroregionu, na ktéry sktadaty sie wojewddztwa:
lubelskie, podkarpackie, podlaskie, swietokrzyskie i warminsko-mazurskie. Stanowity one
zwarty obszar o najnizszym poziomie rozwoju gospodarczego w Polsce i jeden z najstabszych
w Unii Europejskiej. Ze wzgledu na specyfike sytuacji spoteczno-gospodarczej obszar ten
wymagat podejmowania dodatkowych dziatan, umozliwiajgcych nadrobienie zapdzZnienia

i zdynamizowanie rozwoju.

W zakresie transportu miejskiego program przewidywat inwestycje w ramach osi
priorytetowej Il Nowoczesna Infrastruktura Transportowa, a dziatania podejmowane byty na
terenie miast wojewddzkich oraz w ich obszarach funkcjonalnych. W ramach Priorytetu
inwestycyjnego w Infrastrukture Spoteczng (Pl 4e) — Celu tematycznego 4: Wspieranie
przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach, priorytetem byty
kompleksowe przedsiewziecia dotyczgce tworzenia nowych lub rozbudowy istniejgcych
ekologicznych zintegrowanych sieci transportu miejskiego. Takie projekty obejmowaty szereg
zadan, w tym w zakresie transportu publicznego:

¢ budowe/przebudowe sieci autobusowych, trolejbusowych i tramwajowych, wraz
z zakupem niskoemisyjnego taboru;

e budowe/przebudowe niezbednej infrastruktury na potrzeby komunikacji miejskiej,
w tym intermodalnych dworcow przesiadkowych;

7 program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 (POPW), 02.2023 r.
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e wdrozenie nowych, rozbudowe lub modernizacje istniejgcych systemoéw
telematycznych na potrzeby komunikacji miejskiej.

W Szczegdtowym Opisie Osi Priorytetowych Programu Operacyjnego Polska Wschodnia
2014-2020 zapisano, ze projekty, ktére otrzymaty wsparcie inwestycyjne w obszarze
tworzenia nowych lub rozbudowy istniejgcych ekologicznych zintegrowanych sieci
transportu miejskiego, musiaty by¢ kompleksowe. Oznaczato to, ze wsparcie obejmowato nie
tylko infrastrukture, ale takze zakup ekologicznego taboru oraz wdrozenie systeméw
telematycznych. W ramach tego dziatania preferowane byty inicjatywy, ktére przewidywaty
wprowadzenie rozwigzan majgcych na celu:

e skrocenie czasu podrézy komunikacjg miejska,

e uptynnienie ruchu transportu miejskiego w zattoczonych obszarach miasta (centrum),

e objecie Swiadczong ustugg przewozéw pasazerskich w ramach transportu miejskiego
obszaréw miejskich dotgd nim nieobstugiwanych,

e integracje funkcjonujgcych na danym obszarze form transportu, w tym transportu
publicznego z komunikacjg indywidualng (pieszg, rowerowga i samochodowsy),

e lepsze wykorzystanie przyjaznego srodowisku systemu transportu publicznego
dostosowanego do potrzeb oséb niepetnosprawnych?®.

W ramach badania stworzono model logiczny interwencji dla dziatania 2.1 w ramach POPW
2014-2020 (por.

Tabela 1).

Tabela 1. Model logiczny interwencji POPW — Dziatanie 2.1 - Tworzenie nowych lub
rozbudowa istniejgcych ekologicznych zintegrowanych sieci transportu miejskiego.

LOGIKA DIAGNOZA | KROKI INTERWENCIJI

INTERWENCII

PRZESLANKI o Zwiekszajacy sie negatywny wptyw transportu na sSrodowisko
naturalne w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych.

e Malejacy udziat transportu publicznego w podrézach mieszkancow
obszarow miejskich.

e Wydtuzenie czasu podrézy komunikacjg miejska.

e Brak lub niewielka integracja transportu na obszarze, w tym
transportu publicznego z indywidualnym (pieszy, rowerowy i
samochodowy).

18 5zczegbtowy Opis Osi Priorytetowych Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, Ministerstwo
Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa 23.03.2023 r.

30



TYPY
PROJEKTOW

MECHANIZM

Niektére obszary miejskie i podmiejskie wciaz nie byty

obstugiwane przez transport publiczny.

Obszarowo zaniedbana infrastruktura przystankowa lub jej brak.

Zwiekszenie liczby pojazdow transportu publicznego w miescie.

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

e przebudowa, rozbudowa drég majgca na celu wprowadzenie
ruchu uprzywilejowanego lub uprzywilejowanie ruchu
istniejgcego PTZ,

e wyposazenie drég, ulic w infrastrukture stuzaca obstudze
transportu publicznego (np. zatoki, podjazdy, zjazdy) oraz
pasazerow (np. przystanki, wyspy),

e budowa, przebudowa i rozbudowa weztédw przesiadkowych w
tym systemy parkingéw ,,Park & Ride” oraz ,,Bike & Ride”,

e wyposazenie uktadéw komunikacyjnych w sygnalizacje
Swietlna.

Inwestycje taborowe —wraz z niezbedng infrastrukturg stuzgca do

jego utrzymania:

e tabortramwajowy lub trolejbusowy — niskopodtogowy
i energooszczedny,

e tabor autobusowy - niskopodtogowy albo niskowejsciowy oraz
niskoemisyjny albo zeroemisyjny,

e modernizacja zapleczy technicznych do obstugi i konserwacji
taboru wraz z niezbednym sprzetem i narzedziami
specjalistycznymi,

e budowa infrastruktury tadujacej lub urzadzen zasilania
paliwem alternatywnym.

Projekty kompleksowe obejmujgce inwestycje infrastrukturalne

i taborowe, w tym rozwdj rozwigzan ITS, usprawniajgcych

funkcjonowanie catego systemu transportowego.

Woprowadzenie systemow biletu elektronicznego oraz montaz
stacjonarnych biletomatow.

Zmniejszenie emisji hatasu, drgan, zanieczyszczen powietrza oraz
gazow cieplarnianych.

Wieksze wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego —
wzrost liczby przewozéw pasazerskich w miastach.

Rozwdj i integracja systemow PTZ w miastach.

Lepsze wykorzystanie przyjaznego sSrodowisku systemu transportu
publicznego dostosowanego do potrzeb oséb z ograniczong
mozliwoscig poruszania sie i niepetnosprawnosciami.

Wozrost predkosci komunikacyjnej w obstudze linii transportu
publicznego.
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e Uptynnienie ruchu transportu miejskiego.

OCZEKIWANA
ZMIANA

e Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko
naturalne w miastach i naich obszarach funkcjonalnych.

e 7Zmniejszenie zattoczenia motoryzacyjnego w miastach.

e Zmiana w podziale zadan przewozowych — mniejszy udziat podrozy
indywidualnych, wykonywanych samochodem osobowym na
rzecz PTZ i aktywnych form mobilnosci (rower, pieszo itp.).

e Skrécenie czasu podrézy komunikacjg miejska.

e Integracja transportu, w tym transportu publicznego z mobilnoscia
indywidualng (pieszg, rowerowg i samochodowsg).

e Objecie swiadczong ustugg przewozow pasazerskich w ramach
transportu miejskiego obszaréw miejskich dotad nimi nie
obstugiwanych.

Zrédto: Opracowanie wiasne

3.1.3. Charakterystyka i wykonanie interwencji

LISTA PROJEKTOW

W ramach dziatania 2.1 zrealizowano 14 projektéw w miastach wojewddzkich Polski

Wschodniej. Petng liste projektéw wraz z ich nazwami zawiera Tabela 2. Liczbowo, najwiecej

projektéw zrealizowano na terenie Lublina - 4, a najmniej w Kielcach i Olsztynie — 2.

Poszczegdlne projekty byty tak zwanymi zadaniami kompleksowymi, obejmujgcymi wiele

elementdw: infrastrukture, tabor czy rozwigzania z zakresu inteligentnych systemow

transportowych (ITS). Szczegétowa charakterystyke zawierajg studia przypadku, stanowigce

zatacznik do niniejszego raportu.

Tabela 2. Lista projektéw w ramach dziatania 2.1. POPW 2014-2020

Lp. Miasto Numer projektu Nazwa projektu
1 Lublin POPW.02.01.00- A Rozbudowa sieci komunikacji zbiorowej dla potrzeb
06-0001/16 Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego dla LOF
2 Lublin POPW.02.01.00- | Niskoemisyjna sie¢ komunikacji zbiorowej dla pétnocnej
06-0002/16 czesci LOF wraz z budowg systemu biletu
elektronicznego komunikacji aglomeracyjnej
3 | Lublin POPW.02.01.00- Rozbudowa i udroznienie sieci komunikacji zbiorowej dla
06-0003/16 obszaru specjalnej strefy ekonomicznej i strefy
przemystowej w Lublinie
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Lp. Miasto

4 Lublin

Numer projektu

POPW.02.01.00-
06-0004/16

Nazwa projektu

Przebudowa strategicznego korytarza transportu
zbiorowego wraz z zakupem taboru w centralnej czesci
obszaru LOF

5 Rzeszow

POPW.02.01.00-
18-0001/16

Rozwdj systemu transportu publicznego w Rzeszowie

6 Rzeszow

POPW.02.01.00-
18-0002/16

Integracja roznych form publicznego transportu
zbiorowego w Rzeszowie

7 Rzeszow

POPW.02.01.00-

Rozbudowa systemu transportu publicznego

18-0003/16 w Rzeszowie

8 Biatystok | POPW.02.01.00- | Poprawa dostepnosci centrum Biategostoku dla
20-0001/17 komunikacji miejskiej

9 Biatystok | POPW.02.01.00- = Rozwdj infrastruktury transportu miejskiego

20-0002/17

w Biatymstoku

10 | Biatystok

POPW.02.01.00-

Intermodalny wezet komunikacyjny w Biatymstoku

20-0003/17 (centrum przesiadkowe wraz z korytarzami PTZ)

11 | Kielce POPW.02.01.00- | Rozwdj infrastruktury transportu publicznego w Kielcach
26-0001/16

12 | Kielce POPW.02.01.00- | Rozwdj komunikacji publicznej w Kielcach
26-0002/16

13 Olsztyn | POPW.02.01.00- Rozwdj transportu zbiorowego w Olsztynie - faricuchy
28-0001/16 ekomobilnosci

14 | Olsztyn | POPW.02.01.00- | Rozwdj transportu zbiorowego w Olsztynie - trakcja

28-0002/16

szynowa

Zrédto: Opracowanie wiasne

WARTOSC | WIELKOSC INTERWENCJI ORAZ WSKAZNIKI

Wartos$¢ ogdtem wszystkich projektéw wyniosta 2,906 mld zt. Podziat tej kwoty na

poszczegdlne MOF zawiera Wykres 1. Projekty o najwiekszej wartosci zrealizowano

w Olsztynie (716 min zt), a 0 najmniejszej — w Kielcach (342 mln zt). Poziom dofinansowania
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ksztattowat sie w zakresie od 69 (Olsztyn) do 77% (Kielce) — Srednio 72%, nalezy mie¢ jednak
na uwadze ze wydatki kwalifikowalne'® byty w projektach mniejsze od ich wartosci ogétem.

Wykres 1. Suma wartosci ogétem projektow i dofinansowan w podziale na poszczegdlne
miasta Polski Wschodniej [PLN]

Reeszow | e
Biatystok |
Kielce | s
Otszeyn | e
Lubtin | e
0 200 000 000 400 000 000 600 000 000 800 000 000

B dofinansowanie B wartosc projektu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 12.2023

Duze rdéznice przyniosto podsumowanie wartosci ogdétem projektdw na mieszkanca.
Najwiekszg wartos$¢ na mieszkanca projekty miaty w Olsztynie — 4 260 zt/os. Najmniejszg
wartos$¢ na mieszkanca projekty osiggnety w Biatymstoku — 1 780 zt/os. i byta to zblizona
wartos¢ do projektéw w Kielcach i Lublinie. Na tej podstawie mozna powiedzie¢, ze duzo
wieksze srodki zostaty przeznaczone na transport publiczny w Olsztynie niz w pozostatych
miastach wojewddzkich PW. Srednio wydano 2 480 zt/os. w miastach wojewddzkich PW.

Tabela 3. Wartos¢ projektow dziatania 2.1 na mieszkanca miasta wojewddzkiego Polski
Wschodniej [zt/os.]

Miasto Wartos¢ projektow  Liczba mieszkancow Wartos$¢ projektéw na
wojewaddzkie PW ogotem [zt] miasta 2022 [os.] mieszkanca miasta [zt/0s.]
Biatystok 522 000 000 292600 1780
Kielce 341 000 000 183885 1860
Rzeszow 680 000 000 197 181 3450
Olsztyn 716 000 000 168 212 4260
Lublin 646 000 000 331243 1950

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 12.2023

Wedtug stanu na kwiecien 2024 r. (zakoriczona interwencja POPW 2014-2020 do kornca 2023
r.) nie zaraportowano wszystkich osiggnietych wartosci docelowych wskaznikéw produktu.
Czes¢ z nich jednak przekroczyta pierwotnie ustalone wartosci docelowe (por. Tabela 4).

W zakresie nieosiggnietych wartosci docelowych byty: catkowita dtugosé nowych lub
przebudowanych linii komunikacji miejskiej, w tym autobusowych (w Kielcach wartos¢

1% Wydatki podlegajace dofinansowaniu.
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osiggnieta mniejsza o 2% od zaplanowanej), liczba stanowisk postojowych na parkingach
B&R (w Olsztynie 0 84% mniej) i pojemnos¢ zakupionego taboru (w Kielcach o0 12% mniejsza
niz planowano oraz w Rzeszowie o0 8%). W Kielcach natomiast zaraportowano zrealizowany
system ITS, mimo to ze prace na skrzyzowaniach w miescie wciaz trwaja.

W wielu przypadkach wartosci docelowe wskaznikéw produktu zostaty przekroczone:
dtugosci linii komunikacji miejskiej — autobusowej, dtugosci ciggdéw z ITS, dtugosci
infrastruktury rowerowej, buspaséw, obiektéw dostosowanych do OzN, stanowisk B&R czy
pojemnosci zakupionego taboru. Wszystkie te elementy Swiadczg o wtasciwie
zaplanowanym wsparciu w perspektywie 2014-2020, w ramach ktdrej mozliwe byto
zrealizowanie dodatkowych elementéw zadan i potencjalnie mogty sie one przyczyni¢ do
uzyskania lepszych rezultatéw zaplanowanych inwestycji.

Ze wzgledu na kryzysy, ktore wystgpity w czasie interwencji na lata 2014-2020 (pandemia,
kryzys energetyczny i paliwowy, wysoka inflacja, zmiana zachowan transportowych
mieszkancéw, zmiany podatkowe majgce wptyw na spadek dochodéw wtasnych JST), nie
osiggnieto wartos$ci wskaznikdw rezultatu w transporcie miejskim — por. Tabela 5.

W szczegdlnosci dotyczyto to podstawowego wskaznika rezultatu, czyli liczby przewozéw
komunikacjg miejskg na przebudowanych i nowych liniach komunikacji miejskiej [szt./rok],
ktdra prognozowana byta przed pandemig na podstawie charakterystyk przebudowanych lub
budowanych korytarzy oraz potencjalnego wptywu na liczbe pasazeréw. Jednak okres
pandemii, a nastepnie w szczegdlnosci wysoka inflacja i brak finansowania biezgcego na
zwiekszenie pracy eksploatacyjnej, a takze braki w obsadzie kierowcéw, spowodowaty nie
osiggniecie wczesniejszych zatozen. Po czesci tez wartosci nie zostaty osiggniete, poniewaz
przy raportowaniu rocznym, pierwsze dane np. z Olsztyna dotyczace nowej trasy
tramwajowej, pojawig sie dopiero w 2025 r. Raport uwzglednia bowiem dane o liczbie
pasazeréw w miastach PW mozliwe do pozyskania na poczatku 2024 r., a byly to dopiero
dane statystyczne za 2022 r.
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Tabela 4. Analiza wskaznikow produktu z SL 2014 dla dziatania 2.1 na dzien 1.04.2024 r.

Catkowita dtugos¢ nowych lub
zmodernizowanych linii
tramwajowych i linii metra (Cl 15)
[km]

Catkowita dtugos¢ nowych lub
przebudowanych linii komunikacji

Catkowita dtugos¢ wybudowanych
lub przebudowanych linii
trolejbusowych [km]

Catkowita dtugos¢ nowych lub
przebudowanych linii autobusowych
komunikacji miejskiej [km]

Lo el miejskiej [km]

Biatystok 233,60 210,43 111 233,60 210,43 111 0 0 = 0 0 =
Kielce 81,61 82,91 98 81,61 82,91 98 0 0 - 0 0 -
Lublin 292,07 285,82 102 202,14 195,90 103 0 0 = 89,93 89,92 100
Olsztyn 44,38 39,95 111 32,06 27,65 116 12,33 12,30 100 0 0 -
Rzeszow 521,28 498,71 105 521,28 498,71 105 0 0 = 0 0 =

Liczba miejsc postojowych dla
Dtugos¢ wspartej infrastruktury Dtugos¢ wyznaczonych buspasow 0so6b niepetnosprawnych

Dtugos¢ ciggdw transportowych, na
Wskaznik | ktorych zainstalowano inteligentne

Ay rowerowej [km] [km] w wybudowanych obiektach

»parkuj i jedz” [szt.]

Biatystok 0 0 = 10,93 10,53 104 10,51 10,54 100 6 6 100
Kielce 56,59 56,20 101 9,15 8,60 106 3,11 3,11 100 0 0 -
Lublin 16,72 16,63 101 20,27 20,15 101 13,14 13,05 101 3 3 100
Olsztyn 8,52 8,45 101 13,69 12,12 113 5,03 4,96 101 0 0 -
Rzeszow 169,21 169,21 100 12,29 11,37 108 0 0 = 0 0 =
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Wskaznik

Liczba miejsc postojowych w
wybudowanych obiektach ,,parkuj i

jedz” [szt.]

Liczba obiektow dostosowanych do
potrzeb osob z

niepetnosprawnosciami [szt.]

Liczba stanowisk postojowych
w wybudowanych obiektach

,Bike&Ride” [szt.]

Liczba wybudowanych obiektow
,»Bike&Ride” [szt.]

Biatystok 80 80 100 74 68 109 0 0 = 0 0 =
Kielce 0 0 - 178 173 103 0 0 - 0 0 -
Lublin 54 54 100 113 113 100 120 120 100 3 3 100
Olsztyn - 105 104 101 10 62 16 5 5 100
Rzeszéw - 289 288 100 290 215 135 8 8 100

Wskaznik

Liczba wybudowanych obiektéw
»parkujijedz” [szt.]

Liczba zainstalowanych

Liczba zakupionych jednostek taboru
pasazerskiego w publicznym

Pojemnos$¢ zakupionego taboru
pasazerskiego w publicznym

inteligentnych systemow
transportowych [szt.]

transporcie zbiorowym komunikacji
miejskiej [szt.]

transporcie zbiorowym
komunikacji miejskiej [osoby]

. Wartos¢ Wartos¢ StoP len" Wartos¢ Wartosc StoP len“ Wartos¢ Wartosc StoP |en" Wartos¢ Wartosc StoP len“
Miasto .. realizacji .. realizacji .. realizaciji .. realizacji
osiggnieta docelowa osiggnieta docelowa osiagnieta docelowa osiggnieta docelowa
[%] [%] [%] [%]

Biatystok 1 1 100 8 3 100 64 64 100 6669 6571 101
Kielce 0 0 - 2 2 100 25 25 100 2645 3000 88
Lublin 1 1 100 4 4 100 93 93 100 10278 9045 114
Olsztyn 0 0 - 2 2 100 8 8 100 1680 1600 105
Rzeszow 0 0 - 3 3 100 130 130 100 13498 14622 92

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 04.2024
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Tabela 5. Analiza wskaznikow rezultatu z SL 2014 dla dziatania 2.1 na dzien 1.04.2024 r.

Wskaznik

Liczba pojazdow korzystajacych z miejsc
postojowych w wybudowanych obiektach
»parkujijedz” [szt.]

Wozrost zatrudnienia we wspieranych
podmiotach (innych niz przedsiebiorstwa) -
kobiety [EPC]

(innych niz przedsiebiorstwa) - mezczyzni [EPC]

Wozrost zatrudnienia we wspieranych podmiotach

Biatystok 0 24 096 0 0 0 - 0 0
Kielce 0 0 - 0 5 0 0 5 0
Lublin 0 6534 0 0 0 - 0 0
Olsztyn 0 0 - 0 0 - 0 0
Rzeszéw 0 0 - 1 2 50 1 2 50

Wskaznik

Wzrost zatrudnienia we wspieranych podmiotach (innych niz

przedsiebiorstwa) [EPC]

Liczba przewozow komunikacjg miejskg na przebudowanych i nowych

liniach komunikacji miejskiej [szt./rok]

Biatystok 0 0 = 7931040 33678 844 24
Kielce 0 10 0 4042004 5807474 70
Lublin 0 = 6471250 81526 756
Olsztyn 0 - 0 6632152
Rzeszow 2 25 11210552 31624769 35

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie SL2014, data bazy: 04.2024
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3.1.4. Komplementarnosc¢ interwencji

Pytanie 9.

Czy zrealizowane/realizowane w ramach Dziatania 2.1 komplementarne projekty lepiej
przyczyniaja sie do osiggniecia celu interwencji publicznej?

KOMPLEMENTARNOSC INTERWENCJI POPW DZIAtANIA 2.1 Z DZIAtANIEM 2.2

Rozbudowa drég w MOF-ach miast wojewddzkich Polski Wschodniej, prowadzgcych do sieci
TEN-T, mogta wptyngé negatywnie na przewozy w ramach komunikacji miejskiej. Drogi te
czesto poprawiaty znacznie predkos¢ podrdzy samochodem, natomiast nie powodowaty
znacznego wzrostu predkosci podrdzy przemieszczania sie komunikacjg miejska. Budowano
elementy drég obwodowych w miastach, na ktérych z reguty nie byto mozliwosci
zapewnienia dobrej obstugi transportem publicznym oraz rozbudowywano wyloty z miast,
gdzie stosunek predkosci samochodem do autobusu ulegat zmianie na niekorzysé transport
publicznego. W efekcie dziatania te mogty napedzaé zjawisko suburbanizacji (wyprowadzania
sie mieszkanncéw z miast do gmin MOF) oraz spadek udziatu podrézy transportem
publicznym.

Dziatanie 2.2 mogto wiec negatywnie wptywaé na realizacje podstawowego wskaznika
rezultatu interwencji w ramach Dziatania 2.1 czyli rocznej liczby przewozéw pasazerskich
komunikacja miejskg w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej. W nielicznych
przypadkach rozbudowa przekroju drogi wigzata sie jednak z wyznaczeniem buspasa, tak
byto w przypadku Kielc i ulic Rotmistrza Witolda Pileckiego oraz Wojska Polskiego na
przekroju drogi 2x2 w obu kierunkach, na potudniowo-wschodnim wyjezdzie z miasta. O ile
dzi$ warunki ruchowe na tych ulicach nie sprawiajg problemédw, tak w przysztosci moze to
stanowic skuteczne rozwigzanie zapobiegajgce nadmiernemu wjazdowi samochodéw do
Kielc z obszaru funkcjonalnego. Pozytywne oddziatywanie miato jednak miejsce w zakresie
wyprowadzania ruchu ciezkiego z miast, w powigzaniu z projektami w drogi ekspresowe

z POIiS. Dotyczyto to podtaczania do miast wojewddzkich w ramach dziatania 2.2 weztéw
drogowych obwodnicy Olsztyna (S16) czy Rzeszowa (S19).

Autorzy interwencji (MFiPR i PARP) zwracali w czasie wywiadow IDI jednak uwage, ze nawet
w dziataniu 2.2 priorytetowe byty inwestycje z perspektywy mobilnosci miejskiej catego
MOF-u, ustugi integrujgce miasta z obszarami funkcjonalnymi, np. parkingi P&R na granicy
miast, do ktorych doprowadzaty zmodernizowane drogi samochodowe, ale tez rowerowe.
Projekty takie miaty przyznawane wiecej punktéw w ramach konkurséw. Uniemozliwiono tez
realizacje inwestycji w drogi w centrach miast, a miasta chciaty podejmowaé takie dziatania.

KOMPLEMENTARNOSC INTERWENCJI POPW Z POIIS

Na obszarze Polski Wschodniej realizowano tez projekty transportowe z POIiS na lata 2014-
2020, w zakresie infrastruktury transportu drogowego (drogi ekspresowe) i kolejowego (linie
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i dworce kolejowe), ktdre przebiegaty przez miasta wojewddzkie Polski Wschodniej lub ich
obszary funkcjonalne?. O ile rozbudowa infrastruktury kolejowej i idgca za tym rozbudowa
rozktadu jazdy na pewno sprzyjata interwencji POPW, dostarczajgc komunikacji miejskiej
dodatkowych pasazeréw na weztach przesiadkowych, tak rozbudowa drég ekspresowych na
obszarach MOF miast wojewddzkich Polski Wschodniej mogta réwniez wzmacnia¢ odptyw
pasazeréw z komunikacji w ramach MOF do transportu samochodowego.

W ramach POIiS zrealizowano tez SUMP dla MOF-u Staszowa (woj. $wietokrzyskie), Debicy-
Ropczyc i Sanoka (woj. podkarpackie). Sg to jednak obszary nie podlegajgce ocenie w ramach
niniejszej ewaluacji.

REGIONALNE PROGRAMY OPERACYJNE W OBSZARZE POLSKI WSCHODNIEJ

Jezeli chodzi o dziatania regionalne w obszarze Polski Wschodniej to wedtug Regionalnego
Programu Wojewddztwa Podkarpackiego 2014-2020 w zakresie Priorytetu inwestycyjnego
(PI) 4e wsparcie dotyczyto zakupu i modernizacji taboru na potrzeby publicznego transportu
zbiorowego w miastach i obszarach powigzanych z nimi funkcjonalnie wraz z niezbedng
infrastrukturg. Realizowano réwniez inwestycje z zakresu organizacji ruchu utatwiajace
sprawne poruszanie sie pojazdéw komunikacji zbiorowej. W dokumencie jest réwniez mowa
o tym, ze inwestycje w transport miejski muszg wynika¢ z przygotowanych przez samorzady
plandéw, zawierajgcych odniesienia do kwestii przechodzenia na bardziej ekologiczne

i zrdwnowazone systemy transportowe w miastach. Funkcje takich dokumentéw moga
petnic¢ plany dotyczace gospodarki niskoemisyjnej lub Strategie ZIT lub plany mobilnosci
miejskiej. Te dokumenty powinny precyzyjnie okresla¢ specyficzne warunki lokalne oraz
planowane kierunki interwencji w danym obszarze?.

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego 2014-2020 zaktadat, ze
podejmowane bedg interwencje na rzecz poprawy warunkéw ruchu dla transportu
publicznego (infrastruktura i tabor) i niezmotoryzowanego oraz przedsiewziecia
nieinwestycyjne przyczyniajgce sie do ograniczenia CO,, a takze majgce wptyw na
ograniczenie zanieczyszczen powietrza. Poruszony zostat rowniez temat integracji

i komplementarnosci réznych rodzajéw transportu. Przyczyni¢ do tego miata sie realizacja
przedsiewzieé, takich jak: wdrazanie systemow zarzgdzania ruchem, systemoéw Park&Ride
lub Bike&Ride czy budowa centréw przesiadkowych??.

Wedtug Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Lubelskiego wspierane
byty projekty wynikajgce z planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej/planéw gospodarki
niskoemisyjnej i/lub strategii ZIT z zakresu zakupu i modernizacji taboru niskoemisyjnego /
bezemisyjnego na potrzeby transportu miejskiego wraz z niezbedng infrastrukturg w postaci
drég lokalnych, budowy i rozbudowy stacji i weztow przesiadkowych ze szczegbélnym

20 program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej, 2023 r.

21 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podkarpackiego na lata 2014-2020, 2023 r.

22 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020, 2023 r.
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uwzglednieniem ich integracji z innymi gateziami transportu, w tym projekty typu ,parkuj
i jedz” oraz systemy telematyczne, jako element projektu, ktére miaty poprawié
funkcjonowanie transportu publicznego. Dodatkowo wspierane byty tez dziatania
zmierzajgce do zmian w sposobie podrézowania poprzez promowanie ruchu pieszego

i rowerowego oraz tagczenie podrézy w transporcie indywidualnym i publicznym?3.

W Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego inwestycje
w transport miejski w Pl 4e przyczyniaty sie do niskoemisyjnosci i zréwnowazenia mobilnosci
w miastach. Wynikaty one z przygotowanych przez samorzady planéw dotyczgcych
przechodzenia na bardziej ekologiczne i zrdwnowazone systemy transportowe w miastach.
Funkcje takich dokumentéw petnity plany w zakresie gospodarki niskoemisyjnej lub Strategie
ZIT, lub plany mobilno$ci miejskiej?*.

Zgodnie z Regionalnym Programem Operacyjnym Wojewddztwa Swietokrzyskiego

w kontekscie transportu publicznego skupiono sie na dziataniach w obszarze ekologicznego
transportu publicznego. Wspierane byty projekty dotyczace zakupu i modernizacji
publicznych $rodkéw transportu zbiorowego wraz z niezbedng infrastrukturg usprawniajgca
funkcjonowanie tego transportu, w tym m.in.: parkingi Park&Ride, zintegrowane centra
przesiadkowe czy drogi rowerowe?®.

Podejmowane typy dziatan zestawia Tabela 6. Wszystkie podejmowane dziatania dotyczyty
transportu publicznego lub jego integracji z indywidualnymi $rodkami transportu, wiec
zdecydowanie mozna je uznaé za komplementarne do Dziatania 2.1 POPW. W obu zrédtach
finansowania — POPW i RPO - mozliwe byty inwestycje w tabor, infrastrukture czy integracje
srodkéw transportu.

Tabela 6. Poréwnanie zapisow poszczegolnych RPO PW

Co zawierat: Inwestycje Rozwigzania z zakresu Integracja
w niskoemisyjny organizacji ruchu utatwiajace i komplementarnos¢
i bezemisyjny tabor | sprawne poruszanie sie PTZ srodkéw transportu

Podkarpackie

Lubelskie
Warminsko-Mazurskie
Swietokrzyskie

Zrédto: Opracowanie wiasne

23 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014-2020, 2022 r.
24 Regionalny Program Operacyjny wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego 2014-2020, 02.2023 r.
25 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Swietokrzyskiego na lata 2014-2020, 10.2022 r.
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ANALIZA MAPOWA KOMPLEMENTARNOSCI PROJEKTOW

Najwazniejszym projektem dla Olsztyna (por. Rysunek 2) byta rozbudowa sieci tramwajowej
0 6 km torowisk, zajezdni, systemu ITS oraz zakup taboru tramwajowego (dziatania
dofinansowane z POPW). Ponadto w centrum utworzono nowe buspasy (ul. Pienieznego
oraz Partyzantéw) oraz centrum przesiadkowe pod dworcem Olsztyn Gtéwny. W ramach
projektéw komplementarnych utworzono nowy przystanek kolejowy Olsztyn Srédmiescie,
przebudowywano dworzec Olsztyn Gtéwny oraz zakupiono tabor kolejowy. W miedzyczasie
podtgczano tez potudniowo-wschodni Olsztyn do ekspresowej obwodnicy miasta (S16),
tworzac 3 korytarze drég o przekroju 2x2 réwniez w ramach dofinansowania z POPW, ale
Dziatania 2.1. O ile prowadzone dziatania mogg przynies¢ wzrost udziatu transportu
publicznego w podrézach mieszkarncéw miasta, tak nowe i rozbudowane wloty (zwiekszenie
liczby paséw ruchu) do miasta mogg przynies¢ wzrost ruchu samochodowego w wyniku
suburbanizacji i wzrostu liczby mieszkaricdw w obszarze funkcjonalnym (omawiang
tendencje widaé¢ w danych demograficznych przedstawionych w studium przypadku dla
Olsztyna — Zatacznik 8). Projekty w Dziataniu 2.2 byty wiec czesciowo komplementarne

z projektami Dziatania 2.1. — pozwolity odcigzy¢ miasto od ruchu ciezkiego, zwiekszajac
jednoczesnie przyrost ruchu docelowego mieszkaricéw MOF.

Rysunek 2. Mapa projektow zrealizowanych w ramach Dziatania 2.1. POPW wraz
projektami komplementarnymi na terenie Olsztyna
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Podobna sytuacja miata miejsce w Rzeszowie (por. Rysunek 3), gdzie wzrosta przepustowosé
korytarzy prowadzgcych do miasta, ale rownoczesnie podtgczono miasto do zachodniej
ekspresowej obwodnicy (S19), wyprowadzajgcej z miasta ruch ciezki. Inwestycje
dofinansowano w ramach POPW. W tym przypadku réwniez zwiekszono potencjalne
dziatanie pro suburbanizacyjne. Tu réwniez utworzono centrum komunikacji miejskiej
(POPW) przy przebudowanym dworcu kolejowym Rzeszéw Gtéwny (RPO), a ponadto
przebudowano Dworzec Lokalny autobusowy (POPW), z ktérego odjezdzajg rowniez
autobusy dalekobiezne oraz komunikacja miejska. Istotne inwestycje miaty miejsce na kolei,
zwiekszajac jej potencjat w aglomeracji, m.in. poprzez zapewnienie dojazdu do lotniska

w Jasionce (RPO). Wsparcie objeto tez tabor autobuséw, fragmenty ulic, drogi dla rowerdw,
budowe wiat i stojakdw rowerowych oraz modernizacje skrzyzowan z podtgczeniem do ITS.

Rysunek 3. Wykaz projektow zrealizowanych w ramach Dziatania 2.1. POPW wraz
projektami komplementarnymi na terenie Rzeszowa
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Zrédto: Opracowanie wiasne

0 Czudec 25 Lubenia

W Lublinie (por. Rysunek 4) na zmodernizowanych ciggach wyznaczono buspasy (Choiny,
Majdanek czy Krakowskie Przedmiescie), co pozwolito zwiekszy¢ predkosé komunikacyjng
i punktualno$é komunikacji miejskiej, a takze rozwieszono siec trakcyjng trolejbusowa. Na
petli Choiny w ramach POPW utworzono réwniez parking P&R. Zakupiono tabor autobusowy
i trolejbusowy. Projekty komplementarne z RPO obejmowaty natomiast m.in. budowe
Centrum Komunikacyjnego przy Dworcu Gtdwnym, nowe przystanki kolejowe czy 4
dodatkowe parkingi P&R. W strefie przedmies¢ rozbudowano sie¢ drogowg w ramach
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Dziatania 2.2, drogi te petnig funkcje obwodowg i mogg odcigzaé z ruchu srédmiescie, ale tez
zapewniaé dodatkowy doptyw ruchu z MOF do miasta za sprawg zwiekszanej przepustowosci
sieci drogowe;j.

Rysunek 4. Mapa projektow zrealizowanych w ramach Dziatania 2.1. POPW wraz
projektami komplementarnymi na terenie Lublina
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Zrédto: Opracowanie wiasne

W Kielcach z POPW 2014-2020 utworzono korytarz z buspasami o dtugosci prawie 2,5 km

w kierunku potudniowo-wschodnim do petli Bukéwka, gdzie znajduje sie parking P&R
zrealizowany w perspektywie 2007-2013 (kontynuacja dziatan), a takze buspas pojawit sie na
ul. Cmentarnej prowadzgcej do Cmentarza Komunalnego. Utworzono i zmodernizowano tez
ulice w pétnocnej czesci miasta oraz wybudowano parking P&R pod Aresztem Sledczym.
Ponadto zmodernizowany zostat dworzec autobusowy stanowigcy centrum komunikacyjne
miasta. W momencie sporzadzania raportu koficowego, wciaz trwafa realizacja systemu ITS,
ktéry miat zoptymalizowad ruch drogowy w catym miescie oraz zapewni¢ priorytet pojazdom
transportu publicznego. Wsréd projektow komplementarnych znalazty sie inwestycje w drogi
wjazdowe do miasta, dworzec kolejowy i tabor kolejowy. Przepustowos¢ dréog wjazdowych
realizowanych w ramach Dziatania 2.2 nie ulegta duzej zmianie, poniewaz pozostawiono
przekrdj 1x2 lub dobudowano buspasy. Ruch drogowy zostat zoptymalizowany na czesciej
realizowanych skrzyzowaniach typu rondo.
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Rysunek 5. Mapa projektow zrealizowanych w ramach Dziatania 2.1. POPW wraz
projektami komplementarnymi na terenie Kielc
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W Biatymstoku w ramach Dziatania 2.1 z POPW 2014-2020 w $rédmiesciu wyznaczono nowe
fragmenty buspasdw, taczacych odcinki juz wczesniej istniejgce w korytarze. Wybudowano
tez centrum komunikacyjne przy dworcu Biatystok Gtéwny oraz nowe petle autobusowe —
Piastowska (z parkingiem P&R), Stadion (bez parkingu, cho¢ pierwotnie tak planowano) oraz
Filipowicza (z parkingiem P&R, na skraju nowego osiedla mieszkaniowego). Dziatania
komplementarne sktadaty sie na drogi rowerowe oraz rozbudowe drdg wlotowych do miasta
(w duzej mierze do przekroju 2x2) oraz obwodowych na przedmiesciach miasta w ramach
Dziatania 2.2. Watpliwos¢ budzi zachodnia obwodnica utworzona w granicach miasta —
dwujezdniowa, a w rejonie skrzyzowan wrecz czterojezdniowa z dwoma jezdniami
bezkolizyjnymi — przekrdj tej drogi z perspektywy rozwoju miasta i transportu publicznego
wydaje sie byé zanadto rozbudowany. Droga stanowi szerokg bariere w przekroczeniu
pieszym i dzieli osiedla mieszkaniowe na dwie czesci, stanowigc kolejng bariere obok
pobliskiej linii kolejowe]. Miasto wcigz tez oczekuje na dodatkowg obwodnice, ktéra znajdzie
sie juz poza jego granicami - ekspresowag S19, ktéra diametralnie zmieni jego sytuacje

i wyprowadzi z granic miasta ruch ciezki. Perspektywa realizacji S19, poddaje w watpliwosé
skale zrealizowanej zachodniej obwodnicy.
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Rysunek 6. Mapa projektow zrealizowanych w ramach Dziatania 2.1. POPW wraz
projektami komplementarnymi na terenie Biategostoku
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Zrédto: Opracowanie wtasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Z catg pewnoscig mozna przyznac, ze dziatania w miastach wojewddzkich zrealizowane

w ramach RPO byty komplementarne z Dziataniem 2.1 POPW i mogty wywotaé efekt dodatni
w ramach synergii podjetych dziatan. Najwiekszg watpliwosé w komplementarnosci budza
inwestycje drogowe. W szczegdlnosci chodzi tu o inwestycje z Dziatania 2.2 POPW,
poprawiajgce mozliwos¢ wprowadzenia do miasta ruchu samochodowego z gmin
osciennych. POIiS przede wszystkim wyprowadzat ruch ciezki z miast za sprawa obwodowych
drég ekspresowych lub powodowat naptyw pasazeréw do komunikacji miejskiej z systemu
kolejowego. Natomiast, rozbudowywane przekroje drég wjazdowych do miast z jednej
strony zapewniaty sprawniejszy wjazd samochodem z MOF-6w do miast, a z drugiej
zawieraty tez drogi dla rowerdw czy prowadzity na parkingi P&R.

W odpowiedzi na kolejne pytania badawcze, m.in. w zakresie ptynnosci ruchu czy wolumenu
przewozow, sprobowano ocenié, na ile taka postac interwencji mogta przyczynié sie do
zmniejszenia efektu zrealizowanych dziatan w transporcie miejskim.
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3.1.5. Zmiana zachowan komunikacyjnych

Pytanie 1.

Czy nastapita zmiana liczby przewozow komunikacjg miejska na przebudowanych i nowych
liniach komunikacji miejskiej?

Praca eksploatacyjna komunikacji miejskiej organizowanej przez miasta wojewddzkie Polski
Wschodniej w latach 2016-2022 ulegata duzym zmianom (por. Wykres 2). Najwiekszy jej
spadek odnotowano po wybuchu pandemii w 2020 r., a nastepnie czes¢ miast odbudowata
oferte (Biatystok i Kielce) lub jg dalej ograniczata (Lublin). Ostatecznie, w latach 2016-2022
wzrost pracy eksploatacyjnej nastgpit w Rzeszowie (0 27%) i Olsztynie (o 10%), a spadek

w Kielcach (o 3%), Biatymstoku (0 10%) i Lublinie (o0 15%). W miedzyczasie w Rzeszowie
poszerzono trzykrotnie granice miasta w 2017, 2018 i 2021 roku, co wymagato zwiekszonej
obstugi komunikacyjnej, a w Olsztynie najwiekszy wzrost pracy eksploatacyjnej miat miejsce
w 2017 roku, rok po uruchomieniu pierwszej czesci sieci tramwajowe;.

Wykres 2. Praca eksploatacyjna w PTZ (autobusy + tramwaje + trolejbusy) organizowanym
przez miasta wojewddzkie Polski Wschodniej w latach 2016-2022 [wzkm./rok]
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*dla Rzeszowa dane przyblizone w latach 2019-2020, brak danych dla miast z 2018 r.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego
W czasie wywiadow IDI przedstawiciel ZTM w Lublinie wspomniat, ze w efekcie m.in.

otwarcia dworca metropolitalnego w 2024 roku planuje sie zwiekszy¢ prace eksploatacyjna.

Sumarycznie praca eksploatacyjna w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej w latach
2016-2022 osiggneta najwieksza wartosé w 2017 roku (69,1 min wzkm), a najmniejszg
w pandemicznym roku 2020 (ok. 63 min wzkm, szacujgc warto$¢ dla Rzeszowa na ok. 9 min
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wzkm) - por. Wykres 3. W 2022 roku (64,5 min wzkm) byta ona nieco mniejsza niz
w wyjsciowym roku interwencji 2016 r. (66,4 min wzkm) — spadek o 3%. Pandemia i inflacja
nie wptyneta wiec znacznie na spadek pracy eksploatacyjnej w komunikacji miejskiej.

Wykres 3. Suma pracy eksploatacyjnej w PTZ (autobusy + tramwaje + trolejbusy)
organizowanym przez miasta wojewddzkie Polski Wschodniej w latach 2016-2022
[wzkm./rok]
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*dla Rzeszowa brak jest danych za lata 2019-2020, brak danych za 2018 rok dla wszystkich miast

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

Pandemia znacznie wptynetfa jednak na odptyw pasazeréw z komunikacji miejskiej (por.
Wykres 4). W latach 2020-2022 nadal trwata odbudowa wolumenu przewozéw pasazeréw,
ktory w trzech miastach miat maksymalng wartosé w 2019 roku (Kielce — 36 min pas., Olsztyn
—43 min pas. i Rzeszéw — 51 mln pas.), w Lublinie w 2017 roku (134 min pas.),

a w Biatymstoku w 2016 roku (101 min pas.). W zadnym z miast nie udato sie powrdcié

w 2022 r. do wartosci przewozow z najlepszego roku w latach 2016-2019. Ostatecznie,

w latach 2016-2022 najwiecej pasazerow ubyto w komunikacji miejskiej w Biatymstoku
(36%), Kielcach (33%), Lublinie (24%) i Rzeszowie (23%). Najmniej pasazeréw ubyto w
Olsztynie (9%) i ubytek ten byt tak maty ze wzgledu na rozbudowe o 10% pracy
eksploatacyjnej. Srednio dla miast wojewddzkich Polski Wschodniej liczba pasazeréw spadta
0 27%.

Nawet rozbudowa pracy eksploatacyjnej w miastach Polski Wschodniej nie doprowadzita
do przeciwstawienia sie efektom pandemii i zmiany zachowar komunikacyjnych
mieszkaricow w latach 2016-2020. Najmniejsze spadki liczby pasazerow miaty jednak
miejsce tam, gdzie ta oferta byta rozbudowywana i najbardziej modyfikowana (Olsztyn
i Rzeszow).
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Wykres 4. Liczba przewiezionych pasazeréw w publicznym transporcie zbiorowym
organizowanym przez miasta w Polsce Wschodniej w latach 2016-2022 [pas./rok]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

W 40 najwiekszych miastach Polski w latach 2016-2022 liczba pasazerdow spadta srednio

0 16%2°. Oznacza to, ze osiggane rezultaty podejmowanych dziatarh w najbardziej
kryzysowym okresie ostatnich lat w Polsce Wschodniej, byty w wiekszosci przypadkéw gorsze
niz na pozostatym obszarze Polski, z wyjgtkiem Olsztyna.

W czasie wywiaddéw IDI respondenci zwracali uwage, ze odptyw pasazeréw wynikat nie tylko
z powodu pandemii, ale tez utrwalenia sie pracy zdalnej. Przedstawiciel Biatostockiej
Komunikacji Miejskiej (BKM) podkreslat z kolei, ze w ostatnich latach duzg grupe
spoteczenstwa objeto darmowymi przejazdami, jednak nie prowadzi sie rejestracji liczby
0s0b korzystajgcych z tych uprawnien. Czesciowo skale zjawiska widaé po miesiecznej
sprzedazy biletéw, ktéra spadta z 50 do 30 tys. Dodatkowo duzym bodZzcem do redukcji
oferty przewozowej byty zmiany podatkowe, ktére doprowadzity do spadku dochodéw
wtasnych JST, a w konsekwencji do szukania oszczednosci w zakresie organizacji transportu
publicznego, w kontekscie spadku liczby pasazerdw.

Przedstawiciel ZTM w Rzeszowie wspomniat natomiast, ze w Rzeszowskim Obszarze
Funkcjonalnym powstawato 10 nowych przystankdw kolejowych i cze$é spadku liczby
pasazeréw w komunikacji miejskiej moze odpowiadaé przesiadce pasazeréw na kolej.

Przedstawiciele UM w Olsztynie podkreslali, ze dodatkowy bodziec do odbudowy liczby
pasazerdw sprzed pandemii przyniosto otwarcie drugiej czesci sieci tramwajowej na
poczgtku 2024 r. Dopiero w danych za ten rok widoczny bedzie wiec efekt przeprowadzonej
interwencji (a nie nawet w danych za 2023 r., ktére w momencie wykonywania niniejszej

26 Ocena wptywu dziatar podejmowanych w ramach VI osi POIi$ 2014-2020 na poprawe ptynnosci i
bezpieczenstwa ruchu, integracji i wykorzystania transportu miejskiego, Wolanski sp. z o.0. dla CUPT, 2023 r.
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ewaluacji nie byty jeszcze dostepne), ktdra skupita sie wokot rozbudowy systemu
tramwajowego. Nalezy sie spodziewac znacznego przyrostu liczby pasazerow, tak jak miato
to miejsce w latach 2017-2019, po otwarciu pierwszej czesci sieci tramwajowej. Niepokojacy
jest jedynie spadek liczby ludnosci miasta —w latach 2016-2022 z 173 tys. do 168 tys. (0 3%) -
dane BDL GUS.W konsekwencji moze on doprowadzi¢ do spadku liczby przewiezionych
pasazerdw przy utrzymaniu podziatu modalnego ruchu.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Zmiane liczby pasazeréw na nowych i przebudowanych liniach komunikacji miejskiej
zaktdcity czynniki zewnetrzne jak pandemia czy upowszechnienie sie pracy zdalnej. W 2022
roku wciaz trwato odbudowywanie liczby pasazeréw przewozonej rocznie w poréwnaniu

z 2019 rokiem. Srednio w miastach wojewddzkich PW liczba pasazeréw spadta 0 27%

w latach 2016-2022.

Odbudowa najszybciej nastgpita w Olsztynie, ktéry pod koniec 2015 r. uruchomit pierwszg
czesc sieci tramwajowej, a na poczatku 2024 r. drugg. W miedzyczasie duze reformy
przeszedt tez podsystem autobusowy, ktéry czesciowo dowozi pasazeréw do tramwajéw, ale
tez uzupetnia je w pozostatych relacjach uczeszczanych przez pasazeréw. Warto nadmienic,
ze w Olsztynie w niewielkim stopniu ograniczano oferte przewozowg w czasie pandemii,
wiec pasazerowie nie byli zmuszeni do zmiany $rodka transportu i nie odzwyczaili sie od
korzystania od komunikacji miejskie;.

Podsumowujgc, mozna spodziewac sie wzrostu liczby pasazerdw transportu publicznego

w Olsztynie w wyniku przeprowadzonej interwencji, ale dopiero w danych za 2024 rok.
Otwarcie drugiego podstawowego korytarza tramwajowego z zapewniong wysoka
zdolnoscig przewozowg powinno zakonczy¢ sie przyrostem liczby pasazeréw. W pozostatych
miastach, majac na uwadze wystepujgce ograniczenia w czestotliwosci kursowania
komunikacji miejskiej, jakie wprowadzano w 2023 r., przeprowadzone inwestycje w buspasy
oraz dostepne na dzis$ dane o liczbie pasazeréw do 2022 r., nie jest mozliwe jednoznaczne
wskazanie efektu interwencji w zakresie zmiany przewozéw komunikacjg miejska.

Pytanie 4.

Czy nastapito poszerzenie ustug przewozow pasazerskich w ramach transportu miejskiego
0 obszary dotychczas przez transport ten nieobstugiwane? Jezeli nastgpito, to czy odnotowana
zmiana spotkata sie z zainteresowaniem potencjalnych uzytkownikoéw (mieszkancow)?

W danych statystycznych zauwazalny jest wzrost sumarycznej dtugosci linii komunikacyjnych
w miastach wojewodzkich Polski Wschodniej w latach 2016-2022 (por. Wykres 5). W tym
okresie dtugosc linii w Olsztynie wzrosta o0 33%, w Lublinie o0 17%, w Rzeszowie 0 13%, a w
Biatymstoku o 8%. Jedynie w Kielcach dtugos¢ linii spadta — o 10%.
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Wykres 5. Dtugosc linii publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez miasta
Polski Wschodniej w latach 2016-2022 [km]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

Wzrost dtugosci linii z reguty wynikat z uruchamiania dodatkowych potgczen w nowo
zagospodarowane obszary miast lub podziatu linii o duzej czestosci kursowania w linie
o matej czestosci, ale bezposrednie. Zmiana wartosci wskaznika nie okresla wiec
jednoznacznie przyczyny zmiany wartosci.

Bazujac tylko na danych statystycznych o dtugosci linii PTZ w miastach Polski Wschodniej
trudno jest wiec wnioskowac o poszerzeniu ustug przewozowych na obszary dotychczas
nieobstugiwane. W miastach z reguty pokrycie dostepem do transportu publicznego juz byto,
a problem wykluczenia komunikacyjnego raczej dotyczyt obszaréw poza miastami.
Wyijatkiem byt Rzeszéw, gdzie powierzchnia miasta ulegta powiekszeniu, wiec przyrost
dtugosci linii mozna przypisa¢ do uruchamiania komunikacji w nowych obszarach miasta.

W czasie wywiaddéw IDI przedstawiciele ZTM w Kielcach wspomnieli o konsolidacji potaczen,
poprzedzonej badaniami marketingowymi. Trasy linii autobusowych byty analizowane pod
katem efektywnosci i zmiany wprowadzano etapami. Jednoczesnie rozszerzany byt obszar
objety komunikacjg zaréwno w MOF, jak i w rdzeniu. Konsolidacja wynikatfa z tego, ze w
poprzedniej perspektywie funduszy unijnych przy zakupie autobuséw zadeklarowano
uruchomienie nowych potaczen, ktére miaty by¢ obstugiwane specjalnie przez te autobusy.
Jednak trasy tych potgczen pokrywaty sie na znacznej czesci przebiegu z wczesniej
funkcjonujgcymi potgczeniami. Zmiany doprowadzity do zmniejszenia sie liczby linii
komunikacyjnych z 70 do 54. Do komunikacji miejskiej dotgczyty tez 2 gminy z obszaru KOF —
Strawczyn oraz spoza obszaru KOF — tgczna. Udato sie doprowadzi¢ komunikacje na obszary
nieobstugiwane do tej pory lub obstugiwane tylko w jednym kierunku. Wprowadzono 40

51



dodatkowych przystankéw (droga dojscia do przystankow jest krétsza). Spodziewano sie przy
tym znacznego wzrostu liczby pasazerow w 2023 r. i w latach kolejnych.

Przedstawiciele ZDZIT Olsztyn zwrdcili natomiast uwage, ze wprowadzony zostat nowy uktad
komunikacyjny od 1 stycznia 2024 r. Zaplanowano wiekszg liczbe kilometréw do realizacji, za
sprawg nowych linii tramwajowych. W podsystemie autobusowym kurséw miato by¢ nieco
mniej. Przeprowadzono tez drobne kroki optymalizacyjne rozktadowe na liniach
niepokrywajacych sie z tramwajami. Te zmiany nie byty jeszcze widoczne w dostepnych
danych statystycznych.

Mieszkancy w ramach badania CAWI najlepiej ocenili wtasnie przebieg tras potaczen
komunikacji miejskiej (por. Wykres 6). Ponad potowa ocen byta pozytywna. Nieco mniej
pozytywnych odpowiedzi dotyczyto odpowiednich godzin kursowania potgczen, natomiast
najgorzej oceniono czestotliwo$¢ kursowania — 43% pozytywnych wskazan, a negatywnych —
24%. Najwiecej do poprawy jest wiec w zakresie wdrozenia odpowiednich czestotliwosci
potaczen, a nie ich przetrasowania.

Wykres 6. Ocena przebiegu tras i jakosci rozktadu jazdy w lutym 2024 przez mieszkancéw
obszaréw POPW badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2592, korzystajacy z transportu
publicznego)
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Odpowiednie godziny kursowania -
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

Jesli chodzi o liczbe pojazdéw komunikacji miejskiej, ktédra maksymalnie jest w ruchu

w miastach wojewddzkich PW (por. Wykres 7), ktéra moze swiadczy¢ o zmianach

w czestotliwosci kursowania komunikacji, ale tez w sieci potaczen, to liczba pojazdow

w ruchu spadta w przypadku Lublina (z 326 do 275, spadek o 16%), Biategostoku (z 236 do
202, spadek 0 14%) i Kielc (z 157 do 152, spadek o 3%). Wzrosta natomiast w przypadku
Olsztyna (z 173 w 2016 r. do 206 w 2021 r., brak danych za 2022, wzrost 0 19%) oraz
Rzeszowa (z 152 do 191, wzrost 0 25%).
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Mozna wiec wnioskowaé, ze Olsztyn i Rzeszéw pokryt tym wzrostem obstuge nowych
potaczen. W szczegdlnosci w przypadku Rzeszowa dotyczyto to obstugi nowych obszaréw
miasta przytagczanych do niego na przestrzeni lat, a w Olsztynie zmiany te spowodowaty
najmniejszy odptyw pasazeréw z komunikacji miejskiej sposréd miast wojewddzkich PW.
Natomiast pogorszenie czestotliwosci kursowania nastgpito w Biatymstoku i Lublinie (wzrost
dtugosci linii, ale spadek liczby pojazdéw w ruchu i znaczny odptyw pasazeréw). W przypadku
Kielc czestotliwos$ci mogty ulec niewielkiej poprawie po konsolidacji potgczen, poniewaz
dtugosc tras zmniejszyta sie 0 10%, ale liczba pojazdéw w ruchu tylko o 3%.

Wykres 7. Liczba pojazdéw w ruchu w publicznym transporcie zbiorowym organizowanym
przez miasta wojewoddzkie Polski Wschodniej w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

W jednym przypadku w perspektywie 2014-2020 nastgpita wrecz wyprzedaz floty pojazdow
eksploatowanych przez jednego z operatoréw z powodu ich nadmiernej liczby we flocie. Byty
to pojazdy kupowane w perspektywie 2007-2013. MPK Lublin, po 11 latach eksploatacji

w 2022 i 2023 roku, zrezygnowat z dalszej eksploatacji 20 Solariséw Trollino 12, ktére
sprzedano do Winnicy na Ukrainie?’. 4 trolejbusy wydzierzawiono Tychom??, a 5 trolejbuséw
Gdyni na 3 lata, z mozliwoscig ich odkupienia po tym czasie®.

27W. Urbanowicz, Portal Transport Publiczny, Trolejbusy Solarisa wyjezdzajg na ulice Winnicy. To ukrairiski
debiut Trollino, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/trolejbusy-solarisa-wyjezdzaja-na-ulice-
winnicy-to-ukrainski-debiut-trollino-77450.html, data artykutu: 3.03.2023 r., data dostepu: 30.04.2024 r.
28 portal Infobus.pl, Tychy ponownie pozycza trolejbusy z Lublina, https://transinfo.pl/infobus/tychy-ponownie-
pozycza-trolejbusy-z-lublina-czekajac-na-gepardy/, data artykutu: 3.01.2022 r., data dostepu: 30.04.2024 r.
29 p, Szczerba, Tréjmiasto.pl, Pie¢ trolejbusdw z Lublina jezdzi po Gdyni. Po 3 latach mozliwy zakup,
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Trolejbusy-z-Lublina-w-Gdyni-Po-3-latach-mozliwy-zakup-
n163553.html, data artykutu: 24.02.2022 r., data dostepu: 30.04.2024 r.
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https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/trolejbusy-solarisa-wyjezdzaja-na-ulice-winnicy-to-ukrainski-debiut-trollino-77450.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/trolejbusy-solarisa-wyjezdzaja-na-ulice-winnicy-to-ukrainski-debiut-trollino-77450.html
https://transinfo.pl/infobus/tychy-ponownie-pozycza-trolejbusy-z-lublina-czekajac-na-gepardy/
https://transinfo.pl/infobus/tychy-ponownie-pozycza-trolejbusy-z-lublina-czekajac-na-gepardy/
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Trolejbusy-z-Lublina-w-Gdyni-Po-3-latach-mozliwy-zakup-n163553.html
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Trolejbusy-z-Lublina-w-Gdyni-Po-3-latach-mozliwy-zakup-n163553.html

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Sytuacja dotyczgca zmiany ustug przewozéw pasazerskich w latach 2016-2022 w miastach
wojewddzkich Polski Wschodniej byta zréznicowana:

- w Olsztynie i w Rzeszowie zwiekszono dtugos¢ linii i liczbe pojazdéw w ruchu, co mogto
zapewnic obstuge nowych terendw (w Rzeszowie przytgczono do miasta nowe obszary
w tym czasie), ale tez zwiekszenie czestotliwosci kursowania na dotychczasowym obszarze,

- w Biatymstoku i w Lublinie zwiekszono dtugos¢ linii, ale zmniejszono liczbe pojazdéw w
ruchu, co mogto zapewnié obstuge nowych terendw, ale tez zmniejszenie czestotliwosci
kursowania na dotychczasowej sieci,

- w Kielcach zmniejszono dtugos¢ linii o 10%, ale proporcjonalnie mniej spadta liczba
pojazdow w ruchu (o 3%), co mogto zapewnié¢ mniejszg liczbe linii, ale tez zwiekszyé
czestotliwos¢ kursowania na tych pozostatych.

Najswiezsze dane z wywiaddéw IDI (przetom 2023 i 2024 r.) mOwig o reorganizacji sieci
potaczen w Olsztynie, Kielcach i Rzeszowie. Trudno jest dzi$ prognozowac efekty tych
dziatan, potencjalnie w Olsztynie mogg one przynies¢ najlepsze rezultaty, majac na uwadze
doswiadczenia z uruchomienia pierwszej czesci sieci tramwajowej oraz éwczesnej
reorganizacji sieci autobusowej. W Kielcach réwniez uruchomiono komunikacje do kolejnych
gmin zewnetrznych, co moze przysporzy¢ dodatkowych pasazerdw.

Sposréd 3 parametréw: korzystnego przebiegu tras, odpowiednich godzin kursowania

i czestotliwosci kursowania; mieszkancy najlepiej oceniali przebieg tras komunikacji
miejskiej, natomiast najgorzej czestotliwosé kursowania. Przed organizatorami transportu
publicznego najwiekszym wyzwaniem w zakresie oferty jest wiec dzi$ zapewnienie wtasciwej
czestotliwosci kursowania potgczen, co jest w duzej mierze bardziej uzaleznione od
biezgcego finansowania PTZ niz podejmowanych dziatan inwestycyjnych. Jednakze
interwencja zapewniajgca zakup taboru mogta wspieraé te dziatania, o ile nie zakonczy sie
wyprzedazg badz dzierzawg nadmiarowej floty pojazddw po okresie trwatosci projektu
unijnego, jak miato miejsce w Lublinie.

Pytanie 11.

Czy od momentu zakonczenia inwestycji zmienita sie czestotliwosc korzystania z transportu
publicznego (miasta i obszar funkcjonalny); czy nastgpita zmiana zachowan mieszkancow
(rezygnacja z transportu indywidualnego: samochdd, motocykl) na rzecz korzystania

z transportu publicznego?

W pierwszej kolejnosci nalezy zwrdci¢ uwage, ze interwencja ulegta zakorniczeniu

w wiekszosci miast dopiero pod koniec 2023 r. i brak jest jeszcze danych statystycznych z jej
efektow, ktdre zauwazalne bedg dopiero w 2024 r. a nawet w latach kolejnych (utrwalenie
sie trenddw), co juz widac tez przy odpowiedzi na wczesniejsze pytania. Jedyng mozliwoscia
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szacowania zmiany zachowan mieszkancow byto badanie CAWI, przeprowadzone na
poczatku 2024 r., i wskazania mieszkancéw w tym zakresie. (por. Wykres 8).

Odpowiednio 26% i 25% mieszkancéw rzadziej lub duzo rzadziej korzysta z autobuséw
regionalnych i komunikacji miejskiej niz miato to miejsce w 2014 roku. Odpowiedz czesciej

i duzo czesciej wskazato natomiast odpowiednio 13% i 28%. Réznica wskazan wynosi wiec 13
p.p. na rzecz korzystania rzadszego z autobusow regionalnych oraz 3 p.p. na rzecz czestszego
korzystania z komunikacji miejskiej. Podobnie niewielka jest réznica w czestotliwosci
korzystania z kolei — 2 p.p. na rzecz rzadszego korzystania z niej.

Wskazania zmian w zakresie czestotliwo$ci korzystania z takséwek wyrdwnujg sie — po 20%
wskazan mieszkanncow, ze korzystajq rzadziej bgdz czesciej; podobnie jest w przypadku
motocykli — 6% mieszkancow korzysta rzadziej, a 5% czesciej. Tu nalezy nadmienic, ze

w miastach wojewddzkich PW, w tym okresie upowszechnito sie korzystanie z przewozéw
takséwkarskich organizowanych przez aplikacje, a zmniejszyta sie liczba tradycyjnych
przewozow takséwkarskich.

W przypadku korzystania z samochodu, 21% i 13% mieszkancow wskazuje, ze odpowiednio
korzysta rzadziej z samochodu jako pasazer i kierowca. Natomiast odpowiednio 23% i 29%
mieszkancow wskazywato, ze korzysta z tego srodka transportu czesciej. To oznacza rdéznice
wskazan wynoszgcga 2 p.p. na rzecz korzystania czesciej z samochodu jako pasazer oraz 16
p.p. na rzecz korzystania czesciej z samochodu jako kierowca.

Wykres 8. Zmiana czestotliwo$ci korzystania ze srodkéw transportu w latach 2014-2024
w ocenie mieszkarncdw obszaré6w POPW badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Autobus regionalny (bus. PKS)
Komunikacja miejska
Taksowka

Samochod jako pasazer

Kolej

Samochdd jako kierowca

Motocykl

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

m DuZo rzadziej mRzadziej Bez zmian Czesciej mDuzoczesciej mNiewiem mNie dotyczy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Dane z badania ankietowego wskazujg potencjalng zmiane zachowan mieszkarncéw obszaru
POPW, gdzie przede wszystkim zmniejszyta sie liczba podrdzy transportem regionalnym,
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a przyrosta liczba podrdzy samochodem jako kierowca, obrazujac typowy trend zmiany
zachowan mieszkaricéw suburbiow3°. W miastach mégt natomiast utrzymac sie status quo

w zachowaniach mieszkancow, przy réwnolegtej rozbudowie drég na przedmiesciach, jak

i potencjatu transportu publicznego przede wszystkim w obszarach centralnych miast, co
omoéwiono m.in. przy komplementarnosci podejmowanych dziatan. Zmiany pojawiajace sie
natomiast w deklaracji czestotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej, kolei, motocykla
czy samochodu jako pasazer mogg natomiast nie byc istotne, ze wzgledu na podobne odsetki
wskazan odpowiedzi ,,rzadziej” lub ,,duzo rzadziej” i ,,czesciej” lub ,,duzo czesciej”. Rdznice

w tych odpowiedziach sg bliskie zeru, co moze wskazywaé, ze zachowanie populacji nie
ulegto wiekszej zmianie w tym zakresie.

Pytanie 13.
Jak jest oceniany transport publiczny (miasta i obszar funkcjonalny) w zakresie:

1. dostosowania do potrzeb uzytkownikéw rozktadu jazdy, w tym z uwzglednieniem
przesiadania sie pomiedzy srodkami komunikacji miejskiej (lub jej liniami);

2. atrakcyjnoscitaboru;
3. komfortu jazdy;

4. bezpieczenstwa;

5. punktualnosci;

6.

polityki cenowej przewoznikdéw oraz ogélnie ich oferty biletowej (np. wspélny bilet

umozliwiajacy korzystnie z roznych srodkéw komunikaciji);

7. dostepnosciiklarownosci informacji (rozktad jazdy, czas przejazdu, informacje o
opoznieniach itp.);

8. przebiegu tras;

9. jakoSciinfrastruktury towarzyszacej (np. zatoczki i przystanki);

10. dostosowania do potrzeb 0s6b z niepetnosprawnoscia, oséb starszych, 0s6b z dzie¢mi

Ze wzgledu na ztozono$¢ pytania, cze$é odpowiedzi zostata udzielona w rozdziatach,
w ktorych zagadnienia pytan pokrywaty sie:

v" Ocene dostosowania rozktadu jazdy, w tym jego integracji przy przesiadkach
(parametr 1) rozwazono juz w ramach rozdziatu 3.1.5 (pytanie 4) oraz zawarto
w rozdziale 3.1.9 (pytanie 5).

v' Ocene bezpieczeristwa (parametr 4) zawarto w rozdziale 3.1.11 (pytanie 7).

v" Ocene przebiegu tras (parametr 8) rozwazono juz w ramach rozdziatu 3.1.5 (pytanie
4).

Ocene w zakresie parametru nr 2 (atrakcyjnosc taboru) i 3 (komfort jazdy) zawiera Wykres 9.
Mieszkancy najlepiej oceniajg w pojazdach dostepnosé miejsc stojgcych, stan techniczny
pojazddéw, czystos¢, odpowiedni poziom temperatury zimg, informacje pasazerska

i dostepnos¢ miejsc siedzgcych (ponad 50% wskazan pozytywnych). Najmniej pozytywnych

30 Gmin potozonych w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym (MOF) z wyfgczeniem miasta centralnego - rdzenia
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odpowiedzi udzielono w zakresie poziomu hatasu, odpowiedniej temperatury latem oraz
poziomu drgan w pojazdach.

Jesli chodzi o wykorzystanie klimatyzacji, tutaj wcigz nie wszystkie pojazdy w eksploatacji sa
wyposazone w te urzadzenia, a jesli juz sg, to jeszcze wymagajg wiasciwego utrzymania.

W zakresie drgan i hatasu to wcigz flota pojazdéw elektrycznych w wiekszosci miast jest
niewielka, a silniki wysokoprezne maja tendencje do przenoszenia drgan na przedziat
pasazerski oraz generujg duzo wiekszy hatas. Mieszkancy najlepiej ocenili flote pojazdéw pod
katem poziomu drgan i hatasu wiasnie w Olsztynie (by¢ moze za sprawg tramwajéw)

i Biatymstoku (autobusy elektryczne), a najgorzej w Kielcach (brak taboru elektrycznego).

Ocene w zakresie parametru nr 5 (punktualnosci) zawiera Wykres 10. Zatory w ruchu
drogowym wydtuzajgce czas przejazdu oraz niewtasciwie dziatajgca sygnalizacja swietlna
najbardziej przeszkadza mieszkaricom Olsztyna (15% odpowiedzi ,,zdecydowanie sie
zgadzam”), a najmniej w Biatymstoku (5% takich odpowiedzi). Biorac juz jednak pod uwage
wszystkie twierdzace odpowiedzi, to prawie 50% mieszkaricdw zwrdcito na to uwage

w Rzeszowie i Lublinie, a najmniej ponownie w Biatymstoku (30% mieszkancow).

Wykres 9. Ocena komfortu pojazdow w lutym 2024 przez mieszkarncow obszaréw POPW
badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Dostepnosc miejsc stojacych

Odpowiedni stan techniczny pojazdow

Czystosc pojazdow

Odpowiedni poziom temperatury panujacej zima
Dostepnosé informacji pasazerskiej

Dostepnosc miejsc siedzacych

Poziom hatasu

Odpowiedni poziom temperatury panujacej latem

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

W Bardzo dobrze Dobrze Anidobrze.aniZle mZle mBardzoZle m Niewiem/ nie korzystam

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

Silne zdanie ankietowanych co do utrudniei w ruchu w Olsztynie moze wynikac z bardzo
rozbudowanych skrzyzowan, ktére przecina komunikacja tramwajowa. Jednoczesnie te
skrzyzowania majg zainstalowang sygnalizacje swietlng pracujgcg w bardzo dtugich cyklach
oraz wielu fazach ruchu drogowego. To sprawia, ze przemieszczanie sie zaréwno
transportem publicznym, jak i samochodem w $rédmiesciu odbywa sie stosunkowo wolno.
Dzieje sie tak mimo to, ze pojazdy komunikacji miejskiej czesto poruszajg sie wydzielonymi
pasami lub trasami autobusowo-tramwajowymi.
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Wykres 10. Ocena zgodnosci ze stwierdzeniem ,,Autobusy/tramwaje w moim miescie
jezdza wolno, bo czesto zatrzymuja sie na sygnalizacjach swietlnych i utykajg w korkach”
w lutym 2024 przez mieszkancéw obszarow POPW badanych w Dziataniu 2.1 (n=2817)

Ogotern  I—— I

MOF Olsztyn |

MOF RzeszOw I |

MOF Kielce I

MOF Lublin | |

MOF Biatystok I |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Zdecydowanie sie zgadzam W Raczej sie zgadzam Ani tak, ani nie
Raczej sie nie zgadzam W Zdecydowanie sie nie zgadzam

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

Natomiast coraz bardziej spdjna sie¢ buspasdw mogta zdoby¢ uznanie w oczach
mieszkancéw w Biatymstoku. Nie ma tam tak rozbudowanych skrzyzowan i cykli sygnalizacji
sSwietlnej, jak w Olsztynie, a wiec to co autobusy zyskujg omijajgc zatory na buspasach, nie
jest tracone w oczekiwaniu na witasciwy sygnat na sygnalizacji. Dalsze rozwazania ruchowe
zostaty przeanalizowane na podstawie danych w rozdziale 3.1.6.

Ocene w zakresie parametru nr 6 (polityki cenowej przewoznikéw) zawiera Wykres 11.
Mieszkancy najlepiej oceniajg tatwos¢ zakupu biletéw oraz dostepnosc réznych kanatéw ich
sprzedazy — ponad 50% odpowiedzi pozytywnych. Najbardziej negatywnie oceniany jest
poziom cen biletdw — ponad 30% odpowiedzi negatywnych. O ofercie wspdlnego biletu na
komunikacje miejskga i kolej potowa mieszkaricéw nie ma pojecia lub z niej nie korzysta. Jesli
juz jednak podjeli sie oceny tego parametru, to czesciej wskazywali ocene pozytywng lub
neutralna.

Wykres 11. Ocena dostepnosci biletow w lutym 2024 przez mieszkancéw obszaréw PW
badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Dostepnosé réznych kanatéw zakupu biletu

Poziom cen biletow

tatwosc zakupu biletu _
I
|

Wspdlny hilet na komunikacje miejska i kolej pod .
wzgledem dopasowania do Panf{i:a} potrzeb

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

W Bardzo dobrze Dobrze Anidobrze,anizle ®WZle ®mBardzozle ™ Niewiem/nie korzystam

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI
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Ocene w zakresie parametru nr 7 (dostepnosci i klarownosci informacji) zawiera Wykres 12.
Najlepiej oceniana jest w miastach wojewddzkich PW czytelnos¢ informac;ji o rozktadzie
jazdy i dostepnos¢ informacji w czasie rzeczywistym — ponad 60% mieszkaicéw ocenia te
parametry pozytywnie. Wyraznie najgorsza ocena dotyczy dostepnosci informacji

w sytuacjach awaryjnych — zaledwie 30% pozytywnych wskazan. Tutaj organizatorzy
transportu publicznego majg wiec najwieksze pole do zmiany i poprawy.

Wykres 12. Ocena dostepnosci informacji pasazerskiej w lutym 2024 przez mieszkancow
obszaréw objetych POPW badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Czytelnos¢ informacii o rozktadzie jazdy || NN
Dostepnos¢ informacji za ile przyjedzie pojazd || N
Dostepnosc informacji pasazerskiej ||

Dostepnosc komunikatow gtosowych [N

Dostepnos¢ informacji w sytuacjach awaryjnych -
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W Bardzo dobrze Dobrze Anidobrze. anizle ®Zle ®Bardzozle M Niewiem/ niekorzystam

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

Ocene w zakresie parametru nr 9 (jakosci infrastruktury towarzyszacej) i 10 (dostosowania
do potrzeb osdéb ze specjalnymi potrzebami) zawiera Wykres 13. W zakresie dostosowania
pojazdéw do specjalnych potrzeb (wjazd wozkiem dzieciecym, wézkiem inwalidzkim, podroz
z wozkiem inwalidzkim, rowerem, duzym bagazem), to ok. 40% respondentdw ocenia to
dopasowanie pozytywnie, 20% oséb neutralnie, 10% negatywnie, a 30% deklaruje nie
korzystania z tych rozwigzan. W zakresie jakosci infrastruktury przystankowej przewazaja
odpowiedzi pozytywne — wséréd ponad 55% mieszkancéw, po ok. 20% wystepujg odpowiedzi
neutralne lub negatywne, a ok. 5% nie korzysta z dodatkowej infrastruktury przystankowe;j.

Wykres 13. Ocena dostosowania pojazdéw do podréozy oséb o specjalnych potrzebach
w lutym 2024 przez mieszkancéw obszaréw POPW w ramach Dziatania 2.1 (n =2817)

Dostosowanie pojazdéw do wjazdu wozkiem dzieciecym [l

Mozliwosc podrdzy z wozkiem (dzieciecym / inwalidzkim),
rowerem lub z duzym bagazem
Dostosowanie pojazdow do wjazdu wozkiem dla osoby z
niepetnosprawnoscia

Jakosc¢ przystankéw (np. tawek. zadaszenia) [N
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Pozytywnie oceniane sg nastepujace parametry komunikacji miejskiej:

e w taborze — dostepnos¢ miejsc siedzgcych, stan techniczny, czystos¢, odpowiedni
poziom temperatury zimg, na co miaty wptyw zakupy taboru z dofinansowania
POPW,

e systemu biletowego — fatwos¢ zakupu biletu i dostepnos¢ réznych kanatéw
sprzedazy, systemy te byty rozwijane w ramach projektéw POPW,

e informacji pasazerskiej — czytelnos¢ informacji o rozktadzie jazdy i dostepnosé
informacji w czasie rzeczywistym, na co miato wptyw rozszerzenie ITS z
dofinansowania POPW,

e dostepnosci — dostosowanie pojazdéw do specjalnych potrzeb,

e jakos¢ infrastruktury przystankowe;j.

Dwa ostatnie parametry réwniez ulegty poprawie dzieki dofinansowaniu z POPW, cho¢ nie
mozna wykluczy¢, ze jakos¢ infrastruktury przystankowej mogta sie poprawié rowniez dzieki
srodkom witasnym miast.

Negatywnie oceniane sg nastepujgce parametry komunikacji miejskiej:

e w pojazdach — poziom hatasu, odpowiedni poziom temperatury latem oraz poziom
drgan,

e czas podrozy komunikacjg miejska i jej punktualnosé,

e systemu biletowego — poziom cen biletéw,

e informacji pasazerskiej — dostepnosc¢ informacji w sytuacjach awaryjnych.

Czas podroézy ulegt skréceniu dzieki inwestycjom tylko na niektérych odcinkach. Rozbudowa
drég mogta wptynaé na zwiekszenie ruchu drogowego i w konsekwencji pogorszyé czas
przejazdu pojazdéw komunikacji miejskiej na odcinkach nieobjetych interwencjs.
Niejednoznaczna ocena dotyczyta wspdlnego biletu na komunikacje miejska i kolej, co
oznacza ze trzeba wdrozy¢ dodatkowe dziatania, by zwiekszyé poziom swiadomosci
mieszkancéw o takim rozwigzaniu.

Wdrazajgc kolejng interwencje nalezy skupic sie w szczegdlnosci na rozwigzaniach, ktére
poprawig najgorzej oceniane parametry komunikacji miejskiej.

Poprawic ocene w zakresie poziomu hatasu i drgan moze dalsze wdrazanie taboru
zeroemisyjnego, ktéry rowniez bedzie wyposazony w odpowiednio dziatajgcg klimatyzacje.

Poprawi¢ ocene w zakresie czasu podrdzy i punktualnosci moze dalsze wprowadzanie
usprawnien w ruchu dla transportu publicznego za sprawg wydzielonych paséw ruchu czy
priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej.

Poprawic ocene poziomu cen biletéw moze zwiekszanie efektywnosci ekonomiczne;j
funkcjonowania komunikacji miejskiej (np. pozyskiwanie energii we wtasnych zasobach do
taboru elektrycznego) i obnizanie cen biletéw za jej sprawg czy wdrazanie dziatan
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promocyjnych. Wprowadzenie wspdlnych biletéw na komunikacje miejska i transport
kolejowy moze réwniez przyczynic sie do obnizki cen biletéw dla pasazeréw korzystajgcych
regularnie z obu srodkéw transportu. Jednoczesnie trzeba mie¢ na uwadze zapewnienie
stabilnego finansowania PTZ przez poszczegdlne JST.

Poprawi¢ ocene w zakresie dostepnosci informacji w sytuacjach awaryjnych moze tworzenie
aplikacji typu asystent Al podrézy, ktory bedzie prowadzit pasazera w sytuacjach awaryjnych
zmian tras, wypadkdéw, awarii pojazddéw itp. W szczegdlnosci, ze kierowcy samochoddw juz
od wielu lat korzystajg z takich rozwigzan nawigacyjnych.

Pytanie 15.

Czy zmienita sie czestotliwos¢ korzystania z alternatywnych wobec samochodu/motocykla
indywidualnych Srodkow transportu?

Infrastruktura dla pieszych - w ramach interwencji budowano chodniki, przejscia dla pieszych
czy przystanki komunikacji publicznej. Dbano przy tym o dostosowanie infrastruktury do
potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

Infrastruktura dla roweréw - w ramach interwencji budowano drogi dla rowerdw, przejazdy
rowerowe, wiaty i stojaki rowerowe, réwniez w ramach parkingéw P&R. Elementy te byty
realizowane w zasadzie przy kazdej inwestycji transportowe;.

W czasie wywiadéw IDI przedstawiciele miast oraz zarzadéw drog podkreslali rozbudowe
sieci drog rowerowych oraz drég dla pieszych, jaka miata miejsce we wszystkich miastach
wojewddzkich PW w ramach wszystkich inwestycji infrastrukturalnych w transporcie.
Zgodnie z danymi GUS w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej dofinansowano z POPW
w latach 2016-2022 budowe 153 km drég rowerowych. Przy czym diugosc dréog rowerowych
zwiekszyta sie w tym czasie o0 193 km. Ponadto, w wywiadach IDI, zwracano uwage na rozwdj
systemow roweru miejskiego. Zaskoczenie respondentéw wywotata duza liczba podrézy
odbywanych rowerami miejskimi w Lublinie.

Z danych statystycznych GUS (por. Rysunek 7), wynika ze dtugo$¢ drég rowerowych w latach
2016-2022 najbardziej przyrosta w Kielcach (o 62%), Biatymstoku (o 47%), nastepnie

w Olsztynie (0 39%) i w Lublinie (o 38%). Najmniejszy przyrost odnotowano natomiast

w Rzeszowie (0 19%), ale w tym miescie sie¢ drég rowerowych byta w 2016 r. najbardziej
rozbudowana. Dzi$ najbardziej rozbudowang sie¢ rowerowg ma Lublin (192 km drég)

i Rzeszéw (171 km), a najmniej majg Kielce (80 km) i Olsztyn (106 km).
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Rysunek 7. Dtugos¢ drog rowerowych w miastach Polski Wschodniej w latach 2016-2022*
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* brak danych za 2018 rok dla wszystkich miast

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania statystycznego

Mieszkancy deklarujacy zmiane czestotliwosci korzystania z indywidualnych srodkéw
transportu alternatywnych wzgledem samochodu czy motocykla stwierdzili w badaniu CAWI
(por. Wykres 14), ze 36% z nich czesciej lub duzo czesciej przemieszcza sie pieszo, 22%
rowerem i 10% na UTO3!. Odpowiedz? rzadziej lub duzo rzadziej wskazato natomiast 19%
respondentow w przypadku roweru, 13% pieszo i 7% na UTO. Rdznice w zmianie
czestotliwosci korzystania wynoszg wiec 23 p.p. na korzys¢ czestszego przemieszczania sie
pieszo i po 3 p.p. na korzys¢ czestszego przemieszczania sie rowerem i UTO. Z danych
wynikataby wiec duza zmiana jesli chodzi o przemieszczanie sie pieszo, a pozostate zmiany
moga by¢ nieistotne statystycznie.

Istnieje spora grupa mieszkancéw, ktorzy nie korzystajg z UTO (56%) oraz wzglednie duza nie
korzystajgca z roweru (25%).

Wykres 14. Zmiana czestotliwosci korzystania z alternatywnych wzgledem
samochodu/motocykla indywidualnych srodkéw transportu w latach 2014-2024 w ocenie
mieszkancéw obszaré6w POPW badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Urzadzenie

osobistego (UTO....
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

31 Urzadzenie Transportu Osobistego.
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Nadal istnieje wzglednie duza grupa mieszkancéw (1/4) miast wojewddzkich Polski
Wschodniej niekorzystajgcych z transportu rowerowego. Na podstawie niniejszego badania
nie jestesmy jednak w stanie okresli¢ czy mieszkancy w wiekszosci korzystajg z tego Srodka
transportu do przemieszczania sie rekreacyjnie czy w innych celach. W ocenie mieszkarncéw
ich czestotliwos¢ przemieszczania sie tym srodkiem transportu nie ulegta istotnej zmianie w
latach 2014-2024. Z perspektywy danych statystycznych, podrézy rowerem powinno jednak
znacznie przyby¢, poniewaz kazdorazowo rozbudowa infrastruktury rowerowej, przynosi
wzrost ruchu rowerowego. Srednio w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej w latach
2016-2022 wzrosta dtugos¢ drog dla rowerdw o 40%, wiec jednoczesnie ruch

rowerowy w tych obszarach powinien w sposdb zauwazalny wzrosnac.

Badanie CAWI z mieszkaricami przyniosto zaskakujgcy wynik znacznie czestszego
przemieszczania sie przez mieszkancow pieszo w 2024 roku niz w 2014 r. Zndéw jednak nie
dysponujemy bardziej zaawansowanymi danymi, ktére lepiej scharakteryzowatyby te
zachowania.

Podobnie trudne jest wyciggniecie wnioskéw o przemieszczaniu sie UTO, poniewaz w 2014
roku te urzagdzenia w zasadzie nie byly jeszcze uzywane, a stosowano tylko recznie lub noznie
napedzane pojazdy. Wiec w tym zakresie wzrost ruchu UTO na pewno miat miejsce, jednak
trzeba by dysponowa¢ kompleksowymi badaniami ruchu (KBR), ktére miasta przeprowadzajg
w cyklach co kilka lat, by tg charakterystyke lepiej wyznaczy¢. Jednak po okresie pandemii,
jeszcze wyniki takiego badania w zadnym z miast nie byty dostepne.

Pytanie 16.

Jakie sg przyczyny niekorzystania lub rzadkiego korzystania z transportu miejskiego? Co
nalezatoby zrobi¢, aby zwiekszyta sie liczba oséb korzystajgcych z alternatywnych wobec
samochodu srodkow transportu (np. transport miejski lub inne srodki transportu
indywidualnego, np. rower)?

W badaniu CAWI (por. Wykres 15), mieszkancy najczesciej zgadzali sie (raczej lub
zdecydowanie) z twierdzeniem, ze czasem zastanawiajg sie czy iS¢ pieszo czy jechaé
autobusem (ponad 50% respondentdéw). Autobusy mogg wiec by¢ na tyle wolne lub ich
czestotliwos¢ kursowania jest na tyle niska, ze zgdang odlegtos¢ mozna pokonac pieszo.
Ewentualnie, cele podrézy mieszkaricéw wystepujg na tyle blisko, ze nie widzg oni potrzeby
korzystania z komunikacji miejskiej.

Mieszkancy sg tez przyzwyczajeni do jazdy samochodem (45% respondentdw), nawet jesli
wigze sie to ze staniem w korkach oraz twierdzg, ze komunikacja miejska nawet w godzinach
szczytu nie zapewnia tak korzystnego czasu przejazdu jak wtasny samochdd (40%
respondentéw). Wyniki te dajg wiec szanse do zmiany przyzwyczaje w wyborze srodka
transportu ponad potowy respondentéw, ktdrzy nie uwazajg, ze beda w kazdych
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okolicznosciach przemieszcza¢ sie tylko samochodem. Ponad potowa mieszkaricéw nie
zgodzita sie tez ze stwierdzeniem, ze bez samochodu nie bytaby w stanie dotrze¢ do pracy.

Wykres 15. Ocena twierdzen i przyczyn korzystania lub niekorzystania z transportu
miejskiego przez mieszkancoéw obszarow POPW badanych w Dziataniu 2.1 (n=2817)

Czasem zastanawiam sig, czy iS¢ pieszo czy jechac
autobusem

Jestem przyzwyczajon{a:y} do jazdy samochodem. nawet
jesli wigze sie to ze staniem w korkach

Komunikacja miejska w godzinach szczytu nie zapewnia
tak korzystnego czasu przejazdu jak wtasny samochaod

Bez samochodu nie by{a:}bym w stanie dotrzec¢ do pracy

W moim miescie tatwo znaleZc¢ miejsce do zaparkowania
(nie dotyczy miejsc pod domem)
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W Raczej sie nie zgadzam B Zdecydowanie sie nie zgadzam

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

Parkowanie w miastach jest trudne i to potwierdzaja odpowiedzi mieszkancéw. 57%
respondentéw stwierdzito, ze w ich miescie trudno znalez¢ wolne miejsce parkingowe, gdy
przemieszczajg sie samochodem. Trudnos$ci z parkowaniem mogg by¢ duzym motywatorem
zmiany w wykorzystaniu samochodu. Potwierdzat to tez w czasie wywiaddéw IDI PARP,
wskazujgc ze w potgczeniu za projektami musi iS¢ tez polityka parkingowa, wymuszajgca
wiecej podrdzy transportem publicznym.

Jednak w bezposrednim zapytaniu mieszkaincéw o przyczyny niekorzystania z transportu
publicznego (por. Wykres 16), to odpowiedz , wole korzysta¢ z samochodu” dominuje —
wskazato jg 70% oséb z grupy mieszkancow ograniczonej do tych korzystajgcych z transportu
publicznego raz w miesigcu i rzadziej lub w ogdle (958 osdb z 2817 uczestnikéw badania

w 5 miastach wojewddzkich PW).

Pozostate odpowiedzi byty wskazywane przez mniej niz 20% badanych i to wsréd tych oséb,
ktdre z innych powoddw niz preferencji samochodu korzystajg z niego, istnieje w pierwszej
kolejnosci mozliwos¢ zmiany zachowan transportowych. Wsréd wymienianych argumentow
zaznaczano jednak wiekszos¢ parametréw, ktdre pojawity sie w ankiecie, najczesciej
wskazujgc blisko$¢ celow podrdzy lub nieodpowiadajgcy czas przejazdu.
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Wykres 16. Wskazanie przyczyn niekorzystania z transportu publicznego przez
mieszkancéw obszaré6w POPW badanych w Dziataniu 2.1 (n=958, korzystajacy z PTZ raz
W miesigcu i rzadziej lub w ogole)

Wole korzysta¢ zsamochodu

Nie musze korzystac, bo wszedzie mam blisko
Nie odpowiada mi czas przejazdu

Nie lubie/nie chce korzystaé

Nie odpowiada mi komfort podrozy

Nie mam takiej mozliwosci

Nie odpowiada mi koszt podrozy

Inne

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

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

Jak poprawiamy warunki ruchu samochodem, to nie jest Zaden powdd, zeby samochdd
zostawic. To jest tylko powdd, zeby tym samochodem jezdzi¢ [...] Skala tych naktaddw,
ktore idg na transport publiczny (np. w tabor czy rézne udogodnienia), nie przektada sie na
jego upowszechnianie. Pewne zjawiska powodujg, ze to nie da sie wcale ludzi przesadzic¢
do autobusdw. Ludzi po prostu sta¢ na samochdd.

Przedstawiciel organizatora transportu publicznego z miasta wojewddzkiego PW

Podobnie zwracano na to uwage w Kielcach, gdzie przez miasto wytyczona jest droga
ekspresowa do realizacji (S74), ktdra jeszcze bardziej bedzie zachecac do korzystania

z samochodu. Pozytywnie w tym przypadku, mogtoby wptynac jedynie wytyczanie nawet
w okolicach weztow takich tras — paséw autobusowych, by sprawnie mogty pokonywac
newralgiczne punkty infrastruktury drogowe;j.

Natomiast w kontekscie wiekszego wykorzystania transportu rowerowego, UM Rzeszow
wskazywat, ze konieczna jest dalsza poprawa warunkdéw korzystania z tego $rodka
transportu. Nalezy tworzy¢ drogi, magistrale i obwodnice rowerowe, wiaty, a takze np.
automatyczne wzbudzanie sygnatu dla rowerzysty na sygnalizacjach Swietlnych. Tylko
udogodnienia skracajace czas przejazdu mogg przekonaé mieszkaricéw do zmiany zachowan
transportowych.
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W najblizszych latach bedziemy mocno rozwija¢ komunikacje rowerowq. Liczba osob, ktore
korzysta z rowerdw u nas wzrasta. Mamy bardzo dobrg sie¢ drog rowerowych, w catym
miescie, a szczegdlnie w centrum. Mamy system roweru miejskiego, dotacje dla
mieszkaricow na zakup roweru elektrycznego. Mysle wiec, ze komunikacja rowerowa silnie
bedzie sie rozwijata.

Przedstawiciel UM Biatystok

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Podstawowg przyczyng niekorzystania lub rzadkiego korzystania z transportu miejskiego jest
preferowanie samochodu jako srodka transportu - wskazato jg 70% osdb z grupy
mieszkarncow MOF-6w POPW ograniczonej do tych korzystajacych z transportu publicznego
raz w miesigcu i rzadziej lub w ogéle. Te grupe jest wiec bardzo trudno przekona¢ do zmiany
zachowan komunikacyjnych, chociaz twércy interwencji zwracali uwage, ze za inwestycjami
transportowymi powinna tez is¢ zdecydowana polityka parkingowa. Problem trudnosci

w znalezieniu miejsca parkingowego wywotat zresztg mocne potwierdzenie w badaniu CAWI
wsrod mieszkancow. Zaostrzajgc polityke parkingowa mozna wiec poprawié opinie
mieszkancow w zakresie dostepnosci miejsc postojowych np. poprzez strefy ptatnego
parkowania niestrzezonego wraz z naprowadzajgcymi rozwigzaniami ITS. W takie
rozwigzania zainwestowat Rzeszow. Zmiany takie wymagajg jednak odpowiedniej
komunikacji zmian i konsultowania ich z mieszkaricami, ze szczegdlnym naciskiem na
pozytywne efekty wdrozenia SPPN (wyznaczenie miejsc tylko dla mieszkancéw, monitoring

i regularne usuwanie nieuzywanych pojazdéw z miejsc postojowych, wieksza rotacja

i dostepnos¢ miejsc postojowych).

Oprdcz polityki parkingowej, z badania mieszkarncdw wynikato, ze komunikacja miejska jest
zbyt wolna lub za rzadko kursuje, wrecz do tego stopnia, ze mieszkancy zastanawiajg sie czy
czesci podrdzy nie wykonadé pieszo. Nalezy wiec postawié na dalszg priorytetyzacje ruchu
komunikacji miejskiej wszelkimi mozliwymi metodami — wydzielonymi pasami ruchu,
korytarzami, bezkolizyjnymi estakadami czy w konicu bezwzglednym priorytetem w
sygnalizacji Swietlnej oraz zwiekszanie czestotliwosci kursowania potaczen.

Podobne dziatania dotyczg tez dgzenia w strone wzrostu ruchu rowerowego, ktéry moze by¢
uzupetniajgcym srodkiem przejmujgcym czesc podrézy samochodowych lub zwalniajgcym
miejsce w transporcie publicznym osobom, ktére z rowerdw korzystaé nie bedg i nie chcg.
Nalezy tez zaprzestaé rozbudowy potencjatu drég wjazdowych do miast oraz prowadzacych

do ich $rédmiesé. Dziatania te utrzymujg status quo lub wrecz zmniejszajg konkurencyjnosc¢
transportu publicznego.
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3.1.6. Czas podrdéiy komunikacjg miejska

Pytanie 2.

Czy nastapity zmiany czasu podrézy komunikacja miejska (skrocenie, wydtuzenie)?

DANE STATYSTYCZNE | WYWIADY IDI

Inwestycje realizowane w ramach Il OP POPW stuzgce zmianie czasu podrézy komunikacja
miejskg skupity sie w wiekszosci miast na utworzeniu buspaséw i wdrozeniu priorytetéw
w sygnalizacji Swietlnej na bazie systemow ITS (z wyjatkiem Kielc, gdzie budowa systemu
wcigz nie zostata ukonczona). Dodatkowo w Olsztynie w tym celu postuzyta rozbudowana
0 6,0 km sie¢ tramwajowa.

W latach 2016-2022 w 4 miastach wojewddzkich Polski Wschodniej dtugosé buspasow
zwiekszyta sie: w Lublinie 0 517% (wzrost z 2,3 do 14,2 km), w Biatymstoku o 70% (z 12,8 do
21,7 km) i w Kielcach 0 38% (z 15,1 do 20,8 km). W Rzeszowie natomiast ich dtugos¢
zmniejszyta sie w 2022 r. 0 14% z 11,4 do 9,8 km (por. Wykres 17). We wszystkich miastach
wzrosta dtugos¢ buspaséw o 82,5 km a 36,7 km zostato dofinansowane z dziatania 2.1 2.2
POPW.

Wykres 17. Dtugos¢ buspaséw w miastach Polski Wschodniej w latach 2016-2022 [km]
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

Globalny wptyw podjetych dziatan na predkosé komunikacyjng w sieci (czyli predkosé
przejazdu wedtug rozktadu jazdy z uwzglednieniem przystankéw, warunkéw ruchowych

i sygnalizacji Swietlnych) byt jednak niewielki (por. Wykres 18). W Lublinie i Olsztynie
predkos$é ta wzrosta o 1%, natomiast w Biatymstoku i Kielcach o 1% zmalata, a w Rzeszowie
zmalata 0 2%.
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Wykres 18. Srednia predko$¢ komunikacyjna transportu publicznego organizowanego
przez miasta Polski Wschodniej w latach 2016-2022 [km/h]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

W czasie wywiaddw organizatorzy transportu zwracali uwage, ze jeszcze w 2022, a nawet
2023 roku prowadzone byty intensywne prace nad inwestycjami drogowymi

i tramwajowymi, przez co w danych statystycznych za poprzednie lata niezauwazone zostang
jakiekolwiek konsekwencje interwencji, a jedynie efekt prac drogowych.

W szczegdlnosci w Olsztynie prowadzone prace przy nowej trasie tramwajowe] wptywaty na
bardzo dtugi korytarz drég w miescie. W Lublinie zwrécono uwage, ze buspasy (tam przyrost
ich dtugosci byt najwiekszy) znacznie poprawity punktualnos¢ komunikacji miejskiej. Jest to
dosc¢ trudny parametr do kwantyfikacji na bazie BigData, a miasta we wtasnych statystykach
przyjmuja niestety rozne definicje kursu punktualnego.

W Kielcach podkreslono wydzielenie buspasdw na ul. Cmentarnej prowadzgcej do
Cmentarza Komunalnego, ktéry w okresie Wszystkich Swietych skrdcit czas przejazdu
autobusem do 7 minut, a samochodem taka sama podrdz potrafi trwaé 50 minut. Jednak
takie rozwigzanie przydaje sie w zasadzie przez kilka dni w roku, w okresie Wszystkich
Swietych. ZTM w czasie wywiaddw stwierdzit, ze wiekszo$¢ waskich gardet w komunikacji
miejskiej zostata juz rozwigzana, a dzi$ najwieksze problemy sprawia autobusom przejazd ul.
1 Maja oraz Zytnia.

W czasie rozmowy z ZTM w Rzeszowie podkreslono, ze konieczne jest pochylenie sie nad
kwestiami udroznienia buspaséw i rewizji uprawnien do korzystania z nich. Dzi$ obowigzuje
na nich regufa 2+1 oséb w samochodzie, ktéry moze korzystac z takiego pasa, jednak

w rzeczywistosci nikt nie przeprowadza kontroli liczby oséb w samochodzie.

UM w Biatymstoku podkreslit, ze zewnetrzna miejska obwodnica usprawnita ruch w catym
miescie, a buspasy w strefie wewnetrznej pozwolity ustabilizowac czas przejazdu autobusami
przez caty dzien.
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ANALIZA BIG DATA

W celu analizy zmian czaséw przejazdu komunikacji miejskiej sprawdzono rozktady jazdy dla
wybranych 50 odcinkéw w miastach wojewddzkich PW. Czasy przejazdéw podzielono na
cztery przedziaty czasowe w dni powszednie — szczyt poranny miedzy 7:00 a 9:00,
miedzyszczyt miedzy 10:00 a 13:00, szczyt popotudniowy miedzy 14:00-16:30 oraz wieczor
miedzy 18:00 a 21:00. Godziny wyznaczono na podstawie obserwacji zmian czaséw
przejazdow w ciggu dnia. Dodatkowo wyznaczono osobny przedziat czasowy dla soboty

i niedzieli.

Pozyskano réwniez rozktadowe czasy przejazdow z 2016 r. Niestety nie byto mozliwosci
pozyskania archiwalnych czaséw przejazdu dla Rzeszowa, ze wzgledu na zapisanie rozktadu
w zewnetrznej aplikacji, ktéra nie udostepnia danych w formacie mozliwym do otwarcia

w Archiwum Internetu3?. Ponadto dla niektdrych relacji nie byto mozliwe wyznaczenie czasu
przejazdu z 2016 r. ze wzgledu na zmiany lokalizacji przystankéw kraricowych odcinkéw,

a takze braku mozliwosci weryfikacji umiejscowienia niektérych przystankow.

Sprawdzono, jak zmienity sie czasy przejazdéw pojazddw transportu publicznego.

W przypadku odcinku tramwajowego w Olsztynie przeanalizowano czas przejazdu linii
autobusowej kursujgcej na tej samej trasie. Podsumowanie zmian w podziale na miasta
przedstawia Wykres 19 i Wykres 20.

Wykres 19. Srednia zmiana czasu przejazdu transportem publicznym "od centrum" miedzy
2016 a 2024 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne

W kierunku ,,od centrum” skrdcenie czasu przejazdu zaobserwowano niemal w kazdym
przedziale czasowym jedynie w Kielcach. Skrdcenie to byto stosunkowo niewielkie i wyniosto
ok. 6%. Utworzenie buspasa i budowa ul. Pileckiego przyczynito sie do skrécenia o 1 minute
(14%) czasu przejazdu miedzy przystankiem Tarnowska/Wojska Polskiego, a P+R Bukdowka.
Inwestycja ta zostata dofinansowana w ramach dziatania 2.2 POPW.

32 Archiwum Internetu - Internet Archive, https://web.archive.org/, data dostepu: 30.04.2024 r.
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Najwieksze procentowe $rednie skrécenie odnotowano réwniez w Biatymstoku

w miedzyszczycie oraz popotudniowym szczycie komunikacyjnym. Zmian nie odnotowano na
odcinku ul. Bohateréw Monte Cassino, na ktéorym wyznaczono buspas. Podobnie na ul.
Mickiewicza, gdzie przebudowano ulice w kierunku Stanistawowa. Inwestycje te
dofinansowano z dziatania 2.1 POPW.

W Lublinie zaobserwowano wydtuzenie sredniego czasu przejazdu w kazdym przedziale
czasowym. Byto ono jednak stosunkowo niewielkie i wyniosto 8% w popotudniowym szczycie
komunikacyjnym oraz 9% w porannym szczycie komunikacyjnym. Tylko w jednym przedziale
czasowym na jednym odcinku odnotowano skrécenie rozktadowego czasu przejazdu. Taka
zmiana nastgpita w godzinach szczytu popotudniowego na odcinku Ogréd Saski — Rondo
Krwiodawcow — czas jazdy ulegt skréceniu o 1 minute (10%). Odcinek ten zostat
przebudowany w ramach dziatania 2.1 POPW. W pozostatych odcinkach inwestycyjnych nie
odnotowano skrdcenia czasu przejazdu.

W Olsztynie zaobserwowano wydtuzenie $redniego czasu przejazdu o ok. 33 s (ok. 2-3%)

w godzinach popotudniowego szczytu komunikacyjnego oraz wieczorem. Najwieksze
skrécenie czasu przejazdu od centrum odnotowano na odcinku z Planetarium na Pieczewo,
gdzie oddano do uzytku nowa trase tramwajowgq. W godzinach szczytu porannego podroz
zajmuje 3 minuty krécej, czyli 14%. W godzinach szczytu popotudniowego czas jazdy sie nie
zmienit. Natomiast w niedziele podrdz zajmuje obecnie 2 min dtuzej niz autobusem w 2016 r.
(wydtuzenie o0 12%). Niewatpliwg zaletg tramwaju jest jednak pewnos¢ czasu przejazdu
niezaleznie od pory dnia.

Wykres 20. Srednia zmiana czasu przejazdu transportem publicznym "do centrum" miedzy
2016 a 2024 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Srednie zmiany rozktadowego czasu jazdy komunikacji miejskiej w latach 2016-2024
w kierunku ,,do centrum” przedstawiaty sie nieco inaczej niz w przeciwng strone.

W Kielcach odnotowano srednie skrdcenie czasu jazdy do 11% w soboty. Jedynie
w godzinach wieczornych dnia powszedniego czas jazdy wydtuzyt sie 0 3%. Znaczne
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skrécenie czasu jazdy — o 3 minuty (czyli 0 38%) w kazdym przedziale czasowym poza
wieczorami w dni robocze odnotowano na odcinku Bukéwka — Tarnowska/Wapiennikowa,
ktory zostat poddany interwencji w ramach dziatania 2.1 POPW.

Skrécenie czasu jazdy odnotowano w kazdym przedziale czasu poza niedzielg w Biatymstoku,
co w niewielkim stopniu moze wptyng¢ na zachecenie podrézowania komunikacjg miejska
przez matg oszczednosc¢ czasu. Co istotne, jedynym odcinkiem, na ktérym odnotowano
wydtuzenie Sredniego czasu przejazdu (o ok. 1-2 minuty), jest odcinek przebudowany w
ramach dziatania 2.1 POPW — utworzenie buspasa na ul. Bohateréw Monte Cassino. Wzrost
czasu przejazdu stanowit nawet 50% czasu przejazdu w stosunku do 2016 r. —w kazdym
przedziale czasowym oprdcz porannego szczytu komunikacyjnego oraz godzin wieczornych.

W Lublinie odnotowano najwieksze srednie procentowe wydtuzenie czasu jazdy sposréd
analizowanych miast — w trakcie miedzyszczytu. O 25% wydtuzyt sie czas przejazdu miedzy
Abramowicami i Wyscigowg (odcinek nieobjety inwestycjg). Na odcinku inwestycyjnym
naAlejach Ractawickich czas jazdy wydtuzyt sie 0 14% w trakcie miedzyszczytu oraz w soboty,
natomiast w godzinach szczytu porannego spadt o 11%. W pozostatych przedziatach
czasowych nie odnotowano zmian. Inwestycja ta zostata dofinansowana z dziatania 2.1
POPW.

W Olsztynie odnotowano wydtuzenie sredniego czasu jazdy niemal w kazdym przedziale
czasowym do 6%. Czas jazdy skrdcit sie tylko w godzinach szczytu popotudniowego na
odcinku z Placu Bema do Teatru im. S. Jaracza o 2 minuty, czyli o 40%. Na tym odcinku
wytyczono buspas. Trasa tramwajowa na Pieczewo skrdcita czas dojazdu do centrum o 10%
w godzinach szczytu popotudniowego, w niedziele czas jazdy ulegt wydtuzeniu o 19%.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Przeprowadzone inwestycje w ramach dziatania 2.1 POPW nie przyniosty znacznego
skrdcenia rozktadowego czasu jazdy pojazdow transportu publicznego. W wielu przypadkach
czas jazdy nie ulegt zadnej zmianie, w niektérych podrdéz zajmuje krétszy lub dtuzszy czas.

Takim przyktadem jest nowa trasa tramwajowa na Pieczewo w Olsztynie. W szczycie
porannym rozktadowa podréz zajmuje 3 minuty (14%) krécej niz autobusem przed budowg
linii i jedynie w kierunku ,,od centrum”. W godzinach szczytu popotudniowego czas jazdy sie
nie zmienit. W niedziele podréz zajmuje obecnie 2 minuty dtuzej niz autobusem w 2016 r.
Jednoczesnie nalezy zwréci¢ uwage, ze dzieki separacji ruchu istnieje mniejsze ryzyko
nieprzewidzianego wydtuzenia czasu np. przez zatory drogowe. Zalete te nalezy dostrzec
zaréwno w przypadku trasy tramwajowej, jak i wytyczaniu buspasow w innych miastach.

Istotnym jest, aby przy podejmowaniu decyzji odnosnie przysztych inwestycji
transportowych, przyktadac wiekszg uwage do efektu skrécenia czasu przejazdu poprzez
podejscie holistyczne — wydzielajgc infrastrukture dla transportu publicznego oraz
wprowadzac ITS nadajacy priorytet transportowi publicznemu na skrzyzowaniach

z sygnalizacjg swietlng czy budujac $luzy dla autobuséw. Efekty zastosowanych rozwigzan
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mozna przed realizacjg przetestowac i dobrac optymalny srodek przy pomocy $rodowisk
mikrosymulacyjnych, jak np. PTV Vissim33, ktdry skutecznie wykorzystujg w Polsce m.in.
Tramwaje Warszawskie do skracania czasu przejazdu tramwajow przez skrzyzowania.

3.1.7. Ptynnos¢ i natezenie ruchu w miastach

Pytanie 3.

Czy nastapity zmiany w natezeniu ruchu (wptyw zrealizowanych inwestycji na wyprowadzenie
ruchu z centrum miast oraz na zmniejszenie kongestii)? Czy w wyniku realizacji projektow
nastgpita poprawa ptynnosci ruchu w centrum miast oraz na ich pozostatych obszarach?

ANALIZA BIG DATA

Analiza dotyczgca zmian natezenia ruchu na wjezdzie do miasta i MOF na bazie GPR GDDKiA
przedstawiona zostata w rozdziale 3.2.7, poniewaz pytanie 20 dotyczyto tozsamego zjawiska.
W granicach miast wojewddzkich PW nie zrealizowano natomiast co najmniej dwéch
kompleksowych badan ruchu, ktére umozliwityby kompleksowg ocene ruchu w czasie
trwania interwencji 2014-2020. W tym rozdziale pozostata wiec do wyjasnienia kwestia
kongestii i rzeczywistych czaséw przejazdu transportem samochodowym i publicznym w
relacjach w granicach miasta.

W ramach analiz przeprowadzono analize czaséw przejazdu na 50 odcinkach drég — po 10
w kazdym miescie wojewddzkim (w dwéch kierunkach). Odcinki drég obejmowaty zaréwno
odcinki inwestycyjne POPW jak i odcinki podobne do nich — odcinki kontrfaktyczne.
Przeanalizowano szczegétowo otrzymane dane i zestawiono je wzgledem godzin szczytu
popotudniowego ze wzgledu na panujgce wtedy najwieksze zaktécenia w ruchu drogowym.
Wykres 21 przedstawia zestawione dane na poziomie miast.

Wykres 21. Srednia predko$¢ rzeczywista w godzinach szczytu popotudniowego na
badanych odcinkach [km/h]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rzeczywistych czasdw przejazdu PTZ i prognozie Google Maps

33 Oprogramowanie komputerowe wspierajgce proces projektowania nowych rozwigzan przed ich wdrozeniem.
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W kazdym miescie srednie predkosci transportu publicznego byty znaczgco nizsze od
predkosci samochoddéw. Najwieksze predkosci odnotowano w Biatymstoku, co wskazuje na
rozbudowang infrastrukture drogowa. Z kolei o ok. 1/3 wolniej jezdzity pojazdy w Olsztynie.
Srednie predkosci pojazdéw transportu publicznego byty niskie. Nie zachecajg one do
wyboru tego rodzaju srodka transportu w codziennych podrdzach. Jednoczesnie niska
predkos$é samochodéw sprawia, ze przy odpowiednim poziomie priorytetu dla transportu
publicznego, istnieje szansa na wprowadzenie realnej konkurencji dla samochodéw pod
wzgledem czasu przejazdu. Istotny jest fakt, ze oprdcz Biategostoku we wszystkich miastach
Srednie predkos$ci samochodéw w godzinach szczytu popotudniowego nie przekraczaty 33
km/h. Jednoczesnie w Lublinie i Olsztynie Srednia predkos¢ pojazdéw publicznego transportu
zbiorowego byta nizsza niz 20 km/h, co sprawia, ze przejazd rowerem moze stanowic istotng
konkurencje w wyborze $rodka transportu pod wzgledem oszczednosci czasu jazdy.

W celu analizy ilorazéw predkosci miedzy pojazdami publicznego transportu zbiorowego

a samochodami, zestawione dane zawiera Wykres 22. Udziaty predkosci PTZ byty do siebie
dos¢ zblizone i stanowity od 56,1% do 66,8% predkosci samochodu. Najmniej konkurencyjne
wzgledem samochodu byty przejazdy transportem publicznym w Biatymstoku i Lublinie na
odcinkach inwestycyjnych (i to z buspasami), a z kolei najbardziej konkurencyjne byty

w Biatymstoku i Rzeszowie na odcinkach nie inwestycyjnych oraz w Olsztynie na odcinkach
inwestycyjnych (w tym na trasie tramwaju na Pieczewo).

Wykres 22. Udziat predkosci PTZ w predkosci samochodu w godzinach szczytu
popotudniowego [%]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rzeczywistych czaséw przejazdu PTZ i prognozie Google Maps

W celu analizy ptynnosci ruchu transportu publicznego przeanalizowano srednie predkosci
podrdzy pojazddw publicznego transportu zbiorowego (autobusy, trolejbusy, tramwaje) na
odcinkach objetych interwencjg POPW 2014-2020. Rzeczywiste czasy podrdzy pozyskano od
organizatorow przewozéw w miastach. Wyniki przedstawia Tabela 1.

Dane wskazujg na stosunkowo niskie predkos$ci komunikacyjne na wielu odcinkach réwniez
z wydzielong infrastrukturg transportu publicznego.
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Tabela 1. Zestawienie Sredniej predkosci przejazdu PTZ na odcinkach objetych interwencja
POPW (dane aktualne na okres 14-17.03.2024 r.)

Srednia rzeczywista predko$¢ przejazdu ptz

dzien powszedni ‘ sobota | niedziela

Inwestycja
10:00- | 14:00- | 18:00- | 10:00- | 10:00-
13:00 | 16:30 | 21:00 | 18:00 18:00
Olsztyn Tramwaj na Pieczewo (do centrum) 18,1 18,1 18,1 18,2 18,2 18,2
Olsztyn Tramwaj na Pieczewo (od centrum) 19,0 18,4 18,4 18,5 18,8 18,7
Olsztyn Buspas ul. Pienieznego (do centrum) 15,6 13,5 12,3 15,7 15,4 16,3
Olsztyn Buspas ul. Pienieznego (od centrum) 10,9 10,1 8,5 11,5 12,5 12,5
Olsztyn Buspas ul. Partyzantéw (do centrum) 15,3 14,8 12,6 18,1 17,7 20,1
Olsztyn Buspas ul. Partyzantéw (od centrum) 16,1 16,3 15,8 19,6 19,4 20,2
Rzeszéw | przebudowa skrzyzowan (do centrum) 13,9 13,6 12,6 14,2 12,8 15,7
Rzeszéw | przebudowa skrzyzowan (od centrum) 13,0 17,1 15,4 18,8 16,9 21,2
Rzeszéw przebudowa ul. Wieniawskiego 23,1 25,3 25,1 27,6 25,7 26,8
Rzeszow | przebudowa ul. Wieniawskiego 22,7 22,7 22,0 23,5 24,3 25,5
Lublin Trolejbus na Choiny (do centrum) 15,0 16,2 15,6 18,4 18,5 19,0
Lublin Trolejbus na Choiny (od centrum) 20,7 20,0 17,7 21,4 21,3 21,0
Lublin Przebudowa al. Ractawickich (do 12,8 13,5 11,8 15,2 14,7 15,9
centrum)
Lublin Przebudowa al. Ractawickich (od 13,0 13,2 11,9 13,7 13,9 14,1
centrum)
Lublin Buspas ul. Meczennikéw Majdanka (do 14,0 14,4 13,9 13,8 15,1 14,8
centrum)
Lublin Buspas ul. Meczennikéw Majdanka (od 14,5 14,8 14,0 14,9 15,8 15,7
centrum)
Biatystok | Buspas ul. Bohateréw Monte Cassino 12,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
Biatystok | Buspas ul. Bohateréw Monte Cassino 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5
Biatystok | przebudowa ul. Mickiewicza (do miasta) 31,2 31,2 31,2 31,2 31,2 31,2
Biatystok | przebudowa ul. Mickiewicza (od miasta) 39,0 39,0 39,0 39,0 39,0 39,0
Kielce Trasa Sandomierska: przebudowa 19,2 18,1 17,0 21,1 19,3 19,9
skrzyzowan + ITS (do centrum)
Kielce Trasa Sandomierska: przebudowa 14,5 14,7 15,7 16,2 15,9 16,9
skrzyzowan + ITS (od centrum)
Kielce Trasa Solidarnosci: przebudowa 15,4 15,2 11,6 17,0 16,0 17,1
skrzyzowan + ITS (do centrum)
Kielce Trasa Solidarnosci: przebudowa 19,4 19,8 18,6 22,0 22,6 23,2
skrzyzowan + ITS (od centrum)
Kielce Buspas ul. Pileckiego (do centrum) 29,7 28,5 25,9 29,5 27,2 28,3
Kielce Buspas ul. Pileckiego (od centrum) 24,7 26,6 25,2 29,5 26,9 26,2

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rzeczywistych czasdw przejazdu PTZ i prognozie Google Maps

Takim przyktadem jest inwestycja tramwaju na Pieczewo w Olsztynie, gdzie $rednie
rzeczywiste predkosci komunikacyjne oscylowaty miedzy 18 a 19 km/h. Na tym samym
odcinku $rednie predkosci w ruchu indywidualnym wynosity 28-30 km/h. | taka predkos¢ jest
mozliwa do osiggniecia na trasach tramwajowych z petnym i bezwzglednym priorytetem

w sygnalizacji swietlnej dla tramwajéw — tak funkcjonuje np. tramwaj na Tarchominie
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i Nowodworach w Warszawie czy do Fordonu w Bydgoszczy. Przystanki na nowe;j trasie

w Olsztynie nie sg tez rozmieszczone zbyt czesto, by nie mdc osiggnaé takiej predkosci
przejazdu, bo srednio co 450 metréw. Problemem sg wystepujgce ograniczenia predkosci,
np. na tramwajowej estakadzie, gdzie mimo przejazdu bezkolizyjnego — tramwaje jadg wolno
zwalniajgc nawet do 25 km/h. Przy inwestycjach o koszcie rzedu kilkuset milionéw ztotych
takie ograniczenia nie powinny mie¢ miejsca, poniewaz niweczg efekt bezkolizyjnego ruchu
i interwencji. Ponadto duzy problem sprawia tramwajom pokonanie w srédmiesciu
najwazniejszych skrzyzowan, jak np. ul. Pitsudskiego i KosSciuszki, gdzie obecnos¢ zanadto
rozbudowanej sygnalizacji $wietlnej wrecz powoduje opdznienia i wydtuza czas przejazdu
tramwajoéw z réznych kierunkdw przez to skrzyzowanie. W tym miejscu powinno sie
wprowadzi¢ daleko idgce ograniczenia w ruchu samochodowym, a wrecz nakaza¢ w ich
ruchu jazde tylko w prawo na skrzyzowaniu. Pozostate skrzyzowania rozbudowane;j sieci
drogowej w okolicy powinny przejgé ruch samochodowy w pozostatych relacjach. To
pozwolitoby znacznie przyspieszy¢ ruch tramwajowy w miescie, poniewaz w tym
newralgicznym miejscu spotykajg sie wszystkie linie tramwajowe w Olsztynie.

Niskie predkosci komunikacyjne ponizej 15 km/h na ulicach, na ktérych wytyczono buspas,
odnotowano na wszystkich analizowanych odcinkach z wyjgtkiem buspasa na ul. Pileckiego
w Kielcach, gdzie ptynnos¢ ruchu ogdlnego réwniez jest na wysokim poziomie (patrz studium
przypadku). Wytyczanie buspasdw poprawia ptynno$é ruchu, jednak nie skraca znaczaco
czasu przejazdu (zwieksza srednig predkosc), gdy infrastruktura nie jest w petni wydzielona.
Zwykle waskimi gardtami w przepustowosci odcinka drogowego sg skrzyzowania, rowniez te
z sygnalizacjg Swietlng, gdzie czesto przed skrzyzowaniem buspasy zanikaja.

Dane zamieszczone w tabeli wskazujg, ze wprowadzenie systemu ITS pomaga podwyzszy¢
predkosci transportu publicznego. Konieczna jest jednak synergia obydwu podejsé —
infrastrukturalnego oraz sterowania ruchem, by zmaksymalizowac efekt interwencji.

ANALIZA KONTRFAKTYCZNA

Przy wykorzystaniu parowania odcinkéw sieci komunikacyjnej metodg PSM okreslono
réznice oraz iloraz miedzy wartosciami badanych wskaznikéw:

e dla odcinkédw poddanych interwencji (grupy eksperymentalnej) i odcinkéw
niepoddanych interwencji (grupy kontrolnej);

e dla odcinkéw poddanych interwencji w ramach POPW oraz odcinkéw poddanych
interwencji w ramach POIi$ 2014-202034.

Oszacowania dokonano dla 66 réznych wskaznikéw obejmujgcych:

o predkosé podrdzy transportem publicznym wedtug rozktadéw jazdy — opracowanie
wiasne na podstawie danych ogélnodostepnych;

34 Dane zebrane w ramach badania ,,Ocena wptywu dziatari podejmowanych w ramach VI osi POIi$ 2014-2020
na poprawe ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, integracji i wykorzystania transportu miejskiego” realizowanego
na zlecenie Centrum Unijnych Projektow Transportowych w 2023 roku.
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o rzeczywistg predkosé podrdzy transportem publicznym — dane pozyskane od miast
wojewddzkich Polski Wschodniej z autokomputeréw pojazdow;

e predkos¢ podrézy samochodem (wedtug Google Maps) — opracowanie wiasne na
podstawie wynikéw analiz Big Data o czasach przejazddéw w wytypowanych relacjach.

Dane analizowano na podstawie $redniej z pomiardw w podziale na dni tygodnia i pory dnia
dla wszystkich wskaznikdéw oraz bez podziatu na dni tygodnia i pory dnia dla predkosci
podrézy samochodem, dla ktérej oprdcz Sredniej obliczono tez miary pozycyjne — odchylenie
standardowe, kwartyle oraz pierwszy i dziewigty decyl.

Wartosci wskaznikéw sprawdzono w obu kierunkach — z wyjgtkiem danych dla poréwnania
odcinkéw inwestycyjnych w ramach POPW i POIiS, wéwczas analizowano kierunki podrézy
tagcznie w celu zapewnienia poréwnywalnosci danych miedzy programami operacyjnymis>.

Wyniki analizy sredniej predkosci podrézy transportem publicznym (wedtug rozktadow jazdy
i danych rzeczywistych) oraz samochodem (wedtug Google Maps) zawiera

Tabela 7.

Analiza wskazuje, ze w wiekszosci przedziatéw czasu transport publiczny na odcinkach
poddanych interwencji POPW wzgledem tych nie poddanych, osigga lepsze rezultaty

w zakresie predkosci podrézy (rozktadowej i rzeczywistej). Najwieksza zmiana dotyczy
szczytu popotudniowego (odpowiednio wieksza predkosc o 3,03 km/h (18%) i 3,62 km/h
(23%) w kierunku poza centrum i do centrum). W zakresie predkosci rzeczywistej moda
(warto$¢ najczesciej wystepujgca) ilorazu predkosci na odcinkach interwencyjnych

i nieinterwencyjnych wynosi 108% ($rednio na odcinkach poddanych interwencji transport
publiczny jedzie szybciej o 8%).

Przejazdy samochodem na odcinkach poddanych interwencji w stosunku do tych
niepoddanych interwencji s wolniejsze 0 0,93 km/h (o0 3%) w kierunku poza centrum i 0,58
km/h (0 2%) do centrum (Tabela 8). Udato sie wiec w wyniku interwencji znacznie
przyspieszy¢ ruch transportu publicznego, nie pogarszajgc znacznie ruchu samochodowego.

35 W badaniu POIiS nie przypisano istotnosci rozréznieniu kierunku ruchu do centrum i poza centrum.
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Tabela 7. Analiza réznic w predkosci podrézy miedzy odcinkami poddanymi interwencji

w ramach Dziatania 2.1 i kontrfaktycznymi — srednie w okresach czasu3®

Wskaznik

Srednia
rozktadowa
predkosé dla
transportu
publicznego

Predkosé
rzeczywista
transportu
publicznego -
srednia

Predkosé

rzeczywista
przejazdu

samochodem
— $rednia

Kategoria

Powszedni 7:00-9:00
Powszedni 10:00-13:00
Powszedni 14:00-16:30
Powszedni 18:00-21:00
Sobota 10:00-18:00
Niedziela 10:00-18:00
Powszedni 7:00-9:00
Powszedni 10:00-13:00
Powszedni 14:00-16:30
Powszedni 18:00-21:00
Sobota 10:00-18:00
Niedziela 10:00-18:00
Powszedni 6:00-8:40
Powszedni 9:30-13:30
Powszedni 14:00-17:00
Powszedni 18:00-20:00
Powszedni 22:00-6:00
Sobota 9:30-18:00

Niedziela 9:30-18:00

Zrédto: Opracowanie wiasne

36 W celu lepszego zrozumienia danych zawartych w tabeli przedstawiamy szczegétowy opis jej wybranych
wierszy. Srednia rozktadowa predkos¢ dla transportu publicznego, dzieri powszedni 7:00-9:00. Dane oznaczaja,

Réinica
poza
centrum
0,77
0,24
3,03
0,47
0,40
2,01
1,33
1,36
1,32
1,31
1,41
1,39
0,68
0,61
-0,30
0,76
-1,86
-1,89

-0,83

lloraz
poza
centrum

1,04

1,01

1,18

1,02

0,98

1,08
1,08
1,08
1,08
1,08
0,98
0,98
0,99
1,03
0,94
0,94

0,98

Réinica
do
centrum
2,21
2,35
3,62
2,04
0,88
2,28
1,13
1,48
3,31
1,42
1,38
2,58
1,46
0,05
-1,62
-0,04
-1,68
-2,25

-1,63

lloraz
do
centrum

1,13
1,13
1,23
1,11
1,04
1,12
1,07
1,09
1,23
1,08
1,07
1,14
0,96
1,00
0,95
1,00
0,95
0,93

0,95

ze réznica poza centrum wynosi 0,77 km/h za$ do centrum 2,21 km/h. Przektada sie to na predkosci
odpowiednio wieksze 0 4% (poza centrum) i 0 13% (do centrum) dla odcinkdw objetych interwencja.
Analogicznie nalezy interpretowac pozostate wiersze tabeli. Przyktadowo predkos¢ rzeczywista transportu
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Tabela 8. Analiza réiznic w predkosci rzeczywistej przejazdu samochodem miedzy
odcinkami poddanymi interwencji w ramach Dziatania 2.1 i kontrfaktycznymi — srednie
i miary pozycyjne dla ogétu danych

Wskaznik predkosci Efekt (roznica) Efekt (iloraz) Efekt Efekt
rzeczywistej przejazdu poza centrum poza (réznica) (iloraz) do

samochodem centrum do centrum centrum

-0,93

Odchylenie -0,71 0,90 -0,53 0,92
standardowe
-0,56 0,98 -0,26 0,99
-1,36 0,96 -1,02 0,97
-1,56 0,96 -1,28 0,96
Percentyl 10 0,34 1,01 0,92 1,04
Percentyl 90 -1,14 0,97 -0,30 0,99

Zrédto: Opracowanie wtasne

Sprawdzono tez, jak w przypadku rzeczywistych predkosci przejazdu samochodem, efekty
interwencji POPW w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej majg sie do interwencji POIiS
2014-2020 w pozostatych miastach wojewddzkich w Polsce (por. Tabela 9).

Interwencja POPW przyniosta lepsze efekty w prawie wszystkich przedziatach czasu w dni
powszednie, z wyjgtkiem okresu nocnego (22:00-6:00). Natomiast w weekendy predkosc
przejazdu na modernizowanych trasach byta nizsza niz przy interwencji POIiS. W ruchu
samochodowym wiec efekt bardziej korzystny uzyskano w okresach najwiekszego natezenia
ruchu drogowego, a w okresach ruchu o mniejszym natezeniu (noc i weekendy), kierowcy
nie poruszaja sie tak szybko jak na odcinkach POIiS, co mozna uznaé, ze zapewnia to wiekszy
poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Tabela 9. Analiza réznic w predkosci podrézy miedzy odcinkami poddanymi interwencji
w ramach Dziatania 2.1 POPW i VI osi POIi$ — érednie

Wskaznik predkosci rzeczywistej przejazdu samochodem Efekt (réznica) Efekt (iloraz)

Srednia — dzierh powszedni 6:00-8:40

Srednia — dzierh powszedni 9:30-13:30

publicznego w dzien powszedni, w godzinach 7:00-9:00 jest wieksza na odcinkach objetych interwencjg o 1,33
km/h poza centrumio 1,13 km/h do centrum, co ostatecznie przektada sie na réznice w stosunku do obszaréw,
ktére nie byty objete interwencja, wynoszaca odpowiednio 0 8% i 7%.
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Wskaznik predkosci rzeczywistej przejazdu samochodem Efekt (réznica) Efekt (iloraz)

Srednia — dzier powszedni 14:00-17:00 0,54 1,02
Srednia — dzier powszedni 18:00-20:00 1,78 1,07
Srednia — dzierh powszedni 22:00-6:00 -1,19 0,96
Srednia — sobota 9:30-18:00 -3,10 0,91

Srednia — niedziela 9:30-18:00 -2,19 0,94

Zrédto: Opracowanie wtasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Stosunkowo niewielkie réznice w srednich predkosciach transportu publicznego w ciggu dnia
wskazujg na utrzymanie ptynnosci ruchu na podobnym poziomie. Wskazana jest jednak
poprawa czasu przejazdu, gdyz dotychczasowa jest niezadowalajgca nawet na odcinkach

z czeSciowo wydzielong infrastrukturg, w tym z buspasami. Dane wskazujg, ze ruch na nich
rowniez jest spowolniony w trakcie godzin szczytéw komunikacyjnych. Moze to oznaczaé, ze
rozbudowa drég nie przyczynia sie do znacznej poprawy ptynnosci ruchu i powinno sie

w inny sposdb planowac inwestycje transportowe.

Poprawe ptynnosci ruchu powinno sie uzyskac nie tylko zmiang parametréow drogi, ale
przede wszystkim w granicach zabudowy srédmiejskiej — ograniczaniem ruchu
samochodowego, w tym tworzeniem Stref Czystego Transportu, ograniczaniem liczby miejsc
parkingowych i tworzeniem stref ruchu uspokojonego. Dziatania te wraz z poprawg jakosci
transportu publicznego wptyna pozytywnie na poprawe ptynnosci ruchu i skrécenie czasu
jazdy. Szczegdlne dziatania nalezy podja¢ w Olsztynie, gdzie nowa trasa tramwajowa nie
uzyskuje parametru predkosci komunikacyjnej porownywalnej z tego typu przedsiewzieciami
realizowanymi w innych miastach. W trasie drzemie potencjat do jej znacznego wzrostu.

Generalnie jednak odcinki poddane interwencji POPW zapewniajg wiekszg predkos¢
podrézy (Srednio o ok. 8%) transportowi publicznemu wzgledem analogicznych odcinkow
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w miastach, ktore nie byty poddane interwencji. Jednoczesnie, tymi samymi korytarzami
poruszajgce sie samochody nie osiggajg znacznie mniejszej predkosci podrdzy, bo jezdzg one
zaledwie o0 3% wolniej. Mozna to wiec uznaé za sukces i poprawe konkurencyjnosci
transportu publicznego na odcinkach poddanych interwencji.

W czasie wywiaddéw IDI w urzedach miast zwracano uwage, ze narasta problem ptynnosci
ruchu w okolicach przejazdéw kolejowych, poniewaz rosnie rola kolei w miastach
wojewoddzkich PW. Tory dzielg miasta na czesci i sg dzi$ newralgicznymi korytarzami wzdtuz
ktdrych konieczna jest poprawa przepustowosci ruchu transportu publicznego

i samochodowego, np. poprzez budowe wiaduktédw czy tuneli. Na problem zwracano uwage
m.in. w Rzeszowie.

3.1.8. Inteligentne systemy transportowe (ITS)
Pytanie 12.

Czy zastosowane systemy ITS wptynety na komfort przemieszczania sie w miescie?

Wiekszos$¢ miast wojewddzkich PW w perspektywie 2014-2020 rozbudowywata systemy ITS,
ktore zostaty zrealizowane w latach 2007-2013. Rozbudowa dotyczyta zaréwno Systemow
Zarzadzania Ruchem Drogowym, jak i Zarzagdzania Transportem Publicznym. Tak byto m.in.
w Biatymstoku, Lublinie, Olsztynie i Rzeszowie. Rozwigzania ITS staty sie standardem przy
realizacji wszelkich zadan infrastrukturalnych czy zakupie taboru. Nowy pojazd wyposazany
jest w kompatybilne rozwigzania z wczesniej istniejgcymi w zakresie m.in. informacji
pasazerskiej, systemow biletowych czy bezpieczeristwa. Nowe skrzyzowania z sygnalizacjg
Swietlng podtaczane sg do wczesniej istniejgcych centralnych systemodw sterowania ruchem,
a tablice informacyjne na przystankach do systemdw SDIP.

W Kielcach system zarzgdzania transportem publicznym juz istniat i byt rozbudowywany

w latach 2014-2020, natomiast nowoscig miat by¢ system ITS dla transportu
samochodowego, w tym centralny system sterowania ruchem drogowym. Ze wzgledu na
wybor niesprawdzonego na polskim rynku ITS wykonawcy, realizacja systemu przedtuza sie
i do dnia oddania niniejszego raportu nie zostata zakoriczona.

Jak wspominali twdrcy interwencji, w programie na lata 2021-2027 nastawienie zostato
zmienione w kierunku rozbudowy funkcjonalnosci istniejgcych systeméw ITS, przede
wszystkim we wspomaganie obstugi SPPN czy poprawe cyberbezpieczenstwa systemow.

W Rzeszowie juz w perspektywie 2014-2020 zrealizowano inteligentny system parkingowy,
zapewniajgcy detekcje zajetosci miejsc parkingowych oraz doprowadzajgcy kierowcow do
wolnych miejsc. Rozwigzanie utatwia zarzadzanie zajetoscig miejsc w SPPN.

Cyberbezpieczenstwo ITS juz okazato sie bardzo istotne. W czerwcu 2023 roku miat miejsce
atak hakerski na systemy informatyczne Olsztyna, ktdry zatrzymat prace m.in. systemow
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sterowania ruchem, sprzedazy biletéw oraz informacji pasazerskiej®’. Na usuniecie skutkow
ataku miasto otrzymato 3 miliony ztotych z Funduszu Wsparcia Jednostek Samorzadu
Terytorialnego zarzgdzanego przez panstwowy instytut badawczy NASK38, Potrzeby

w zakresie poprawy cyberbezpieczeistwa w miastach Polski (w tym POPW) bedg rosty ze
wzgledu na wdrazanie dyrektywy NIS2 (Network Information Security) w panstwach Unii
Europejskiej, ktdra miedzy innymi na podmioty publiczne naktada nowe obowigzki, mogace
przyczynic sie do zapobiezenia w przysztosci takiej sytuacji, jaka miata miejsce w Olsztynie.

W zakresie systemow sterowania ruchem drogowym zwracano uwage w czasie wywiadoéw
IDI na rotacje kadry w urzedach oraz utrate wiedzy o mozliwosciach samodzielnej
rekonfiguracji algorytmow sterowania ruchem. To wazna umiejetnos¢, poniewaz system
uruchomiony raz, nastepnie powinien by¢ w okresie wieloletnim kalibrowany przez
operatordw i nie jest to dziatanie, ktore wykona sie automatycznie.

System sterowania ruchem bedzie pracowat na tyle inteligentnie, na ile zostat
zaprogramowany i skalibrowany przez jego operatorow. Obserwujqgc potencjat kalibracji
w innych miastach (np. Bydgoszcz, Gdarisk, Wroctaw), mozZliwosci kalibracyjne sg
ogromne, ale czesto brakuje zasobow wtasnych by takq kalibracje zrealizowac.
Przedstawiciel UM miasta wojewddzkiego PW

W Rzeszowie w ramach metod sterowania ruchem znalazt sie wrecz nowatorski scenariusz
priorytetu dla pojazdow uprzywilejowanych. Stuzby korzystajgce z tego rozwigzania bardzo
je sobie chwalg, a urzad miasta potwierdza jego wptyw na wzrost bezpieczerstwa ruchu

i mieszkancéw miasta. Wskazano wrecz, ze madrze zaplanowane ITS-y to tez poprawa
bezpieczenstwa w szerszym rozumieniu niz systemy transportowe, poniewaz to dzieki
systemom ITS udato sie ustali¢ osoby prébujgce zagrozi¢ bezpieczenstwu infrastruktury
krytycznej.

Wyzej opisane rozwigzania stanowig wazne zrddto danych, m.in. o ruchu mieszkancéow

w ramach komunikacji miejskiej czy transportu indywidualnego. Dane zasilajg m.in.
makroskopowe modele ruchu do planowania strategicznego. Wspierajg tez projektowanie
w skali mikro, np. skrzyzowan i sygnalizacji $wietlnych na skrzyzowaniach. Dzis$ klasyfikacja
uczestnikéw ruchu odbywa sie juz przy wsparciu algorytmoéw Al.

Jak juz pokazano na opiniach mieszkarncéw (por. Wykres 12), mieszkarcy dobrze oceniajg
dzi$ dostepnosc¢ informaciji za ile minut przyjedzie pojazd. Jednoczesnie jednak silnie

37 Olsztyn.eu, Atak hakerski na systemy informatyczne ZDZiT w Olsztynie, https://olsztyn.eu/o-
olsztynie/aktualnosci/article/zdzit-bezpieczestwo-15485.html, data dostepu: 2.05.2025 r.

38 polskie Radio Olsztyn, Pienigdze na usuniecie skutkdw ataku hakerskiego s3 juz na koncie Olsztyna,
https://radioolsztyn.pl/pieniadze-na-usuniecie-skutkow-ataku-hakerskiego-sa-juz-na-koncie-
olsztyna/01705806, data dostepu: 2.05.2024 r.
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odczuwalny jest brak informacji w sytuacjach awaryjnych. Jest to wiec segment, na ktérym
rowniez powinny skupié sie wdrazane w kolejnych latach rozwigzania ITS.

Wyzwaniem wskazywanym przez organizatoréw transportu jest tez budowa we wtasnym
zakresie rozwigzan czy aplikacji do dystrybucji biletéw, poniewaz korzystanie z posrednikéw
wigze sie z ponoszeniem optat prowizyjnych.

Innym z wyzwan jest wykorzystanie na szerszg skale geolokalizacji zasobdéw i wsparcie np.
0s6b o ograniczonej mobilnosci (0zN) w nawigowaniu po przestrzeni. To pozwolitoby jeszcze
lepiej witgczad rézne grupy osob w funkcjonujgce miasto.

Na pewno tez wyzwaniem bedzie wprowadzanie Stref czystego transportu (SCT), ktére majg
by¢ wymagane w weztach miejskich sieci TEN-T. Réwniez w ich zakresie, np. kontroli dostepu
czy poboru optat, z pomocg moga przyjs¢ rozwigzania ITS.

W czasie wywiaddéw IDI méwiono tez, ze rozwigzania te generujg dodatkowe obcigzenia
finansowe, wymagajg duzo szybszej odnowy (juz po 8-10 latach) niz twarda infrastruktura
budowana na dziesieciolecia.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Wdrazane rozwigzania ITS zdecydowanie wptywajg na komfort przemieszczania sie po
miastach wojewdédzkich PW. Z jednej strony dotyczy to przemieszczania sie samochodem

i rozwigzan z klasy Systemdéw Zarzgdzania Ruchem drogowym — tu m.in. system sterowania
ruchem drogowym, system parkingowy, system informacji drogowej czy monitoring wizyjny;
a z drugiej przemieszczania sie transportem publicznym i rozwigzan z zakresu Zarzadzania
Transportem Publicznym — tu m.in. informacja pasazerska, priorytet w sygnalizacji Swietlnej,
systemy biletowe czy poprawy bezpieczeristwa. Wszystkie te rozwigzania byty wdrazane
badz rozbudowywane w ramach POPW 2014-2020. Rozwigzania ITS staty sie wiec
podstawowym elementem projektdw zaréwno infrastrukturalnych, jak i taborowych.

Rozwigzania te mogg jeszcze znacznie poprawi¢ odpowiedzZ na przyszte wyzwania stojgce
przed miastami, np. w zakresie zarzgdzania SPPN, wdrazania SCT, wsparcia OzN, obstuga
sprzedazy biletéw we wiasnym zakresie, informacji w sytuacjach awaryjnych,
bezpieczenstwa infrastruktury krytycznej, ale tez ochrony juz istniejgcych rozwigzan ITS.

Nadmieni¢ nalezy, ze rozwigzania ITS, a w szczegdlnosci urzagdzenia instalowane w ich
ramach szybko sie starzejg i mogg wymagac przynajmniej czesciowej wymiany juz po 8-10
latach, w zasadzie w cyklu finansowania unijnego. To duza réznica w stosunku do taboru,
ktére moze funkcjonowad przez dwa cykle czy infrastruktury przygotowywanej na wiele cykli.

3.1.9. Integracja transportu miejskiego
Pytanie 5.

Czy nastapita integracja transportu miejskiego, w tym publicznego, z komunikacja
indywidualng (samochodowa, piesza i rowerowa)?
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WZAJEMNA INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W MOF-ach miast wojewddzkich PW coraz silniej zauwazalny jest model transportu
publicznego zbudowanego na dwdéch systemach: komunikacji miejskiej oraz gminne;j /
powiatowej / powiatowo-gminnej, korzystajacej z Funduszu Rozwoju Przewozéw
Autobusowych oraz dopfat do przejazdéw ulgowych pasazeréw z budzetu wojewddztwa.
Réwnoczesnie brakuje systemowych rozwigzan wspierajgcych integracje jednego systemu
z drugim. Czesto nie ma wrecz zadnych powigzan pomiedzy nimi, a niemal kazda gmina
obszaru funkcjonalnego buduje potgczenia we wiasnym zakresie — tak jest np. w MOF-ie
Olsztyna - por. Rysunek 8. W tym mieScie potaczenia wjezdzajgce do miasta od strony
potudniowej powinny by¢ integrowane z siecig tramwajowg, co obecnie nie ma miejsca.

Dobrym elementem interwencji POPW, pozytywnie ocenianym przez wszystkich
respondentéw wywiaddw IDI, byta budowa centréw przesiadkowych komunikacji miejskiej

z innymi systemami transportu publicznego w centrach miast. Miasta wojewddzkie Polski
Wschodniej sg sredniej wielkosci, wiec kluczowy jest punkt centralny dla wszystkich potgczen
(por. Rysunek 9), a nie tworzenie weztéw przesiadkowych na ich granicach, jak w duzych
metropoliach.

Autobusy aglomeracyjne powinny tez dowozi¢ do najblizszych stacji lub przystankéw
kolejowych, jesli wjazd autobusu do miasta mogtby zosta¢ zastgpiony potgczonym potokiem
pasazeréw w pociggu. Przyktadem tak funkcjonujgcego i rozwijanego systemu jest ZGPKS

w Rzeszowie. Na tym obszarze udato sie tez wprowadzi¢ wspodlne bilety okresowe lub
jednorazowe w ramach integracji ,,Autobus KM + Autobus ZGPKS” lub ,, Autobus KM + kolej”.
Nadal jednak pozostajg powazne bariery przepiséw krajowych m.in. o ulgach ustawowych

i kryjaca sie za nimi niezrozumiana idea integracji transportu publicznego w MOF*. Na
innych obszarach integracja z kolejg napotkata duze bariery.

W Lublinie zwrécono uwage na podpisane z 10 gminami osciennymi porozumienia

w zakresie funkcjonowania komunikacji miejskiej na ich terenie. Podobnie na funkcjonujgce
porozumienia zwracano uwage we wszystkich pozostatych miastach wojewddzkich Polski
Wschodniej — w wiekszym lub mniejszym zakresie, ale nigdzie kompleksowo, czyli obejmujac
caty obszar MOF.

Nadziejg na poprawe integracji sg Plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP), gdzie
zaktada sie pogtebianie wspodtpracy samorzagdowej miast i gmin czy powiatéow obszaréw
funkcjonalnych oraz realizacje przedsiewzieé, ktdre zwiekszg integracje transportu
publicznego. W perspektywie 2014-2020 byty one jednak dopiero opracowywane. Dzis,

39 Brak zastosowania ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu
zbiorowego w komunikacji miejskiej i wprowadzanie réznych poziomdw ulg przez samorzady we wiasnym
zakresie w ramach tejze komunikacji. Tymczasem komunikacja kolejowa i autobusowa regionalna ma ustalone
ustawowo wartosci ulg i w przypadku braku ich korelacji z komunikacjg miejskg — trudne jest rozliczanie biletu
pasazera uwzgledniajacego dwa systemy transportu publicznego, podlegajgce pod inne przepisy.
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oprdcz Rzeszowa, wszystkie miasta wojewddzkie PW majg oceniony pozytywnie dokument
SUMP i moga na jego podstawie realizowa¢ dziatania w perspektywie 2021-20274°.

Rysunek 8. Obszary funkcjonowania organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
o charakterze uzytecznosci publicznej w MOF Olsztyna w 2022 roku

Organizatorzy transportu
I Komunikacja miejska Olsztyna
0 Gminna Komunikacja Publiczna w Jonkowie
Gminna Komunikacia Zbiorowa w Gietrzwaldzie
W Powiatowa Komunikacja Zbiorowa
Gminna Komunikacia Publiczna Stawigudy
W Gminna Komunikacja Zbiorowa w Dywitach

/émwiguda

3 granica gminy

Opracowanie: ; TRAKO

TRAKD PROJEXTY TRANSPORTOWE
Zrédto: Analiza uwarunkowar wprowadzenia systemu pn. ,Bilet aglomeracyjny MOF Olsztyna” oraz modelu
jego realizacji, Trako, 2022
Rysunek 9. Dworzec ,,UFO” w Kielcach to dobrze funkcjonujgcy przyktad modernizacji
obiektu, ktory stanowi centralny wezet przesiadkowy z komunikacji miejskiej do pojazdéw

komunikacji regionalnej, w tym przewoznikow prywatnych

Zrédto: Opracowanie wiasne

40 Ministerstwo Infrastruktury, Repozytorium SUMP, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/repozytorium-
sump, data dostepu: 2.05.2024 r.
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Mieszkancy, oceniajgc integracje wewnetrzng komunikacji miejskiej — tatwos¢ przesiadania
sie pomiedzy srodkami transportu - sg dzi$ juz z niej zadowoleni, a odpowiedzi pozytywne
w ankiecie CAWI wskazato 60% os6b korzystajacych z przesiadek w komunikacji miejskiej.
Nieco nizsze oceny dotyczyty fatwosci przesiadania sie pomiedzy komunikacjg miejskg

i kolejg — tutaj pozytywne oceny pochodzity od 50% oséb korzystajgcych z tego typu
przesiadek (por. Wykres 23).

Wykres 23. Ocena integracji transportu publicznego w lutym 2024 przez mieszkancow
obszarow POPW badanych w ramach Dziatania 2.1

tatwosc przesiadania sie pomiedzy srodkami
komunikacji miejskiej (n=2484) -

tatwosc przesiadania sie pomiedzy komunikacja - -

miejska i koleja (n=2025)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Bardzo dobrze Dobrze Anidobrze. aniZle mWZle mBardzoile

Zrédto: Opracowanie wiasne

W ocenie stwierdzenia, dotyczgcego ucigzliwosci przesiadek, mieszkancy wskazali, ze
przesiadki nie s3g ucigzliwe w przypadku prawie 50% badanych, a przeciwnego zdania byto
25% badanych (por. Wykres 24). Na najmniejszg ucigzliwos¢ przesiadek wskazywali
mieszkancy Lublina (stosunkowo dobrze rozwigzane wezty — kompaktowe lub w ramach
przejscia niewielkiej drogi pieszo - i duze czestotliwosci kursowania), a na najwiekszg —
Olsztyna (duze wezty drogowe i przesiadkowe, sie¢ zorientowana na przesiadki autobus-
tramwaj oraz Srednie czestotliwosci kursowania, w szczegdlnosci czesci linii autobusowych).

Wykres 24. Ocena stwierdzenia, ze ,przesiadki pomiedzy pojazdami komunikacji miejskiej
nie sg uciazliwe”, w lutym 2024 przez mieszkancow obszaréw POPW badanych w ramach
Dziatania 2.1 (n=2817)

Ogotem |G |
MOF Rzeszow [N S m
MOF Kielce | INEG_—_ |
MOF Lublin | |
MOF Biatystok [N [
MOF Olsztyn IS |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Zdecydowanie sie zgadzam Raczej sie zgadzam Ani tak, ani nie
W Raczej sie nie zgadzam B Zdecydowanie sie nie zgadzam

Zrédto: Opracowanie wiasne
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INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO Z INDYWIDUALNYM

Integracja transportu miejskiego, a w szczegdlnosci publicznego z komunikacjg indywidualng

samochodowa jest najtrudniejszym z zagadnien do realizacji. W ramach POPW 2014-2020,

ale tez innych programoéw (PORPW 2007-2013 oraz RPO poszczegdlnych wojewddztw)

realizowano inwestycje w parkingi P&R w réznych lokalizacjach. W ramach niniejszego

badania sprawdzono 10 lokalizacji takich parkingdw w MOF-ach miast Polski Wschodniej.

Wybrano réznego typu programy aby sprawdzic¢ czy uzyskiwane rezultaty rdoznig sie

pomiedzy programami oraz lokalizacjami parkingdw. Zestawienie analizowanych parkingdw,

na co sktadaty sie dwudniowe wizje lokalne, pomiary zajetosci oraz ankiety z uzytkownikami,

zawiera Tabela 10.

Tabela 10. Badane parkingi P&R wraz z Zrédtem finansowania, petniong funkcjg i zajetoscia

W czasie pomiarow

Lokalizacja (data
wizji lokalnej)

B MOF Olsztyn — Rus
(7-8.03.2024)

MOF Olsztyn —

Barczewo (7-
8.03.2024)

Biatystok Filipowicza
(21-22.03.2024)

Biatystok Piastowska
(21-22.03.2024)

Lublin Choiny (25-
26.03.2024)

Lublin Grenadieréow
(25-26.03.2024)

Zrédto

finansowania

RPO WM
2014-2020

RPO WM
2014-2020

POPW
2014-2020

POPW
2014-2020

POPW
2014-2020

RPO LU
2014-2020

Obstugiwane
obiekty / funkcja

jako P&R

Szkota

Blok mieszkalny,
pozostata pobliska
zabudowa

Osiedle
mieszkaniowe,
jednostka
wojskowa

Osiedle
mieszkaniowe

Park&Ride
(trolejbus /
autobus)

Cmentarz, jednostka
wojskowa, czasem
Park&Ride
(trolejbus / autobus)
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Liczba

miejsc sam.

/ rower.

20/0

25/0

79+6 OzN /
0

61+3 0zN /
14

54+3 OzN /
40

41+3 OzN /
0

Zajetosc
W czasie
pomiaru

Srednia

Mata

Mata

Duza
(brak
miejsc)

Srednia

Srednia



Obstugiwane Liczba Zajetosc

Lokalizacja (data Zrédio

. . . . obiekty / funkcja miejsc sam. w czasie
wizji lokalnej) finansowania . .
jako P&R / rower. pomiaru

MOF Rzeszow — RPO PK Cmentarz, czasem 89+6 /70 Mata
Gtogdéw Matopolski 2014-2020 Park&Ride (kolej)
(27-28.03.2024)

MOF Rzeszow - RPO PK Stadion, piekarnia, 162+7 /20 Mata
Boguchwata(27- 2014-2020 fryzjer, spoétdzielnia,
28.03.2024) czasem Park&Ride
(kolej)
I Kielce Areszt Sledczy POPW Areszt Sledczy 40+3 /20 Duza

(10-11.04.2024) 2014-2020 (brak
miejsc)

Kielce Bukéwka (10- PORPW Blok mieszkalny, 30+2 /30 Mata
11.04.2024) 2007-2013 gorka — atrakcja
turystyczna

Zrédto: Opracowanie wiasne, zajetoéé wysoka oznacza zapetnienie parkingu samochodami w 75-100%, $rednia
w 25-75% oraz mata w 0-25%; pomiary przeprowadzono na kazdym parkingu przez 2 dni robocze w godz.
10:00-14:00.

Wiekszos¢ (9/10) lokalizacji w pierwszej kolejnosci stuzyta obstudze lokalnej zabudowy,
sposrdd ktérych mozna wyrdzni¢ bloki mieszkalne, punkty handlowo-ustugowe, cmentarze,
jednostki wojskowe czy areszt Sledczy. Jedynie w 4 lokalizacjach udato sie odnotowaé
przesiadke z samochodu do transportu publicznego, z czego 2 lokalizacje dotyczyty kolei
(MOF Rzeszowa) oraz 2 komunikacji miejskiej (miasto Lublin).

Jako lokalizacje, ktéra odniosta sukces w roli parkingu P&R nalezy wskazaé Lublin Choiny
(por. Rysunek 10) — parking przy pétnocnej granicy miasta, na ktérym mozliwa jest
przesiadka do wielu linii autobusowych i trolejbusowych, zapewniajgcych dojazd m.in. do
centrum miasta. Wiekszos$¢ z tych linii w ciggu dnia powszedniego kursuje co 20 minut, co
zapewnia dobrg oferte. Parking znajduje sie na wylocie z miasta prowadzgcym do obszaréw
zurbanizowanych MOF-u Lublina i rzeczywiscie mieszkancy tego obszaru z niego korzystaja,
unikajgc wjazdu samochodem do miasta i zmudnego poszukiwania miejsca postojowego.
Podobnie na tym parkingu odnotowano najwiecej podrdzy rowerowych, ktore konczyty sie
na stojaku na parkingu i byty kontynuowane transportem publicznym.
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Rysunek 10. P&R Lublin Choiny — najlepiej funkcjonujacy parking sposréod badanych
o ; : e

Zrédto: Opracowanie wiasne

Z powyzszego wynika, ze najlepsze lokalizacje dla parkingdw P&R znajdujg sie na granicy
miasta, gdy zapewniona jest bardzo dobra oferta transportu publicznego szybko dowozgcego
do centrum miasta z trudnymi warunkami ruchowymi samochodem i brakiem miejsc
parkingowych (Lublin Choiny) lub w miejskim obszarze funkcjonalnym w gminach

z transportem kolejowym zapewniajgcym szybki dojazd do rdzenia obszaru funkcjonalnego,
konkurencyjny z czasem dojazdu samochodem (MOF Rzeszowa).

Parkingi w czasie pomiarow zajete byty w réznym stopniu, jednak w najwiekszym stopniu

w lokalizacjach nie petnigcych funkcji P&R — na osiedlach mieszkaniowych czy przy areszcie
Sledczym (por. Rysunek 11). Réwnoczesnie w tych lokalizacjach nie odnotowano funkcji P&R,
w szczegdlnosci gdy parkingi byty ogélnodostepne.

Rysunek 11. Parking P&R Kielce Areszt Sledczy — widoczne znaczne obtozenie parkingu
parkujacymi pojazdami, bedgcymi pojazdami pracownikéw aresztu oraz wizytujacych

osadzonych gosci — prokuratoréw, obroncéw czy rodzin

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Sukces P&R w miastach dodatkowo moze wspomagad ich odpowiednie oznaczenie,
wprowadzenie regulaminu uwzgledniajacego warunki pozostawiania pojazdu i koniecznos¢
przesiadki do transportu publicznego lub poniesienia kary w przypadku pozostawienia
pojazdu na dtuzszy okres (Lublin). Powinno to zapobiegac sytuacjom pozostawiania na
parkingach wrakéw pojazdéw, co odnotowano na parkingach w Biatymstoku (Filipowicza) —
por. Rysunek 12 - czy Kielcach (Bukdwka).

Rysunek 12. Pozostawiony wrak rozbitego pojazdu na P&R Filipowicza

Zrédto: Opracowanie wiasne

Na Choinach udato sie przeprowadzi¢ najwiekszg liczbe ankiet, rotacja pojazdéw byta tam
najwieksza. Duza rotacja dotyczyta tez parkingu w Rusi przy szkole. Najmniejszy ruch
wystgpit na parkingu Filipowicza w Biatymstoku, gdzie nie udato sie przeprowadzi¢ ani jednej
ankiety z osobg korzystajgca z tego parkingu. tacznie w czasie ankietowania, dwukrotnie w
dni robocze po 4 godziny w zakresie miedzy 10:00 a 14:00 na wszystkich 10 parkingach, oraz
przy uzyciu formularza online dostepnego do wypetnienia poprzez kod QR umieszczony na
ulotce informujgcej o badaniu i pozostawianej za wycieraczkg kazdego pozostatego po
okresie badania samochodu, przeprowadzono 89 ankiet (por. Wykres 25).

Wykres 25. Liczba ankiet przeprowadzonych na poszczegdlnych parkingéw P&R

Kielce, Bukowka mm
Kielce, Zagnanska m—
Gtogdw Matopolski, PKP  n——
Boguchwata, PKP e ——
Lublin, P&R Grenadierdw s ———
LubLin, P& R Choiry 15—
Biatystok, Filipowicza
Biatystok, Piastowska 1
Miossyieem |
Barczewo, Petla mm

0 5 10 15 20 25 30

Zrédto: Opracowanie wiasne



Az 60% badanych oséb pozostawiato swoje pojazdy na parkingach P&R i nie kontynuowata
podrézy innych srodkiem transportu. 40% ankietowanych przesiadato sie do komunikacji
miejskiej (por. Wykres 26), z czego wiekszos¢ tych ankiet przeprowadzono na parkingu

w Choinach (25 sztuk, 28% wszystkich ankiet).

Wykres 26. W jakim charakterze korzysta Pan/Pani z miejsca typu P&R/B&R? (n=89)

Jako parkingu - nie kontynnuje podrdzy innym srodkiem _
transportu

Aby pozostawic pojazd na parkingu i kontynowac podréz

innym srodkiem transportu
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Zrédto: Opracowanie wiasne

Gtéwng przyczynga korzystania z miejsc parkingowych byta praca (45% wszystkich wskazan),
szkota/uczelnia (22%) i inne (16%). Ze wzgledu na pomiar przeprowadzany w godz. 10:00-
14:00, w tych godzinach udato sie przepytaé osoby przesiadajgce sie gtdwnie w celu szkoty
lub uczelni. Natomiast gdy zostawiany byt pojazd przez okolicznego mieszkarica lub osobe
udajaca sie do pobliskich obiektdw, to gtéwng przyczyna byta praca (por. Wykres 27).

Wykres 27. Jaki jest powdd Pana/Pani podrézy?

Przesiadajacy sie (n=35) I S
Zostawiajgcy pojazd (n=54) e I
Ogotem (n=s9) I I

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

W Praca M Szkota/uczelnia mZakupy M Lekarz M Turystyka Sprawaw urzedzie M Kultura/sport ®Inne

Zrédto: Opracowanie wiasne

9 na 10 osdb, ktére ankietowano na parkingach, pozostawiato na nim samochéd, a pozostate
7% rowery. Rower czesciej pozostawiany byt na P&R przez osoby przesiadajgce sie w dalsza
podréz do komunikacji miejskiej (por. Wykres 28).

Wykres 28. Pozostawiany na parkingu srodek transportu

Przesiadajacy sie (n=35) |
Zostawiajacy pojazd (n=54) | IEEEEEEE—
Ogotem (n=89) |

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

m Samochod m Rower

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Deklarowana czestotliwos¢ korzystania z parkingdw przez ankietowanych byta zréznicowana.
Rzadziej korzystali z nich zostawiajacy pojazd, a czesciej przesiadajacy sie. Srednio, 32% o0séb
korzystato z parkingdw 5-7 razy w tygodniu, 45% korzystato 2-4 dni w tygodniu, a pozostali 1
dzien w tygodniu lub rzadziej. Przesiadajacy sie jeszcze czesciej korzystali z komunikacji
miejskiej niz z samych parkingdw — czasem wiec zamiast dojazdu na parking wsiadali do
komunikacji bezposrednio przy miejscu zamieszkania lub w innym miejscu. Natomiast osoby
pozostawiajgce swdj pojazd na parkingu w zdecydowanej wiekszosci (prawie 70%
odpowiedzi) prawie nigdy nie korzystaty z komunikacji miejskiej (por. Wykres 29).

Wykres 29. Czestotliwos¢ korzystania z parkingéw P&R i komunikacji zbiorowej
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W5 -7 dniwtygodniu W 2 - 4 dniwtygodniu W 1 dzien w tygodniu

M rzadziej niz raz wtygodniu M rzadziej niz raz w miesigcu - prawie nigdy

Zrédto: Opracowanie whasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Wzajemna integracja transportu publicznego polega na powigzaniu ze sobg komunikacji
miejskiej i niemiejskiej. W Polsce wypracowat sie model powotywania w gminach obszaru
funkcjonalnego nowych systemdéw komunikacji, ktére niekoniecznie dobrze sg zintegrowane
z komunikacjg miejska. Integracja ta polega dzis na dojezdzie do zintegrowanych weztéw
przesiadkowych w punktach centralnych miast, a duzo pracy wymaga jeszcze integracja
taryfowa, ktéra napotyka bariery prawne.

Jakkolwiek nie mozna negatywnie oceniaé wszystkich analizowanych lokalizacji P&R pod
katem petnionych przez nie funkcji, to jednak trudno oceniaé pozytywnie utworzenie
parkingdw np. pod szkotg, cmentarzem czy stadionem w ramach funduszy przeznaczanych
na transport niskoemisyjny. Takie finansowanie utrwala tylko obecny podziat modalny
transportu, zachecajgc do przyjazdu do tych obiektéw samochodem osobowym. Wiekszo$é
pozostatych parkingdw powigzana byta jednak z rzadko kursujgcg komunikacjg (miejska,
gminng lub kolejowg) i przy innych atrakcyjnych obiektach bedgcych celem podrdzy. Byty
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jednak takie, na ktérych w okresach realizacji badania nikt sie nie pojawiat, jak na skraju
osiedla mieszkaniowego w Biatymstoku, przy ulicy Filipowicza.

Mato trafione inwestycje w P&R miaty miejsce zaréwno z PORPW w latach 2007-2013, jak

i 2014-2020 oraz RPO poszczegdlnych wojewddztw. Tylko 1 z 10 parkingéw rzeczywiscie
petnit funkcje stricte P&R — Lublin Choiny. Parking potozony jest na pétnocnej granicy miasta
przy petli autobusowo-trolejbusowej, z ktérej odjezdza wiele linii z czestotliwo$ciami co 20
minut, a korytarz prowadzacy do centrum miasta wyposazony jest w buspasy. W praktyce
jakis pojazd z petli odjezdza co kilka minut. Jest to oferta, ktdra pozwala petnié parkingowi
taka funkcje i zacheca mieszkarncéw okolicznych gmin do nie wjezdzania gtebiej do miasta.
Mieszkancy korzystajgcy z rozwigzania wspominali, ze nie jadg do centrum, poniewaz sg
korki i trudno jest zaparkowac. To wystarczajgce powody by skorzystaé z parkingu. Ponadto
na parkingu wprowadzono specjalny regulamin, ktory zobowigzuje do opuszczenia parkingu
w ciggu doby parkingowej oraz posiadania waznego biletu z przejazdu komunikacjg miejska.
Pojedyncze parkingi tez petnity funkcje parkingowa w powigzaniu z koleja.

Powigzanie transportu publicznego z indywidualnym nastepuje wiec w okreslonych
okolicznosciach:

e zapewnienie dobrej oferty transportu publicznego z wezta — duzo potaczen, wysoka
czestos¢ kursowania,

e szybki dojazd do centrum miasta, uprzywilejowanie badz poprzez bezkolizyjny
transport szynowy, badzZ poprzez buspasy czy priorytet w sygnalizacji swietlne;j,

e potozenie mozliwie najdalej od centrum miasta, przy stacji/przystanku kolejowym lub
przystanku poczgtkowym szybkiej komunikacji miejskiej (preferowany tramwaj lub
szybki korytarz autobusowy),

e wprowadzenie regulaminu wymuszajgcego rotacje pojazdu oraz korzystanie
z parkingu tylko osdb przesiadajacych sie (i kontrola, w przypadku nagminnego
tamania postanowien regulaminu).

Pytanie 14.

Jak oceniana jest oferta bezptatnych parkingéw (typ ,,Park&Ride” oraz ,,Bike&Ride”)
przeznaczonych dla samochoddéw, motocykli lub roweréw pod wzgledem:

a) dostosowania ich lokalizacji do potrzeb uzytkownikdéw,

b) pojemnosci,

c) bezpieczenstwa?

Przyczyny korzystania z parkingdw P&R byly zréznicowane, a kazda ankietowana osoba
mogta wskazaé 2 najistotniejsze (por. Wykres 30). Najczesciej wskazywanymi odpowiedziami
byta oszczednos¢ czasu, dogodna ich lokalizacja (szczegdlnie dla oséb zostawiajgcych na nich
pojazd), oraz nizszy koszt catkowity podrozy (dla osdb przesiadajgcych sie). Te trzy przyczyny
pokrywaty ok. 60% wskazan przyczyn korzystania z parkingow.
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W pytaniu, gdzie ankietowani mogli wskazaé elementy do poprawy w funkcjonowaniu

parkingdw P&R (por. Wykres 31), najczesciej wskazywano by miaty one jeszcze wiecej miejsc

parkingowych i wiecej lokalizacji (i czesciej wskazywaty te odpowiedzi osoby pozostawiajgce

na nich samochody jako miejsca docelowe), natomiast dla przesiadajgcych sie stosunkowo

bardziej istotne bytoby zwiekszenie liczby lokalizacji parkingdw P&R. Udziat procentowy

pozostatych odpowiedzi byt na tyle niewielki, ze nie powinno sie ich bra¢ pod uwage.

Pojawito sie tez 13 wskazan, ze parkingi nie wymagaja zadnych zmian.

Wykres 30. Powody korzystania z parkingdw P&R, mozliwo$¢ zaznaczenia maksymalnie

2 odpowiedzi przez 1 osobe

Oszczednosc czasu (np. unikniecie korkéw w centrum)
Dogodna lokalizacja miejsc typu P&R, B&R

Nizszy koszt catkowity podrozy (przy przesiadce)
Bezpieczne miejsce pozostawienia pojazdu

Komfort podrozy

Darmowy lub tanszy postdj niz w centrum miasta

Nie mam innej mozliwosci

Inne

Dogodna siatka potaczen

Aspekt prozdrowotny - podroz zapewnia ruch

Aspekt proekologiczny - podroz przyjazna dla sSrodowiska

o

W Zostawiajacy pojazd (n=97) MW Przesiadajacy sie (n=68)

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wykres 31. Propozycje zmian w funkcjonowaniu parkingéw P&R w opinii ich

5 10 15 20 25 30

35 40 45

uzytkownikéw, mozliwos¢ zaznaczenia maksymalnie 2 odpowiedzi przez jedng osobe

Wigcej miejsc parkingowych, na rowery lub dla OzN |

Wiecej lokalizacji typu P&R, B&R

Nic nie wymaga zmian

Szersze lub dtuzsze miejsca itp., wiaty na rowery

Inne

Parking powinien by¢ monitorowany lub strzezony

Zmiana lokalizacji obiektow P&R, B&R
Wprowadzenie optat lub weryfikacji uprawnien do...

Funkcjonowanie informacji pasazerskiej

o

10 20 30 40

W Zostawiajacy pojazd (n=86) W Przesiadajacy sie (n=49)

Zrédto: Opracowanie wiasne
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W ocenie funkcjonowania parkingdw P&R najwyzsze noty (najwiecej ocen 4 i 5) przyznano

lokalizacji parkingdw, wysokosci optat (a raczej ich braku), bezpieczerstwu pozostawienia

pojazdu oraz czasowi podrdzy. Najwiecej ocen negatywnych przyznano dostepnosci miejsc

na parkingach oraz dogodnej zmianie srodka transportu, jednak duzo gorsze oceny

przyznawane byty przez osoby, ktdre z parkingdw korzystaty wbrew ich funkcji, czyli

pozostawiaty na nich pojazdy. Generalnie wiec, jak juz parking P&R funkcjonowat, to

mieszkanicy nie mieli duzych zastrzezen co do jego dostosowania do potrzeb, pojemnosci

i bezpieczenistwa — por. Wykres 32.

Wykres 32. Ocena poszczegdlnych aspektow funkcjonowania miejsc typu P&R i B&R

dostepnosc
miejsc - ich

bezpieczenstw

dogodna
zmiana srodka
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0%

10% 20% 30% 40%

ml m2

3 m4 m5

50%

60%

70%

80%

90%

100%



Pod wzgledem integracji pieszej weztédw przesiadkowych nalezy wspomnieé, ze nie we
wszystkich lokalizacjach udato sie zminimalizowaé pokonywane odlegtosci. P&R Lublin
Choiny jest przerosniety i przesiadajacy sie pasazerowie pokonuja kilkaset metréw

z przystanku koricowego lub do przystanku poczatkowego komunikacji miejskiej. Sama petla
autobusowo-trolejbusowa jest ogromnym zabetonowanym placem z liczbg stanowisk
postojowych wielokrotnie przekraczajgcg obstugiwane przewozy. Na domiar ztego parking
posiada 3 miejsca Kiss&Ride — specjalnie wyznaczone miejsca postojowe na wysadzenie
podrdznego i pozegnanie sie z nim, w czasie do 3 minut — zlokalizowano je w odlegtosci 250
m od przystankéw, a w efekcie nikt z nich nie korzysta, bo podwozac kogos, kierowcy
zatrzymujg sie zazwyczaj w zatoce przystankowej, tam gdzie komunikacja miejska. Na
parkingu umieszczono tez 3 zadaszone wiaty spoczynkowe (por. Rysunek 13),

a wykorzystywana jest sporadycznie tylko jedna z nich. Nalezy wiec przytozy¢ uwage do
projektowanych rozwigzan i nie tworzy¢ ich zbyt wiele ,,na wyrost".

Rysunek 13. Wjazd na parking P&R Choiny wraz z wiatg wypoczynkowg

Zrédto: Opracowanie wiasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Dogodna lokalizacja parkingéw P&R i B&R bytfa jedng z najczesciej wskazywanych przez
mieszkancéw przyczyn korzystania z tego typu parkingdw. Jest ona ogdlnie dobrze
dostosowana do potrzeb uzytkownikdw, co potwierdzajg ankiety. Szczegélnie dobrze
lokalizacje oceniajg uzytkownicy parkingéw, ktdrzy na nich sie przesiadajg, jednak tez bardzo
dobre oceny wystawity osoby pozostawiajgce tam pojazdy w innych celach.

Pojemnosc¢ parkingéw P&R miejscami okazywata sie niewystarczajgca, co skutkowato
brakiem wolnych miejsc. Jednak wszystkie parkingi sg ogélnodostepne, otwarte, a wiekszos¢
nie ma nawet wprowadzonego regulaminu korzystania, ktéry chociazby wymuszat rotacje
pojazdéw w cyklu dobowym. Z tego powodu zdarzajg sie na parkingach pojazdy
pozostawione na wiele dni, by¢ moze tez liczba miejsc mogtaby w niektérych miejscach byé
mniejsza, gdyby pilnowano $cislej dostepu do parkingdow.

Bezpieczenstwo na parkingach jest wysoko oceniane przez uzytkownikéw. Ankiety wskazuja,
ze osoby korzystajgce z nich czujg sie tam bezpiecznie, podobnie tez oceniano

bezpieczenstwo pozostawienia pojazdu. W swobodnych rozmowach mieszkarcy nie zwracali
95



uwagi na ten aspekt, a wiekszos¢ parkingéw nie miata nawet zainstalowanego monitoringu.
W Lublinie monitoring moze wspomagac kontrole parkingu i respektowanie wprowadzonego
regulaminu.

3.1.10. Ograniczenie zuzycia paliw i emisji zanieczyszczen

Pytanie 6.

Czy nastapito ograniczenie zuzycia paliw tradycyjnych dzieki zastgpieniu taboru pojazdami
charakteryzujgcymi sie lepszymi parametrami emisyjnymi (lepsza efektywnoscia
energetyczng)? Czy w wyniku interwencji nastgpita zmiana emisji zanieczyszczen
generowanych przez srodki transportu (transport publiczny oraz indywidualny)?

TRANSPORT PUBLICZNY

Wszystkie miasta w latach trwania interwencji 2014-2020 wymieniaty tabor na
niskoemisyjny (Biatystok, Kielce i Rzeszéw) badz zeroemisyjny (Biatystok, Lublin, Olsztyn
i Rzeszéw) (por. Wykres 33). Zdarzaty sie tez jeszcze zakupy taboru na olej napedowy.

Najwiecej procentowo taboru zeroemisyjnego przybyto w Biatymstoku, Lublinie i Rzeszowie
— po 8 p.p. W Olsztynie natomiast udziat tego taboru wzrdst o 6 p.p., byty to wyfacznie
tramwaje, jednak nalezy nadmienié ich ok. 4-krotnie wiekszy koszt wzgledem autobusu
elektrycznego. W pozostatych miastach wzrost wynikat z zakupu autobuséw elektrycznych.
Tabor elektryczny zakupiono wytacznie z dofinansowaniem POPW.

Taboru niskoemisyjnego najwiecej przybyto w Kielcach (zmiana o 20 p.p.) i Rzeszowie (o 10
p.p.). W Rzeszowie byt to zakup znacznej liczby autobuséw na gaz ziemny CNG oraz
pojedynczych pojazddw hybrydowych (dofinansowane z POPW), odwrotnie byto w Kielcach —
zakup znacznej liczby autobuséw hybrydowych (dofinansowanych z POPW) i kilku
autobuséw na CNG (ze srodkéw wtasnych). Réwniez w Biatymstoku pojawity sie pierwsze
autobusy hybrydowe (wzrost o 3 p.p.) (dofinansowane z POPW)

Wykres 33. Udziat taboru niskoemisyjnego i zeroemisyjnego w catym taborze w miastach
wojewaddzkich Polski Wschodniej w 2016 i 2023 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych
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Skala wymiany taboru na zeroemisyjny moze mniej wiecej jeden do jeden odnosi¢ sie
w wartosciach procentowych do ograniczenia zuzycia paliw, natomiast wptyw na
ograniczenie emisji zanieczyszczen nie jest jednoznaczny. Z reguty wymieniano stare
autobusy spetniajgce normy emisji spalin Euro 1-4 na nowe autobusy elektryczne, nie
emitujgce spalin w miejscu wykonania przewozéw, jednak emisja ma miejsce w miejscu
wytwarzania pradu, a udziat OZE w produkcji pradu w 2023 wynidst 27%.

Efekt ekologiczny przynosita tez wymiana starego taboru spalinowego spetniajgcego niskie
normy emisji Euro na rzecz nowych autobuséw Euro 6 (por. Rysunek 14). W miastach
wojewddzkich Polski Wschodniej srednio eksploatowany jest tabor 8-9 letni (por. Wykres
34). W 2016 roku oznaczato to wiec, ze statystyczny autobus spetniat norme emisji Euro 4, a
dzis jest to tabor Euro 6. Oznaczac to moze réwniez w taborze spalinowym spadek emisji o
2/3 pytéw zawieszonych i o0 60% tlenkéw azotu na kilometr pokonany przez pojazd*.

W najlepszej sytuacji jest dzi$ Lublin, ktéry juz od wielu lat eksploatuje tabor zeroemisyjny —
trolejbusy. To miasta trolejbusowe mogg dzi$ najszybciej przej$é transformacje energetyczng
i ta forma transportu ma ogromng przewage nad autobusami elektrycznymi — baterie

w pojazdach mogg by¢ tadowane w czasie jazdy z podpieciem do napowietrzne;j sieci
trakcyjnej. tadowanie autobusu elektrycznego wigze sie natomiast z postojem pojazdu, co
moze sie wigzac ze spadkiem efektywnosci wykorzystania taboru, jesli proces jest
niewfasciwie zarzadzany.

Réwnoczesnie w Olsztynie zwiekszajagcym zdolnos¢ przewozowa oraz kupujgcym tramwaje,
panuje przekonanie o niesprawiedliwosci systemu wsparcia UE wzgledem miast
inwestujgcych w tramwaje, poniewaz nie sg one liczone do pojazdéw drogowych
ekologicznie czystych w ramach prawa unijnego, a takze krajowego. W efekcie wysitek
miasta w rozbudowe sieci tramwajowej nie jest zauwazalny we wskaznikach, z ktérych
miasta sg rozliczane w zakresie transformacji energetycznej taboru. Po danych uzyskanych

w niniejszym badaniu wida¢ jednak wzrost udziatu taboru zeroemisyjnego w olsztynskiej
komunikacji miejskiej uwzgledniajac catos¢ taboru Jednak juz w 2027 r. 30% taboru powinno
by¢ czystego — nieemitujgcego spalin.

41 Obliczono na podstawie norm emisji spalin zaktadajagc maksymalne emisje dopuszczane w ramach kazdej
normy.
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Rysunek 14. Gérne granice emisji tlenkéw azotu i pytéw zawieszonych w przypadku
poszczegdlnych norm Euro [g/km]

NOx and PM emission standards for diesel cars

0,16
014
0,12

< 010

&

3008

=

& 0,06 EURO 3 (2000)
0,04
0,02

0,00
0,0 01 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 08 0,9
PM = Particular mass NOx (g/km)

Zrédto: Opracowanie wtasne

Wykres 34. Sredni wiek taboru w miastach Polski Wschodniej w latach 2016-2022 [lata]
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* dla Rzeszowa brak danych za rok 2019/2020; brak danych z 2018 r.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania statystycznego

Miasta przy okazji omawiania wymiany floty zwracaty tez uwage na istotnos¢ dywersyfikacji
Zrodet zasilania floty autobusowej — dzi$ rozumiejac jg przede wszystkim jako eksploatacje

zroznicowanej floty pojazdéw: na olej napedowy, gaz, elektrycznych czy wodorowych.
Miasta niejako jednak zapominajg, ze sie¢ energetyczna jest rozwijana i coraz lepiej

zabezpieczana, a rowniez zrodfa pozyskiwania energii elektrycznej sg dzis zdywersyfikowane.

To nie tylko rdozne Zrddta jej pozyskiwania w kraju, ale tez mozliwos$é importu od sgsiaddw.

Istotne sg tez planowane dziatania na przysztosc. Rzeszéw zadeklarowat neutralnosé

klimatyczng do 2030 roku, poprzez udziat w projekcie Net Zero Cities organizowanym przez

Komisje Europejska. Miasta przygotowujg dokumentacje pod projekty elektryfikacji lub

zakupu autobusow wodorowych. W stanie dzisiejszym wodér jest jednak zbyt drogi, a jego
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cena musiataby osiggnac¢ poziom 10 zt za kilogram (dzi$ to np. 45 zt za kilogram). Planowane
jest tez pozyskiwanie energii z fotowoltaiki instalowanej na dachach obiektéw komunikacji
miejskiej, co pozwoli zoptymalizowac koszt energii potrzebnej do zasilenia pojazdéw.
Nadwyzki w produkcji energii w dni stoneczne proponuje sie natomiast konsumowac¢ poprzez
produkcje wodoru w ramach elektrolizy. W kazdym razie zwracano uwage, ze kazde miasto
powinno opracowac strategie, w ktérym kierunku transformacji floty podaza i jak przy
zmianie niepewnych parametréw wejsciowych do zakupu taboru zeroemisyjnego —
ksztattuje sie bilans kosztéw i korzysci poszczegdlnych jego form.

TRANSPORT INDYWIDUALNY

Elementem przysztosci w zakresie transportu indywidualnego jest wdrozenie Stref czystego
transportu, jednak ze wzgledu na kontrowersje wokot tego tematu w opinii publicznej, nie
wiadomo czy ostatecznie podjete zostang decyzje o ich wprowadzeniu.

Analizie poddano dane o pojazdach pozyskane z Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow
(CEPIK), ktore pozyskano na rok 2016 i 2022 (por. Tabela 11). Wynika z niej 16-procentowy
wzrost liczby pojazdéw na terenie miast wojewddzkich Polski Wschodniej. Pojazdy, ktdre nie
majg okreslonej normy, obejmujg zaréwno pojazdy niespetniajgce norm, pojazdy elektryczne
jak i te, ktérym normy nie przypisano ze wzgledu na braki w bazie danych. Spadta liczba
pojazdéw o najbardziej nieekologicznych normach emisji spalin —EURO 1, 2 i 3. Liczba
pojazddw nowszych znaczgco wzrosta, a szczegdlnie tych spetniajgcych norme EURO 6.
Znacznie szybsze jest tempo zakupu nowych pojazdéw niz wycofanie z uzytku pojazddéw
starszych.

Tabela 11. Zmiana liczby pojazdow w miastach wojewodzkich Polski Wschodniej
w podziale na norme emisji spalin

Norma emisji spalin 2016 rok [poj.] 2022 rok [poj.] Zmiana 2022-2016 [poj.] i [%]

124 469 109 131 15338 12%
EURO 1 49 343 36 135 -13 208 -27%

m 102 618 66 017 -36 601 -36%
m 151121 123 707 -27 414 -18%
m 133 262 161 072 27 810 21%
m 114 136 140 043 25907 23%
m 36 380 187 304 150 924 415%
m 711 329 823 409 112 080 16%

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie danych CEPIK
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Dane zestawiono réwniez w podziale na rodzaj napedu. Najbardziej popularne byty pojazdy
napedzane benzyna. Wsrdd nich zanotowano réwniez najwiekszy wzrost w stosunku do
pozostatych pojazddw. Nieco mniejszy wzrost objat liczbe pojazdéw napedzanych olejem
napedowym. Pojazdy napedzane silnikiem benzynowym emitujg mniej zanieczyszczen od
pojazdow dieslowych, co wptywa na zmniejszenie negatywnego wptywu na Srodowisko.
Istotnie zwiekszyt sie udziat pojazdow hybrydowych napedzanych silnikiem spalinowo -
elektrycznym. Pojazdy te emitujg mniej zanieczyszczen niz pojazdy spalinowe i jednoczesnie
sg bardziej dostepne na rynku od pojazdéw elektrycznych. Widoczna jest rosnaca
popularnos¢ pojazdéw elektrycznych, cho¢ nadal stanowig one niewielki udziat w catkowitej
strukturze pojazdow.

Tabela 12. Zmiana liczby samochodéw osobowych w podziale na rodzaj podstawowego
napedu w miastach wojewodzkich Polski Wschodniej

Rodzaj napedu 2016 rok [poj.] 2022 rok [poj.] Zmiana 2022-2016 [poj.]

349 168 427 500 78 332 22%
466 14516 14 050 3015%
10675 8 958 1717 16%
69747 65 205 4582 7%
266 464 310 446 43 982 17%
17 1970 1953 11488%
p 1772 1731 4222%

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie danych CEPIK

Wzrost liczby pojazdéw spetniajgcych najwyzsze normy emis;ji spalin, pojazddéw
elektrycznych oraz hybrydowych powinien wptyng¢ na zmniejszenie rzeczywistej emisji
spalin ze wzgledu na bardziej ekologiczne silniki. Znaczny wzrost liczby pojazdéw moze
jednak rownowazy¢ korzysci wynikajgce ze stosowania bardziej ekologicznych silnikow.
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

W wyniku funduszy POPW 2014-2020 nastgpito ograniczenie zuzycia paliw tradycyjnych,
przede wszystkim dzieki zakupowi pojazdéw zeroemisyjnych —autobuséw elektrycznych,
trolejbuséw czy tramwajéw. Z wyjatkiem Kielc, tego typu taboru w miastach wojewddzkich
PW przybyto od 6 do 8 p.p. w udziale floty. W Kielcach natomiast nastgpit najwiekszy wzrost
liczby autobusdéw hybrydowych, jednakze nie zapewniajg one wyeliminowania tradycyjnego
paliwa z eksploatacji.

Transport publiczny emituje w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej duzo mniej
zanieczyszczen niz miato to miejsce wczesniej. Emisje spadty przede wszystkim za sprawa
taboru zeroemisyjnego, ale przyczynita sie do tego tez wymiana starych autobuséw na olej
napedowy, ktdre spetniaty normy emisji spalin nawet mniejsze niz Euro 4, na nowy tabor —
gazowy, hybrydowy badz na olej napedowy, spetniajgcy norme emisji Euro 6. Suma redukgcji
emisji jest jednak trudna do ustalenia, mozna zaktadac¢ ze w zakresie wymienianego taboru,
moze to by¢ srednio nawet o 75% zanieczyszczen mniej (tlenkdw azotu czy pytéw
zawieszonych PM).

Emisyjnos¢ w transporcie samochodowym mogta spas¢ ze wzgledu na wymiane floty
pojazdéw na samochody spetniajgce wyzsze normy Euro oraz pojazdy hybrydowe czy
zeroemisyjne, jednakze mogta tez wzrosng¢ na skutek wzrostu liczby eksploatowanych
pojazdow oraz zmiany ich ruchliwosci. Dalsze analizy w tym zakresie przedstawiono

w rozdziale 3.2.9.

3.1.11. Bezpieczenstwo podrézy
Pytanie 7.

Czy nastapita poprawa bezpieczenstwa oséb korzystajgcych z transportu publicznego,
pieszych oraz rowerzystow?

Wszystkie realizowane projekty z funduszy unijnych, jako jeden z celéw realizacji miaty
zapisang poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego wszystkich uzytkownikéw droég, a wiec
tez pasazerdw transportu publicznego i pieszych, w tym osdb z niepetnosprawnosciami, czy
rowerzystow. Ocene zmiany poziomu bezpieczestwa w transporcie indywidualnym zawiera
rozdziat 3.2.10.

Bezpieczenstwo pieszych oraz pasazerdw transportu publicznego czesto byto powigzane,
poniewaz tworzgc bezpieczne dojscia na przystanki czy w ramach weztdw przesiadkowych
lub skrzyzowan, tworzono tez bezpieczng przestrzen dla pieszych poruszajgcych sie w innych
celach. Elementami poprawiajgcymi bezpieczenstwo byty wiec m.in.: przejscia dla pieszych,
azyle, sygnalizacje swietlne, wtasciwe doswietlenie infrastruktury. W przypadku rowerzystow
byta to cata infrastruktura tworzona dla tej grupy uczestnikdw ruchu, zaczynajac od
infrastruktury liniowej (drég dla rowerdw czy pasow), a koriczac na punktowej (stojaki, wiaty
rowerowe, podporki itd.).
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W Olsztynie zwrdcono uwage, ze budowa nowej trasy tramwajowe] byta okazjg do
przeprojektowania przekrojow gtéwnych ulic miasta w centrum, gdzie te drogi zostaty
przeprofilowane z ulic dla samochoddw na ulice przyjazne pieszym. Zastosowano zwezenia

i inne srodki majgce na celu uspokojenie ruchu (w Olsztynie w danych o ruchu wyraznie
zauwazalna jest nizsza predkos¢ jazdy samochodem na odcinkach inwestycyjnych). Zarzad
drég zwracat wiec uwage w wywiadach IDI, ze uruchomienie nowego tramwajowego
korytarza moze sie wigzac z poprawg wskaznikéw bezpieczenstwa, ale dopiero od 2024 roku.

W latach 2016-2022, w prawie wszystkich miastach wojewddzkich Polski Wschodniej
nastgpita poprawa bezpieczenstwa ruchu komunikacji miejskiej — sumarycznie liczba
wypadkow z udziatem jej pojazddéw spadta z 1080 do 813, czyli 0 25% (por. Wykres 35). Co
ciekawe najwiekszg wartos¢ przyjeta ona w 2019 roku (wzglednie najwieksza ruchliwos¢
mieszkarncdw w tym roku), a najmniejsza w 2020 roku (najmniejsza ruchliwos¢ ze wzgledu na
pandemie).

Najwiekszg redukcje wypadkdw osiggnieto w Lublinie, bo az 0 42% (por. Wykres 36). Dobre
efekty osiggnieto tez w Rzeszowie (spadek o 36%) i Kielcach (o0 24%), natomiast juz

w Biatymstoku mniejsze efekty, bo spadek wynidst 18%. Jednak w Olsztynie, gdzie w 2022 r.
trwaty bardzo intensywne prace drogowe przy budowie tramwaju, ale tez tras wylotowych
z miasta, liczba wypadkdw latach 2016-2022 wzrosta o0 2%.

Wykres 35. Sumaryczna roczna liczba wypadkdéw z udziatem pojazdéw komunikacji
miejskiej w latach 2016-2022 dla wszystkich miast wojewodzkich Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych
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Wykres 36. Roczna liczba wypadkdéw z udziatem pojazdéw komunikacji miejskiej
w miastach Polski Wschodniej w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych

Bezpieczenstwo pieszych wzrosto w catym obszarze, a sumaryczna liczba zdarzen z ich
udziatem spadta z 733 w 2016 roku do 535 w 2022 r. (spadek 0 27%) (por. Wykres 37). To
wartosc¢ zblizona do liczby wypadkéw komunikacji miejskiej, ale warto$é maksymalna
przypadta nie na 2019 rok, a 2017. Minimum osiggnieto w pandemicznym roku 2020.

W przypadku zdarzen z udziatem pieszych, we wszystkich miastach wojewddzkich Polski
Wschodniej nastgpita ich redukcja w latach 2016-2022 (por. Wykres 38). Najbardziej spadta
ich liczba w Olsztynie, bo 0 40%, nastepnie w Kielcach (o 37%), Rzeszowie (0 32%) i Lublinie
(0 22%). Najmniej, natomiast w Biatymstoku (spadek o zaledwie 7%). Rozbudowane
przekroje drogowe, na ktorych kierowcy osiggajg duze predkosci (w badaniu Big Data to

w Biatymstoku samochody osiggaty najwieksze predkosci podrdzy), mogg by¢ tutaj
decydujgcym czynnikiem, ktéry nie sprzyjat poprawie bezpieczeristwa pieszych.

Wykres 37. Sumaryczna liczba zdarzen z udziatem pieszych w latach 2016-2022 dla
wszystkich miast Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych
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Wykres 38. Roczna liczba zdarzen z udziatem pieszych na terenie miast wojewddzkich
Polski Wschodniej w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych

Co ciekawe, liczba zdarzen z udziatem rowerzystdw w zasadzie nie ulegta zmianie w skali
wszystkich miast wojewddzkich Polski Wschodniej —w 2016 r. byto 610 takich zdarzen,
aw 2022 r. — 596. Nastgpit wiec spadek 0 2% mogacy by¢ na granicy bfedu statystycznego
rejestracji tego typu zdarzen, ale moégt tez o tym zadecydowad znaczny wzrost ruchu
rowerowego, o ktérym w wywiadach IDI méwito kilku respondentéw (por. Wykres 39).

W poszczegdlnych miastach wystgpity znaczne réznice w zmianie liczby wypadkéw (por.
Wykres 40). Redukcja liczby zdarzen z rowerzystami nastgpita w Rzeszowie (o 30%)

i Olsztynie (o0 15%). Ich liczba nie zmienita sie w Biatymstoku — 184 zdarzenia w skali roku.
Natomiast wzrosta w przypadku Lublina (o 14%) i Kielc (44%). O ile poprawe bezpieczeristwa
mozna ttumaczy¢ rozbudowg infrastruktury dla rowerzystéw, tak przeciwwage moze
stanowi¢ znaczny przyrost natezenia w ruchu rowerowym, wraz z oddawaniem inwestycji,
ale tez kryzysem ekonomicznym i energetycznym (inflacja, wzrost cen paliw i energii). Jednak
brak jest danych dla miast o natezeniu ruchu rowerowego by potwierdzié te przypuszczenia.

Wykres 39. Sumaryczna liczba zdarzen z udziatem rowerzystow w latach 2016-2022 dla
wszystkich miast Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych

Wykres 40. Roczna liczba zdarzen z udziatem rowerzystdw na terenie miast Polski
Wschodniej w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych statystycznych

W opinii mieszkarncéw bezpieczenstwo jazdy komunikacjg miejskg oraz osobiste w pojazdach
i na przystankach jest na dobrym poziomie — ponad 60% ankietowanych w taki sposéb
ocenito te parametry, a ok. 20% osdb neutralnie i zaledwie 10% negatywnie — pozostate 10%
nie korzysta z komunikacji miejskiej w ogole (por. Wykres 41). Wydaje sie wiec, ze
podejmowane dziatania w zakresie poprawy BRD sg przez mieszkaricéw zauwazane

i doceniane.

Wykres 41. Ocena poziomu bezpieczeristwa w lutym 2024 przez mieszkancow obszarow
POPW badanych w ramach Dziatania 2.1 (n=2817)

Bezpieczenstwo jazdy - -
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Zrédto: Opracowanie wiasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

W okresie interwencji POPW 2014-2020 nastgpita znaczna poprawa bezpieczenstwa

w transporcie publicznym. Roczna liczba wypadkdéw spadta srednio 0 25% i miata miejsce

w prawie wszystkich miastach, z wyjgtkiem Olsztyna, w ktéorym w 2022 r. wcigz trwaty prace
zwigzane z prowadzonymi licznymi inwestycjami drogowymi. Ostatecznej oceny parametréw
bezpieczenstwa mozna dopiero podjac sie z danymi uwzgledniajgcymi 2024 r., gdy przez caty
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rok bedzie juz funkcjonowata rozbudowana sie¢ tramwajowa w Olsztynie. Podobnie
w innych miastach jeszcze w 2023 r. prowadzone byty niektdére zadania inwestycyjne.

W $lad za poprawag bezpieczeristwa komunikacji miejskiej szta poprawa bezpieczenstwa
pieszych, jednak ona miata miejsce we wszystkich miastach wojewddzkich PW. Najstabsze
rezultaty osiggnieto w Biatymstoku, gdzie rownoczes$nie na modernizowanych korytarzach
panowata najwieksza predkos$¢ podrézy samochodem. Przekraczanie drég jest tez tam
trudne, bo przekroje drogowe sg bardzo rozbudowane. Najbardziej natomiast
bezpieczenstwo pieszych poprawito sie w Olsztynie, a predkosci podrdzy sg tam najmniejsze.
Wyglada wiec na to, ze zréznicowanie w efektach moze mie¢ powigzanie z uspokojeniem
ruchu drogowego w obszarach zabudowanych.

Najtrudniejsza do udowodnienia jest poprawa bezpieczenstwa rowerzystéw — liczba zdarzen
z ich udziatem spadta o zaledwie 2%. Nalezy jednak spojrze¢ na rozbudowe infrastruktury dla
rowerzystow i podazajgcym za nig w wielu miastach wzrostem natezenia ruchu rowerowego.
Jesli wiec nawet przy wzroscie ruchu rowerowego odnotowywany jest niewielki spadek
liczby zdarzen, to moze swiadczy¢ o sukcesie interwencji, ktéra przynajmniej nie pogorszyta
wskaznikéw wypadkowosci rowerzystow, cho¢ nie we wszystkich miastach wojewdédzkich
Polski Wschodniej. Sytuacja na pewno wymaga doktadniejszego monitoringu,

w szczegolnosci w Lublinie i Kielcach, gdzie odpowiednio odnotowano o 14 i 44% wzrost
liczby zdarzen z udziatem rowerzystow.

3.1.12. Inne efekty interwencji
Pytanie 8.

Jakie inne efekty interwencji mozna zidentyfikowac (np. efekty dalszego rzedu) - Dziatanie 2.1?

DOSTEPNOSC EFEKTOW INTERWENCIJI DLA OZN

Wsrdd sprawdzanych inwestycji w ramach dziatania 2.1 POPW 2014-2020 pod katem
dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami znalazty sie:

e tabor tramwajowy w Olsztynie (tramwaje Durmazlar Panorama),

e tabor trolejbusowy w Lublinie,

o wezet intermodalny w Biatymstoku,

e petla autobusowa pod Aresztem Sledczym i ul. Zagnariska w Kielcach,

e przebudowa ulici skrzyzowan w Rzeszowie.

Zanim poddano je ocenie, przeprowadzono jednak wywiady z organizacjami dziatajgcymi na
rzecz OzN. W ich trakcie podkreslano, ze grupa oséb z niepetnosprawnosciami jest bardzo
szeroka i nie dotyczy to wytgcznie dysfunkcji narzadéw ruchu, stuchu czy wzroku, ale takze
np. zaburzen osobowosciowych czy chordb psychosomatycznych. Poszczegdlne grupy OzN
majg rézne potrzeby w zakresie ksztattowania taboru, weztdw przesiadkowych czy
infrastruktury drogowej (ostatni z tematdéw w szczegdtach poruszono w rozdziale 3.2.6). Co
wiecej, indywidualne potrzeby OzN mogg sta¢ w sprzecznosci z potrzebami ogdtu OzN (np.
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potrzeby osdb niewidzgcych mogg by¢ sprzeczne z oczekiwaniami dostosowania
infrastruktury dla oséb poruszajgcych sie na wozkach).

W zakresie korzystania z komunikacji miejskiej najwiekszg uwage zwracano na rozktady jazdy
na przystankach, gdzie problemy sprawia ich brak czytelnosci i dostepnosci dla OzN. Wazna
jest tu m.in. odpowiednia wysokos$¢ umiejscowienia rozktadu papierowego czy
elektronicznego na stupku przystankowym (por. Rysunek 15). Same rozktady jazdy tez
powinny by¢ na duzych kartach o wysokim stopniu czytelnosci, wazne jest tez ich
odpowiednie doswietlenie. Organizacje wskazywaty, ze wsparciem dla OzN mogtyby by¢
aplikacje na smartfony, ktére bytyby dostepne dla oséb z réznego spektrum
niepetnosprawnosci. Wskazywano tez, ze czesto na przystankach czy w pojazdach brakuje
informacji gtosowe;.

Wazna jest dbatos$¢ o infrastrukture na przystankach, takg jak tawki, wiaty i réwny chodnik.
S3 to istotne elementy dla zapewnienia komfortu podrdézy. Czesto jednak zdarza sie, ze
samochody parkujg na przystankach autobusowych, co utrudnia korzystanie z nich. Dla oséb
niewidomych bardzo wazne sg sciezki prowadzace, ktére pojawiajg sie juz w coraz wiekszej
liczbie miejsc (por. Rysunek 16), ale oceniano, ze wciaz jest ich zbyt mato.

Rysunek 15. Elektroniczny rozktad jazdy mégtby by¢ umieszczony nizej, osoba na wézku miata
problem z dosiegnieciem przyciskdw. Dodatkowo brak jest komunikatéw gtosowych —
Biatystok, wezet intermodalny przy dworcu gtéwnym kolejowym

T ———

Zrédto: materiaty wtasne
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Rysunek 16. Obszar przy wiatach przystankowych jest prawidtowo oznakowany: prowadnicg,
polem uwagi oraz kontrastowa linig przed wejsciem do autobusu — Biatystok, wezet

intermodalny przy dworcu gtéwnym kolejowym

Zrédto: materiaty wtasne

Nawet w przypadku wyremontowanych weztdw, dworcdw i przystankdéw czesto nie ma
mozliwosci dojechania na peron - o ile wystepujg windy czy platformy, tobo bardzo czesto te
rozwigzania nie dziatajg albo brakuje kompetentnych pracownikéw do ich obstugi. Windy
czesto sg niesprawne i wymagajg czasochtonnej naprawy, co moze uniemozliwi¢ korzystanie
z nich przez osoby potrzebujace. Dlatego tez nalezy promowad i stawiaé na rozwigzania
umozliwiajgce bezpieczne przejscie przez ulice na poziomie jezdni.

Jesli juz jednak zmiana poziomu musi sie odby¢, to za modelowe rozwigzanie wskazywano
dworzec autobusowy w Kielcach (por. Rysunek 17) — dzieki wspotpracy ze sSrodowiskiem OzN
udato sie stworzy¢ obiekt, ktory zyskat uznanie i jego rozwigzania sg nasladowane.

Rysunek 17. Dworzec autobusowy w Kielcach wskazywany jest jako wzér, rowniez
w zakresie dostepnosci dla OzN

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Oceniono, ze najlepiej dostosowany do obstugi osdb niepetnosprawnych w miastach jest dzis
tabor, ktéry w wiekszosci miast stanowig juz tylko pojazdy niskopodtogowe. Komunikaty
gtosowe oraz pochylnie podjazdéw sg dzi$ w taborze standardem, jednak czasem
komunikaty gtosowe nie dziatajg lub ich gtosnos¢ jest niewtasciwie ustawiona. Syntezator
mowy dziata nieskutecznie, zapowiedzi s trudne w zrozumieniu lub wrecz wytrgcaja

z réwnowagi, s stymulujgce sensorycznie®?.

Olsztynskie tramwaje sg dostosowane do OzN (por. Rysunek 18). Zostaty wyznaczone
miejsca dla wézkdéw, dostepne miejsca siedzgce z niskiej podtogi, ale w niektérych
autobusach jest nadal czes¢ siedzen dostepnych z poziomu schodka.

W autobusach i trolejbusach mimo zainstalowania funkcji ,przykleku®®”, nie jest ona czesto
wykorzystywana przez kierowcéw, gdy wsiada osoba niewidoma (por. Rysunek 19). Wejscie
do pojazdu bez asystenta dla osoby niewidomej jest ucigzliwe — nie wiadomo, w ktérym
miejscu bedg drzwi, a miedzy przystankiem a pojazdem jest luka (mimo wyniesionego
peronu przystankowego).

Rysunek 18. Tramwaje sg wyposazone w rampy dla wézkéw. Mozna do niego jednak
wjechac bez jej rozktadania - Olsztyn

Zrédto: Opracowanie wtasne

42 Dla niektérych oséb z grupy OzN, w tym zwtaszcza charakteryzujacych sie nadwrazliwoécia sensoryczng,
moze powodowac to dyskomfort lub stres.

43 Funkcja ta umozliwia przechylenie autobusu na bok, co utatwia wejscie pasazerom zmniejszajgc wysoko$é
miedzy peronem przystanku a podtogg autobusu.
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Rysunek 19. Podczas wsiadania do pojazdu konieczna byta pomoc asystenta. Wida¢

Zrédto: Opracowanie wtasne

Problemem jest transport specjalistyczny, ktéry ma duze obtozenie ze wzgledu na dojazdy do
szkét. Bardzo duzy problem stanowi transport autobusowy realizowany poza miastem. Nie
istnieje tam odpowiednia infrastruktura ani autokary dostosowane do potrzeb oséb
przemieszczajacych sie na wdzkach. Brak wtasciwej infrastruktury i taboru moze wykluczaé
transportowo (mobilnosciowo) w szczegdlnosci osoby z niepetnosprawnoscig nabyta. Sg to
problemy obejmujgce wiekszos¢ regiondw w Polsce. Tylko niektore gminy lub powiaty
zakupity autobusy niskowejsciowe z miejscem wydzielonym dla wézkéw. Problemy te
podkreslity réwniez osoby z niepetnosprawnosciami, z ktérymi przeprowadzono wywiady.

Ogodlnie podsumowano, ze sytuacja w zakresie dostepnosci poprawia sie, w ciggu ostatnich
10 lat dokonato sie wiele zmian, zwtaszcza w zakresie usuwania barier architektonicznych.
Zastrzezenia byly jedynie podnoszone co do tempa zmian —ich skala jest nadal
niezadowalajgca. Na pewno jednak mobilno$¢ OzN wzrosta, co podkreslili rozmdwcy

w trakcie wywiadoéw IDI

Zwrocono tez uwage, ze Srodowisko OzN jest za mato angazowane w proces projektowania
oraz realizacji infrastruktury transportowej. Bardzo czesto ignoruje sie osoby, ktére zgtaszaja
problemy lub cheé wziecia udziatu w odbiorach. W Kielcach osoby niepetnosprawne maja
mozliwos¢ uczestniczenia we wstepnych etapach planowania projektéw miejskich, zaréwno
przez miejski zarzad drdg, Biuro Inwestycji, jak i inne instytucje miejskie. To pozwala na
wczesniejsze uwzglednienie ich potrzeb i sugestii, co przektada sie na znaczne utatwienia —
dobra praktyka to przejscie przy dworcu kolejowym.
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Pakiet ustaw, ktore weszty w zycie w 2019 roku znacznie zmienit podejscie do dostepnosci
ogolnie w Polsce. Najwazniejsze jest dzi$ zapewnienie dostepnosci ustug. Biatystok czy Kielce
majg przyjete standardy dostepnosci, zapisane w uchwale rady miasta. Obecnie
dokumentem nadrzednym jest ustawa o zapewnianiu dostepnosci, ktéra narzuca
samorzgdowi konkretne przepisy i stosowanie okreslonych rozwigzan, co sprawia ze nie jest
konieczne tworzenie wtasnych standardéw.

POZOSTALE EFEKTY INTERWENCII

Wywiady IDI wéréd beneficjentdw ujawnity nieplanowane skutki interwencji, takie jak
trudnos¢ w wykorzystaniu alokacji sSrodkdw przez miasta o stabszym potencjale
instytucjonalnym, ze wzgledu na brak mozliwosci przygotowania wnioskéw w okreslonym
czasie o odpowiedniej jakosci. Organizatorzy interwencji wskazali, ze pierwotnie srodki
przeznaczone dla beneficjentow byty dzielone wskaznikiem. Dodatkowe rozszerzenia byty
dostepne dla wszystkich, jednak beneficjenci, ktérzy nie wykorzystywali swojej alokacji,
oddawali pozostate srodki do puli dla innych. Korzystali wiec na tym zjawisku lepiej
przygotowani beneficjenci.

Respondenci w miastach zwracali tez uwage na koniecznos¢ rozszerzenia projektow

o elementy zazieleniania miast. Byto to dodatkowym obcigzeniem dla budzetéw
samorzgdowych. Z drugiej jednak strony, majgc na uwadze wyzwania klimatyczne Europy

i Polski, byty to kluczowe elementy dla mieszkancow miast i pozwolity dalej poprawic jakos¢
zycia w miejskim srodowisku. Dzis$ zielen jest niezbedna w nowoczesnym miescie, wiec jest
to zdecydowanie pozytywny efekt uboczny interwenciji.

Programy infrastrukturalne i taborowe skupione na rozbudowie sieci tramwajowej, jak

w Olsztynie, przynoszg korzysci w postaci poprawy zdolnosci przewozowej komunikacji
miejskiej, ale rdwniez generujg znacznie wieksze koszty utrzymania niz zwykta komunikacja
autobusowa. Pojazdy sg wieksze i ciezsze, nasycone elektroniky, systemy sg coraz bardziej
skomplikowane, a infrastruktura bardziej rozbudowana, wiec koszt przejechanego
wozokilometra rosnie wraz z rosngcym zuzyciem energii przez pojazdowe systemy oraz
koniecznoscig utrzymania dodatkowej infrastruktury.

Inwestycje powodujg wiec presje kosztowa na biezgcg eksploatacje, zwiekszajgc udziat
srodkdéw inwestycyjnych wzgledem biezgcego finansowania eksploatacji. Brak srodkéw w JST
na biezgca dziatalnos¢ komunikacji miejskiej w efekcie, tak jak w Lublinie, prowadzit do
ograniczen w zwiekszaniu liczby wozokilometréw i braku mozliwosci rozszerzania oferty
transportu zbiorowego, co byto kluczowe dla zmniejszenia ruchu indywidualnego

i zanieczyszczenia powietrza. Nowy tabor jest z pewnoscig jednak mniej awaryjny, co mozna
uznaé za pozytywny efekt, ktéry w krotkim okresie moze przynies$é spadek kosztu utrzymania
pojazddéw.

Czes$¢ problemow zwigzanych stricte z zarzgdzaniem przewozami, analizg ich przebiegu
zostato zminimalizowanych przez wykorzystanie bardziej zaawansowanego oprogramowania
np. sledzenie pojazdéw w czasie rzeczywistym (od 2013 roku).
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

W zakresie dostepnosci transportu miejskiego dla OzN, poczyniono w ostatnich latach
ogromne postepy. Rozwigzania dla tych oséb sg dzis standardem wykorzystywanym w
taborze komunikacji miejskiej, jednak wciaz jest duzo pracy do wykonania w zakresie
infrastruktury przystankowej i jej otoczenia. Kluczowe jest tez wtasciwe utrzymanie
rozwigzan elektronicznych, ktére majg wspieraé¢ OzN, np. systemow gtosowej informacji
pasazerskiej. Ponadto, wazne jest uczulenie prowadzgcych na potrzeby réznych grup OzN,
tak by wtasciwie reagowali w przypadku pojawienia sie takiej osoby na przystanku oraz
wewnatrz pojazdu.

Wywiady IDI wykazaty nieoczekiwane konsekwencje interwencji, m.in. nieréwnowage

w wykorzystaniu funduszy przez miasta o stabszych strukturach instytucjonalnych (ocena
tego zjawiska moze byé niejednoznaczna) i konieczno$é rozszerzenia projektéw

o zazielenienie (zdecydowanie pozytywny efekt, wptywajgcy na wzrost jakosci zycia

w miescie). By¢ moze konieczne jest dodatkowe wsparcie techniczne dla tych miast, ktére
miaty trudnosci z wykorzystaniem swojej pierwotnej alokacji.

Modernizacja infrastruktury i taboru, np. sieci tramwajowej w Olsztynie, zwieksza
przepustowosc transportu, ale generuje wyzsze koszty. Nowoczesny tabor, mniej awaryjny,
jest jednak drozszy w eksploatacji z powodu rosngcego zuzycia energii przez poktadowg
elektronike. Brak finansowego wsparcia dla transportu publicznego na pokrycie rosngcych
kosztéw, np. w Lublinie, ograniczat mozliwos¢ rozwoju sieci potgczen i oferty transportu
zbiorowego, waznych dla walki o konkurencyjnos¢ z transportem indywidualnym i poprawy
jakosci powietrza. Nowe technologie, takie jak $ledzenie pojazdéw w czasie rzeczywistym,
pomagaty w zarzadzaniu i analizie funkcjonowania transportu publicznego.

3.1.13. Wptyw innych czynnikdw i zdarzen nadzwyczajnych na efekty
interwencji

Pytanie 10.

Jakie czynniki (np. COVID-19, wojna w Ukrainie) miaty wptyw na odnotowane rezultaty/efekty
interwencji (poprawiaty / pogarszaty lub oddziatywaty w sposob niejednoznaczny) - dziatanie
2.1?

CZYNNIKI O WPLYWIE POZYTYWNYM

Trwajaca, ale powolna, transformacja polskiego systemu energetycznego pozwala obnizy¢
kranncowa emisyjnos¢ zanieczyszczen przez tabor elektryczny w Polsce zakupiony w ramach
POPW i RPO 2014-2020 oraz wczesniejszych programow. W latach 2016-2023 udziat OZE
w produkcji energii elektrycznej w Polsce wzrdst z 11 do 27%, w 2024 r. prognozuje sie juz
ponad 30% udziat OZE. Za tym podaza nizszy poziom krancowej emisji CO2i innych
zanieczyszczen w wyniku produkcji energii, w Polsce nadal przede wszystkim z wegla i gazu.
Nalezy pamietaé o tym, ze tabor zeroemisyjny elektryczny w Polsce jeszcze przez wiele lat
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nie bedzie bliskabliski zerowej (docelowej) emisyjnosci kraricowej (w miejscu wytwarzania
pradu), co juz osiggajg inne kraje UE — np. Francja, Islandia, Norwegia i Szwecja.

CZYNNIKI O WPLYWIE NEGATYWNYM

Najwiekszy wptyw na efekty interwencji miata pandemia COVID-19, oddziatujgc na
zachowania transportowe mieszkancéw obszaréw miejskich. Upowszechnita sie praca zdalna
i zwiekszyta elastycznos$¢ godzin pracy. Elementy te szczegdlnie wptynety na komunikacje
miejsky, gdzie ubyto codziennych pasazerdw korzystajgcych z biletéw okresowych, na rzecz
bardziej okazjonalnych przejazdéw. Pandemia miata ogromny wptyw na spadek liczby
pasazeréw w transporcie miejskim, co przetozyto sie na zmniejszenie przychodéw
organizatorow transportu oraz utrudnito osiggniecie celéw zwigzanych z wskaznikami
dotyczacymi przewozdéw pasazerdw*,

Negatywnie na mozliwos¢ biezgcego finansowania funkcjonowania komunikacji miejskiej
oraz mozliwosci inwestycyjne wptynety zmiany podatkowe zwigzane z wprowadzeniem
»Nowego tadu”, przede wszystkim obnizenie | progu podatkowego PIT z 17 do 12% - oznacza
to az 0 40% mniejsze przychody z tego tytutu. Zmiany te przyczynity sie do spadku dochoddéw
wtasnych (udziat PIT) JST z jednego z gtéwnych zrédet przychodéw. Ponadto zmiany te
zbiegty sie w czasie ze spadkiem liczby pasazeréow w transporcie publicznym (COVID-19), co
dla wielu samorzaddéw byto argumentem do redukcji finasowaniafinansowania PTZ. Wptyw
tego czynnika jest jednoznacznie negatywny na organizacje, rozwdj i utrzymanie
infrastruktury oraz taboru.

Znacznie na rezultaty interwencji wptynety tez braki w kierowcach komunikacji miejskiej.
Niedobdr w catej Polsce szacowany jest na 150 tys. oséb (wedtug MPK Olsztyn),

a w Olsztynie, w czasie wywiadu IDI wskazano, ze brakowato 20 kierowcéw. Wptywato to na
ograniczenie oferty przewozowej oraz zwiekszenie kosztéw zatrudnienia, co miato
negatywny wptyw na funkcjonowanie transportu publicznego i wywotywato dodatkowa
presje kosztowa. Problem pogtebiany byt przez znaczne wzrosty ptacy minimalne;j.
Operatorzy komunikacji miejskiej w nastepstwie tego zjawiska domagali sie od
organizatorow (JST) znacznej rewaloryzacji rekompensat.

Wzrost cen energii elektrycznej i paliw wptynat takze na zwiekszenie kosztow
funkcjonowania transportu publicznego, co prowadzito do koniecznosci podnoszenia cen
biletow lub redukcji czestotliwosci kursowania. Dziatania te wptywaty na zmniejszenie
konkurencyjnosci transportu publicznego i powodowato przejscie do transportu
indywidualnego badzZ czestsze podejmowanie pracy zdalnej.

Czynnikiem niesprzyjajgcym wzrostowi liczby pasazeréw komunikacji miejskiej byty takze
gminy MOF uruchamiajace wtasne komunikacje gminne/miedzygminne/powiatowo-gminne
w ramach FRPA. Partnerzy, ktdrzy do tej pory funkcjonowali w systemach komunikacji

44 Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny w miastach — Raport koficowy, Wolanski sp. z 0.0.,
Warszawa 2021 r.
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miejskiej, zaczeli zrywad porozumienia i uruchamiaé wtasng komunikacje. Prowadzi to do
czesciowej dezintegracji systemu transportu publicznego, co sprzeczne jest z zatozeniami np.
Krajowej Polityki Miejskiej.

Negatywny wptyw na finansowanie pracy eksploatacyjnej komunikacji miejskiej miato tez
rozszerzanie w miastach grupy oséb uprawnionych do przejazdéw ulgowych lub
bezptatnych. Jest coraz wiecej grup uprzywilejowanych, ktére nie ptaca za bilety, co

w dtuzszej perspektywie moze spowodowaé, ze przy zmniejszeniu naktadoéw finansowych na
biezgce funkcjonowanie PTZ coraz mniej autobuséw bedzie wyjezdzac na ulice miast.

Problem w maksymalizacji wykorzystania energii z OZE stanowi przestarzata infrastruktura
elektroenergetyczna oraz brak mozliwosci magazynowania energii. Moze on stanowic
bariere w dalszym zwiekszaniu udziatu pojazdéw elektrycznych, obnizaniu emisyjnosci
w zwigzku z systemem energetycznym oraz mie¢ wptyw na ceny energii elektrycznej*.

CZYNNIKI O WPLYWIE NIEJEDNOZNACZNYM

Wojna na Ukrainie mogta mie¢ niejednoznaczny wptyw na rezultaty interwencji. Z jednej
strony wzrosto wykorzystanie infrastruktury przy granicy z Ukraing, a w szczegdlnosci

w Rzeszowie, ktory stat sie centrum logistyki pomocowej. UchodzZcy naptywajgcy szczegdlnie
w poczatkowych miesigcach wojny, zwiekszali tez wykorzystanie transportu publicznego

w miastach, jednak w tamtym okresie zniesione byty dla nich opfaty za przejazdy. Wzrost
liczby mieszkancow kraju napedzat rdwniez inflacje. Dzi$ czynnik ten ostabit sie i ciezko
okresli¢ jego jednoznaczny wptyw.

W przypadku Rzeszowa, istotnym czynnikiem byto poszerzenie granic miasta z 2021 r.,

a w efekcie wzrost liczby jego mieszkancéw. To zapewnito potencjat do zapewnienia oferty
komunikacji miejskiej nowym pasazerom. Z drugiej jednak strony, ekstensywna zabudowa na
obszarach przytgczonych, generuje znaczny koszt w zapewnieniu obstugi komunikacyjnej.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

W zasadzie czynnikdéw o odziatywaniu pozytywnym w czasie interwencji na lata 2014-2020
byto niewiele, wyrdznié nalezy postepujgcg transformacje energetyczng i spadek jej
emisyjnosci, co jest bardzo istotne w kontekscie spadku wartosci kosztéw zewnetrznych
elektrycznego transportu. Podobnie rzecz ma sie do czynnikdw o wptywie
niejednoznacznym, gdzie nalezy zwrdci¢ uwage na wojne na Ukrainie, ktora z jednej strony
zwiekszyta liczbe mieszkancow kraju i potencjalnych pasazeréw komunikacji miejskiej, ale tez

45 NIK: Polskie linie elektroenergetyczne przestarzate i nieefektywne. Tracimy pienigdze,
https://www.gazetaprawna.pl/wiadomosci/kraj/artykuly/9466355,nik-polskie-linie-elektroenergetyczne-
przestarzale-i-nieefektywne-tr.html, data dostepu: 07.05.2024 r.
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przyniosta za sobg kryzys energetyczny i paliwowy oraz wiekszg presje na wzrost kosztow
(inflacje).

Czynnikéw negatywnie oddziatujgcych na rezultaty interwencji byto wiele: pandemia COVID-
19, braki w kadrze kierowcéw komunikacji miejskiej, wzrost cen energii i paliw, ograniczenie
finansowe budzetéw samorzaddéw, uruchamianie wtasnych komunikacji przez gminy

i powiaty w ramach FRPA czy poszerzanie przez radnych grup uprawnionych do przejazdéw
ulgowych i bezptatnych. Wszystkie te czynniki powodowaty wspdlnie spadek efektywnosci
ekonomicznej komunikacji miejskiej: spadek liczby pasazerow, spadek wptywow z biletéw,
wzrost kosztu wozokilometra ustugi transportu publicznego. Najwiekszy wptyw wsréd tych
czynnikdéw miata z pewnoscig pandemia COVID-19, ktéra zachwiata zwyczajami
transportowymi mieszkancow.
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3.2. Dziatanie 2.2 - Infrastruktura drogowa

3.2.1. Uwarunkowanie strategiczne interwencji

POZIOM EUROPEIJSKI

W Biatej Ksiedze z 2011 roku stwierdzono, ze koniecznym byto, aby w wytycznych TEN-T
bazowej sieci strategicznej infrastruktury europejskiej integrujacej wschéd i zachéd Unii
Europejskiej oraz ksztattujgcej jednolity europejski obszar transportu, przewidziano
stosowne potgczenia z sgsiadujgcymi panstwami. Istotne byto rowniez skoncentrowanie
dziatan europejskich na elementach sieci TEN-T o najwiekszej wartos$ci dodanej dla Europy
(brakujgce potaczenia transgraniczne, intermodalne punkty przesiadkowe i najwazniejsze
waskie gardtfa)?®. Drogi te wyznaczono przez wszystkie wojewddztwa Polski (w tym
oczywiscie Polske Wschodnig) i miaty by¢ doprowadzone w okolice wszystkich miast
wojewaddzkich (por. Rysunek 20, legenda — por. Rysunek 21).

Rysunek 20. Mapa kompleksowej sieci drogowej TEN-T w Polsce
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Zrédto: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html, Mapa wynikajaca
z regulacji UE 1315/2013, data dostepu: 16.04.2024 r.

46 Biata Ksiega, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela
28.3.2011r.
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Rysunek 21. Legenda do mapy drogowej sieci TEN-T w Polsce
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Zrédto: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html, Mapa wynikajaca
z regulacji UE 1315/2013, data dostepu: 16.04.2024 r.

W zakresie projektéw drogowych Niebieska Ksiega okreslata, ze celami projektu drogowego
powinny by¢: poprawa stanu istniejgcej drogi, likwidacja zatoréw komunikacyjnych,
ominiecie terenu zabudowanego, zmniejszenie liczby wypadkdw itp. Celem nie powinno by¢
wybudowanie drogi o z géry zatozonych parametrach taczacej punkty A i B, poniewaz tak
waska definicja celu ograniczata dostepne warianty i niweczyta korzysci wynikajgce z AKK.
Projekty drogowe miaty przyczyniac sie do rozwigzania ponizszych problemow:

e ograniczenia zattoczenia poprzez eliminacje ,,waskich gardet”,

e zwiekszenia przepustowosci i/lub waloréw uzytkowych poprzez redukcje czasu
podrdzy oraz kosztéw eksploatacji pojazdéw prowadzacych do obnizenia kosztéw
transportu drogowego,

e poprawa bezpieczenstwa (redukcja wypadkéw) poprzez dziatania z zakresu BRD
(bezpieczenstwa ruchu drogowego),

e poprawa dostepnosci dla 0séb z obszaréw lub regiondéw peryferyjnych,

e zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu,

e umozliwienie aktywizacji gospodarcze;j,

e poprawa warunkéw srodowiskowych (np. zmniejszenie hatasu, zanieczyszczenia
powietrza) mieszkaricow miejscowosci znajdujacych sie w sgsiedztwie korytarza
istniejgcej drogi i promowanie zrbwnowazonego systemu transportowego®’.

POZIOM KRAJOWY

Relatywne zapdznienie obszaru Polski Wschodniej na tle reszty kraju uwidocznity w 2013 r.
dane statystyczne, przytaczane m.in. w Planie Transportowym dla POPW 2014-2020%. Biorgc
pod uwage dane o dtugosci sieci drég wyzszych klas, pie¢ wojewddztw Polski Wschodniej
byto wsréd siedmiu najstabiej wyposazonych, a trzy: Swietokrzyskie, lubelskie i podlaskie,
zamykaty stawke w tym wzgledzie (por. Tabela 13).

47 Niebieska Ksiega — Infrastruktura drogowa, Inicjatywa JASPERS, 07.2015 r.
48 Plan Transportowy dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, Ministerstwo Rozwoju,
Warszawa, 06.2016 r.
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Tabela 13. Drogi ekspresowe i autostrady w podziale na wojewddztwa Polski w 2013 r.

Suma dtugosci dré
Dtugos¢ drog Dtugos¢ 2 E

Wojewddztwo ekspresowych
. ekspresowych [km]  autostrad [km] - E

i autostrad [km]

Wielkopolskie 116,4 210,5 326,9
tédzkie 115,5 177,4 292,9
Slaskie 115,8 168,9 284,7
Dolnoslaskie 59,4 221,9 281,3
Mazowieckie 174,7 66,4 241,1
Lubuskie 105,1 89,2 194,3
Kujawsko-Pomorskie 35 144,3 179,3
Zachodniopomorskie 139,4 21,6 161
Matopolskie 21,8 136,3 158,1
Warminsko-Mazurskie 140,5 - 140,5
Pomorskie 72,3 65,9 138,2
Podkarpackie 11 91,3 102,3
Opolskie - 88,1 88,1
Swietokrzyskie 57,1 - 57,1
Lubelskie 47,2 - 47,2
Podlaskie 33,1 - 33,1

Zrédto: Transport — wyniki dziatalno$ci w 2014 r. (tabl. 3(35))

Na obszarze Polski Wschodniej w czasie opracowania Planu Transportowego istniaty
fragmenty docelowej sieci drogowej, w tym m.in. drogi (por. Rysunek 22):

e w wojewddztwie warminsko-mazurskim: S7 i S51, docelowo tgczgce Olsztyn
z Tréjmiastem i Warszawag,

e w wojewddztwie podlaskim: S8, a w planach $S19 i S61, docelowo tgczace Biatystok
z Warszawag, Lublinem i Litwa,

e w wojewddztwie lubelskim: S12, S17 i S19, docelowo tgczace Lublin z Biatymstokiem,
Warszawag, todzig, Rzeszowem i Ukraing,
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e w wojewddztwie Swietokrzyskim: S7 i S74, docelowo taczace Kielce z Warszawa,
Rzeszowem, Krakowem czy todzig,

e w wojewddztwie podkarpackim: kompletna A4 i S19 w realizacji, docelowo t3czace
Rzeszéw z Krakowem, Lublinem, Ukraing i Stowacja.

Rysunek 22. Sie¢ autostrad i drog ekspresowych zrealizowana lub w trakcie realizacji - stan
na 31 lipca 2015 r.
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Zrédto: Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023, lipiec 2015 r.

Podstawowym krajowym uwarunkowaniem strategicznym dla rozwoju sieci drogowej
obszaru Polski Wschodniej byt Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023

(z perspektywa do 2025 r.), przyjety w 2015 r. i bedacy odpowiedzig na potrzebe budowy
kompleksowej sieci TEN-T w skali europejskiej, co wigzato sie z budowa sieci w skali kraju.
Wiekszos¢ wskazanej powyzej sieci drogowej w wersji docelowej ujeta byta do realizacji
w ramach Programu na lata 2014-2020 (z perspektywa do 2025 r.) — por. Rysunek 23.
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Rysunek 23. Inwestycje przewidziane w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2014-
2023 (z perspektywa do 2025 r.)
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Zrédto: Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023, lipiec 2015 r.

W czasie trwania interwencji unijnej na lata 2014-2020, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad (GDDKiA) realizowata intensywng budowe drég ekspresowych w makroregionie
Polski Wschodniej. Projekty objety nastepujace drogi w wojewddztwach:

e warminsko-mazurskim —S7, S51 i S61 w petnym przebiegu na terenie wojewddztwa,

e podlaskim —S8 w petnym przebiegu na terenie wojewddztwa oraz realizacja
wiekszosci przebiegu S61 z wyjgtkiem obwodnicy tomzy (realizacja do 2025 r.),

e |ubelskim —S17 od Lublina do granicy wojewddztwa mazowieckiego oraz S19 od
Lublina do granicy wojewddztwa podkarpackiego,

o Swietokrzyskim —S7 w petnym przebiegu na terenie wojewddztwa,

e podkarpackim —S19 od Rzeszowa do granicy wojewddztwa lubelskiego.

Na sytuacje transportowg makroregionu i jego dostepnos¢ w skali kraju czy europejskiej
wptyw miaty tez inwestycje podjete poza jego obszarem, a przede wszystkim odcinki drég S7,
S8, 516 i S61 zrealizowane na terenie wojewddztwa mazowieckiego oraz matopolskie

i pomorskie odcinki drogi S7.
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Do konca perspektywy finansowej 2014-2020 zrealizowano wiec caty szlak drogi S8 od
Warszawy do Biategostoku, S7 w wojewddztwach pomorskim i warminisko-mazurskim oraz
w Swietokrzyskim, S17 od Warszawy do Lublina oraz S19 miedzy Lublinem a Rzeszowem.

W kontekscie obszaru Polski Wschodniej i faczenia stolic wojewddztw brakowato wiec
jeszcze drog:

e S19 miedzy Lublinem a Biatymstokiem,
e S16 miedzy Olsztynem a Biatymstokiem,
e S74 miedzy Rzeszowem a Kielcami (w powigzaniu z gotowg S19).

W kontekscie bezpieczenistwa ruchu drogowego warto wspomniec, ze w 2014 roku wskaznik
liczby wypadkdéw na 100 tys. mieszkancéw przy Sredniej dla kraju réwnej 85,7 byt wyzszy niz
100 w wojewddztwach swietokrzyskim (103) i warminnisko-mazurskim (114). Natomiast nizszy
niz 60 byt w wojewddztwach podlaskim (58) i lubelskim (65), jednak liczba ofiar Smiertelnych
wypadkdw byta juz wyzsza niz $rednia krajowa. Jedyne wojewddztwo Polski Wschodniej,
gdzie liczba wypadkdw i liczba zabitych na 100 tys. ludnosci byta nizsza niz srednia krajowa,
to wojewddztwo podkarpackie?®.

3.2.2. Logika interwencji

W POPW szczegdlny nacisk potozono na fakt, ze infrastruktura transportowa w stolicach
wojewddztw Polski Wschodniej nie osiggneta satysfakcjonujgcego poziomu rozwoju.
Wskazano na istnienie "waskich gardet", takich jak brak efektywnych potgczen miast
wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych z gtéwnymi drogami krajowymi, w tym

z transeuropejskg siecig TEN-T.

Podstawowg przestankg realizacji projektéw byto wiec potaczenie stolic wojewddztw

z siecig TEN-T wiekszg liczba drég i o wiekszej przepustowosci. Projekty realizowano na

terenie miast wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych. Dopuszczalny katalog wsparcia
w ramach POPW objat nastepujgce zadania:

e poprawa uktaddw transportowych miast wojewddzkich i ich obszaréw
funkcjonalnych (PI 7b),

e inwestycje na drogach krajowych i wojewddzkich w obrebie miast wojewddzkich,
zapewniajgce ich potgczenie z siecig drog krajowych, w tym TEN-T,

e projekty dotyczace budowy/przebudowy drég wojewddzkich w obszarach
funkcjonalnych, witgczajac je do systemu drog krajowych, w tym sieci TEN-T.

W ramach badania stworzono model logiczny interwencji dla dziatania 2.2 w ramach POPW
2014-2020 (por. Tabela 14).

49 Stan bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2014 r., Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, 2015 r.
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Tabela 14. Model logiczny interwencji POPW — Dziatanie 2.2 — Lepsze skomunikowanie

stolic wojewddztw i ich obszaréw funkcjonalnych z siecig drog krajowych, w tym TEN-T

PRZEStANKI

Niewystarczajgca liczba potgczen drogowych z siecig TEN-T.
Wystepowanie ,,waskich gardet”.

Narazanie obszarow miejskich na ujemny wptyw przebiegajacego przez nie
transportu drogowego.

Usuniecie barier administracyjnych i technicznych, w szczegélnosci barier
utrudniajgcych interoperacyjnos¢ sieci i konkurencje.

Niska integracja poszczegdlnych form transportu.

7z

TYPY PROJEKTOW

Budowa/przebudowa drég aby osiggngé nosnosé minimum 11,5 tony na os:

krajowych lub wojewddzkich w obrebie miast wojewddzkich Polski
Wschodniej,

wojewddzkich w MOF miast wojewddzkich Polski Wschodniej albo obszarach
realizacji ZIT miasta wojewddzkiego Polski Wschodniej, zapewniajgc potaczenie
tych drog z siecig drég krajowych, w tym TEN-T.

W ramach powyzszych projektéw realizowane byty:

1.

Infrastruktura dla ruchu niezmotoryzowanego:

budowa ciggdw pieszych i rowerowych,

wyznaczanie przejs¢ dla pieszych wraz z azylami,

budowa ktadek dla pieszych i przejs¢ podziemnych,

wygrodzenia dla pieszych.

Budowa urzadzen ochrony Srodowiska:

ekrany akustyczne,

kanalizacja deszczowa,

przejscia dla zwierzat,

zabudowa urzgdzen oczyszczajgcych Scieki drogowe przed wprowadzeniem do
odbiornikéw wéd opadowych.

Budowa urzadzen infrastruktury technicznej:

sygnalizacja swietlna,

systemy oswietlenia drogowego skrzyzowan wraz z zasilaniem,

kanaty technologiczne.

Infrastruktura dla transportu publicznego:

budowa zatok autobusowych i postojowych wraz z peronami,

budowa petli autobusowych,

taczniki dla potrzeb komunikacji trolejousowe;j.

Zniesienie barier architektonicznych w obrebie inwestycji dla zapewnienia
dostepnosci dla wszystkich uczestnikdw ruchu, w szczegdlnosci dla oséb
niepetnosprawnych.

Wykonanie oznakowania drogi i instalacja urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego.
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e Poprawa potaczen z siecig drég krajowych w tym TEN-T.
e Spadek liczby i ciezko$ci wypadkow drogowych.
E e Zmniejszenie emisji hatasu, drgan, zanieczyszczen powietrza oraz gazéw
E cieplarnianych.
e e Zmiana w podziale zadan przewozowych — mniejszy udziat podrézy
= indywidualnych, wykonywanych samochodem osobowym na rzecz publicznego
transportu zbiorowego i aktywnych form mobilnosci (rower, pieszo itp.).
< e Kompletna sie¢ drogowa taczaca wezty miejskie (miasta) z siecig TEN-T.
E e Poprawa ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego.
E e Zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.
:z: e Umozliwienie aktywizacji gospodarczej i zwiekszenie mobilnosci zawodowej
S i przestrzennej mieszkancow.
E e Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $Srodowisko naturalne w
o miastach i na ich obszarach funkcjonalnych.

Zrédto: opracowanie wiasne, na podstawie®® 51152,

3.2.3. Charakterystyka i wykonanie interwencji

LISTA PROJEKTOW

W ramach dziatania 2.2 przeprowadzono 30 projektéw w miejskich obszarach
funkcjonalnych (MOF) miast wojewddzkich Polski Wschodniej. Petna liste projektow zawiera
Tabela 15 z wyszczegdlnieniem odcinkéw drdég, ktérych dotyczyty.

Tabela 15. Lista projektéw w ramach dziatania 2.2. POPW 2014-2020

Lp. MOF Numer projektu Odcinek

1 | Lublin POPW.02.02.00- DW?747, odc. Radawiec-wezet Konopnica (S19)
06-0001/16

2 Lublin POPW.02.02.00- | DW835, odc. od granicy miasta Lublin do m. Piotrkéw
06-0001/17

3 Lublin POPW.02.02.00- | Skrzyzowanie DK19 i DW809 w Lublinie, okolice wezta

06-0002/16 Lublin Czechéw (S12/517/519)
4 Lublin POPW.02.02.00- | DW835, odc. od granicy miasta Lublina do skrzyzowania ul.
06-0002/17 Abramowickiej z ul. Sadowa, od skrzyzowania ul. Kunickiego

50 program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 (POPW), 02.2023 r.

51 Szczegbtowy Opis Osi Priorytetowych Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, Warszawa, 23
marca 2023 r.

52 Ewaluacja ex-post Dziafania IV.1 Infrastruktura drogowa Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej
2007-2013, Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci, Warszawa, 16.12.2016r.
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Lp. MOF Numer projektu Odcinek

z ul. Dywizjonu 303 do ul. Wrotkowskiej wraz z budowg
skrzyzowania z DW830

20-0002/17

5 Lublin POPW.02.02.00- A DW809 w Lublinie, odc. od skrzyzowania ul. Bohaterdw
06-0003/16 Monte Cassino z ul. Wojciechowska do wezta Stawin

6 Rzeszéw | POPW.02.02.00- | DW878, odc. od skrzyzowania al. Sikorskiego z ul.
18-0001/16 Malowniczg do granicy Rzeszowa i Tyczyna

7 | Rzeszéw  POPW.02.02.00- DW882 pomiedzy ul. Lubelskg a ul. Warszawskg
18-0001/17 w Rzeszowie (ul. Krogulskiego)

8 Rzeszéw | POPW.02.02.00- | DW878, odc. od ul. Lubelskiej w Rzeszowie do skrzyzowania
18-0001/21 z DW869 w m. Jasionka

9 Rzeszow | POPW.02.02.00- | DW883, odc. od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9
18-0002/16 Dywizji Piechoty w Rzeszowie (DK19) do wezta Rzeszéw-

Potudnie (519) na terenie powiatu rzeszowskiego

10 | Rzeszéw | POPW.02.02.00- | DW988, odc. Babica-Zaboréw wraz z budowg obwodnicy
18-0002/17 Czudca

11 Rzeszow | POPW.02.02.00- | DW869, odc. od wezta S19 Jasionka do wezta DK9 w Rudnej
18-0003/16 Matej

12 | Rzeszéw | POPW.02.02.00- | DW883, odc. od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9
18-0004/16 Dywizji Piechoty w Rzeszowie (DK19) do wezta Rzeszéw-

Potudnie (519) na terenie miasta Rzeszowa

13 Rzeszow  POPW.02.02.00- DW878, odc. od granicy miasta Rzeszowa do skrzyzowania
18-0005/16 ul. Grunwaldzkiej z ul. Orkana w Tyczynie

14 | Rzesz6w | POPW.02.02.00- | DW883, odc. od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9
18-0006/16 Dywizji Piechoty do granicy miasta Rzeszowa

15 | Biatystok | POPW.02.02.00- | DW682, odc. Markowszczyzna-tapy
20-0001/17

16 | Biatystok | POPW.02.02.00- | DK8, odc. od granicy miasta Biatystok do wezta Porosty,

DW676, odc. od skrzyzowania al. Jana Pawta Il z ul.
Narodowych Sit Zbrojnych w Biatymstoku (DW676/DW669)
do wezta Porosty
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Lp. MOF Numer projektu Odcinek

17 | Biatystok = POPW.02.02.00- DWS669, odc. od skrzyzowania al. Jana Pawta Il z ul.

20-0003/16 Narodowych Sit Zbrojnych (DW676/DW669) do ul.
Ciotkowskiego (DW678)

18 | Biatystok | POPW.02.02.00- DW685, odc. Zabtudéw (DK19) - granica gminy Zabtudéw
20-0003/17

19 Biatystok = POPW.02.02.00- DWS678, odc. od skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul.
20-0006/16 Mickiewicza do skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul. Sulika

20 | Biatystok | POPW.02.02.00- | DW676, odc. granica miasta Biatystok-Suprasl
20-0008/16

21 | Biatystok | POPW.02.02.00- DW678, odc. Kleosin-Markowszczyzna
20-0009/16

22 | Kielce POPW.02.02.00- | DW671, odc. Piekoszéw-wezet Jaworznia (S7)
26-0001/16

23 | Kielce POPW.02.02.00- DW?764, odc. granica miasta Kielce-granica gminy Daleszyce
26-0001/17 wraz z budowg obwodnic m. Sukéw i Daleszyce

24 | Kielce POPW.02.02.00- | DW764, odc. na odcinku od Ronda Czwartakéw do granicy
26-0001/21 miasta

25 | Kielce POPW.02.02.00- DW?764, odc. od skrzyzowania ul. Tarnowskiej z ul.
26-0002/16 Wapiennikowg (DK73) do Ronda Czwartakow

26 | Kielce POPW.02.02.00- | DW762, odc. wezet Kielce Potudnie (S7) - granica gminy
26-0006/16 Checiny

27 | Kielce POPW.02.02.00- DW?765, odc. od pétnocnej obwodnicy Chmielnika od
26-0007/16 skrzyzowania z DK73

28 | Olsztyn POPW.02.02.00- | DK51, odc. od skrzyzowania ul. Towarowe;j z ul. Leonharda
28-0001/16 do wezta Wschad (S51)

29 | Olsztyn POPW.02.02.00- A DW660, odc. od ul. Pstrowskiego do wezta drogowego
28-0002/16 Pieczewo (S51)

30 | Olsztyn POPW.02.02.00- | DW598, od skrzyzowania ul. Ptoskiego z ul.
28-0004/16 Witosa/Bukowskiego do wezta Jaroty (S51)

Zrédto: opracowanie wiasne
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WARTOSC | WIELKOSC INTERWENCJI ORAZ WSKAZNIKI

Podziat liczby projektéw na poszczegdlne MOF-y zawiera Wykres 42. Liczbowo, najwiecej
projektéw zrealizowano na terenie MOF Rzeszowa — 9, a najmniej w MOF Olsztyna — 3.
W pozostatych obszarach liczba projektéw wahata sie miedzy 5 a 7.

Wykres 42. Liczba projektow realizowanych w poszczegdlnych miastach wojewddzkich
Polski Wschodniej

MOF Rzeszov |
MOF Biatystok |
MOF Kielce | HEE—_—S
MOF Olsztyn I

MOF Lubtin |

o

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie SL2014, data bazy: 12.2023

Wartos$¢ ogdtem wszystkich projektéw wyniosta 2,314 mld zt. Podziat tej kwoty na
poszczegdlne MOF zawiera Wykres 43. Projekty o najwiekszej wartosci zrealizowano w MOF
Biategostoku (894 min zt), a 0 najmniejszej —w MOF Olsztyna (217 min zt). Poziom
dofinansowania ksztattowat sie w zakresie od 73 (MOF Kielce) do 80% (MOF Biatystok) —
srednio 76%, nalezy miec¢ jednak na uwadze ze wydatki kwalifikowalne byty w projektach
mniejsze od ich wartosci ogotem.

Wykres 43. Suma wartosci projektéw ogoétem i dofinansowan w podziale na poszczegdlne
wojewoddztwa Polski Wschodniej [zt]

MOF Rzeszow

ey
moF Otsztyn |

o

200000 000 400000000 600 000 000 800000 000 1000 000000

W dofinansowanie M wartosc ogotem

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 12.2023

Najwiekszg wartos¢ na mieszkanca projekty przyjety w obszarze MOF Biategostoku — 2 105
zt. Najmniejszg wartos¢ na mieszkanca projekty osiggnety w MOF Lublina - 786 zt.
W pozostatych MOF-ach wartos¢ ta wyniosta ok. 1000 zt na mieszkanca.
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Tabela 16. Wartosc¢ projektow dziatania 2.2 na mieszkarica MOF 2022 [zt/os.]

Miejski Obszar Liczba mieszkancow

Wartos$¢ projektow

Wartos¢ projektow na

Funkcjonalny ogotem [zt] MOF 2022 [os.] mieszkanca MOF 2022 [zt/0s.]
MOF Biatystok 894 016 207,50 424808 2105

MOF Kielce 362947 168,95 331215 1096
MOF Rzeszow 412 566 434,80 380481 1084

MOF Olsztyn 216554 871,18 237972 910

MOF Lublin 428703 128,74 545 644 786

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 12.2023

Zgodnie ze stanem na kwiecien 2024 r. osiggniete zostaty wartosci wszystkich

zaplanowanych wskaznikéw produktu. W niektorych przypadkach te wartos$¢ nawet

przekroczono (por.

).

Doktadnie tyle elementdéw infrastruktury, co zaplanowano w ramach interwencji,

zrealizowano w Kielcach i Olsztynie. Wartosci wskaznikéw zostaty natomiast przekroczone

w 3 MOF-ach: Biategostoku (dtugos¢ przebudowanych drég krajowych w sieci TEN-T o0 4%

i dtugos¢ wspartej infrastruktury rowerowej o 10%), Lublina (dtugo$¢ przebudowanych drég

krajowych poza siecig TEN-T o 2%, dtugos¢ przebudowanych i wybudowanych drég
wojewddzkich — odpowiednio 0 3i2% - i liczba obiektdw dostosowanych do potrzeb oséb

z niepetnosprawnosciami — tutaj tych obiektéw zrealizowano nawet o 36% wiecej) oraz

Rzeszowie (dtugosé przebudowanych drég krajowych poza siecig TEN-t o0 8%).

Przekroczenie wartosci zazwyczaj byto pozytywnym zjawiskiem, wskazujgcym na to, ze udato

sie zrealizowaé wiecej zadan wzgledem pierwotnie zaplanowanego zakresu interwenciji.

W przypadku sieci drég dla samochoddw nie powinno sie jednak realizowac wiekszych

rozbuddw drdg niz to zostato zaplanowane — nie bedzie to korzystne w kontekscie unijnych

polityk zrdwnowazonej mobilnosci i bedzie dziataniem kontrproduktywnym w stosunku do

nich. Pozytywnym zjawiskiem na pewno byto jednak przekroczenie wartosci wskaznikéw

w zakresie dtugosci infrastruktury rowerowej czy liczby obiektéw dostosowanych do potrzeb

0s6b z niepetnosprawnosciami.

Wskaznikiem rezultatu (strategicznego) dla Pl 7b w POPW byt wskaznik drogowe;j

dostepnosci transportowej Polski Wschodniej (wartos¢ bazowa 2013 — 18,40 i docelowa

2023 —23,17). Na poziomie dziatania 2.2. POPW i poszczegdlnych projektéw nie stosowano

wskaznikéw rezultatu (bezposredniego).

W ramach badania oddzielnie analizowano zmiane wskaznika WDDT, jednak brak byto

najswiezszych danych, w petni oddajgcych zrealizowang interwencje (por. rozdziat 3.2.5)
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Tabela 1. Analiza wartosci wskaznikéw produktu z SL 2014 dla dziatania 2.2

Dtugosc przebudowanych drég dla

Dtugosc przebudowanych drég krajowych

Wskaznik Dtugos¢ przebudowanych drég Dtugosc przebudowanych drég

SLerl rowerdw [km] - Usuniety z WLWK poza siecig TEN-T [km] krajowych w sieci TEN-T [km] wojewddzkich [km]

Obszar Wartos¢ Wartos¢ Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien
osiggnieta od | docelowa/ | realizacji = osiggnieta od docelowa / realizacji | osiggnietaod | docelowa realizacji | osiggnietaod | docelowa / realizacji
poczatku Ogoétem [%] poczatku Ogédtem [%] poczatku / Ogétem [%] poczatku Ogétem [%]
realizacji realizacji realizacji realizacji
projektu projektu projektu projektu
(narastajaco) (narastajaco) (narastajco) (narastajaco)

MOF Biatystok 0 0 - 0,38 0,38 100 1,87 1,79 104 32,37 32,26 100
MOF Kielce 0 0 - 1,41 1,41 100 0 0 - 25,95 25,95 100
MOF Lublin 0,06 0,06 100 0,43 0,42 102 0 0 - 22,20 21,57 103
MOF Olsztyn 0 0 - 2,17 2,17 100 0 0 - 2,69 2,69 100
MOF Rzeszow 0 0 - 1,90 1,76 108 0,85 0,85 100 16,67 16,67 100

Dtugosé¢ wybudowanych drég krajowych

Dtugosé wybudowanych drég

Liczba obiektéw dostosowanych do

s . . L. . Dtugos¢ wspartej infrastruktury
Wskaznik poza siecig TEN-T [km] wojewddzkich [km] Btizeklcsohlz m;e:;:l]nosprawnosuaml rowerowej [km]

Obszar Wartosc Wartosc Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien Wartos¢ Wartos¢ Stopien
osiggnietaod | docelowa / realizacji | osiagnieta od docelowa / realizacji | osiagnieta od docelowa | realizacji | osiagnieta od docelowa realizacji
poczatku Ogédtem [%] poczatku Ogédtem [%] poczatku / Ogétem | [%] poczatku / Ogétem [%]
realizacji realizacji realizacji realizacji
projektu projektu projektu projektu
(narastajaco) (narastajaco) (narastajaco) (narastajaco)

MOF Biatystok 0 0 - 18,70 18,63 100 7 7 100 49,37 44,82 110
MOF Kielce 0 0 - 14,77 14,77 100 6 6 100 29,44 29,44 100
MOF Lublin 0 0 - 6,15 6,04 102 15 11 136 48,29 48,27 100
MOF Olsztyn 0,39 0,39 100 2,66 2,66 100 3 3 100 13,51 13,51 100
MOF Rzeszow 0 0 - 8,18 8,18 100 8 8 100 28,69 28,69 100

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SL2014, data bazy: 04.2024
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3.2.4. Komplementarnos¢ interwencji
Pytanie 22.

Czy zrealizowane/realizowane w ramach Dziatania 2.2 komplementarne projekty lepiej
przyczyniaja sie do osiggniecia celu interwencji publicznej?

KOMPLEMENTARNOSC INTERWENCJI POPW Z POIIS

W ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020°3 oraz Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020%* przeprowadzono interwencje
majgcy na celu rozwdj infrastruktury drogowej. Oba programy skoncentrowaty sie na
poprawie spdjnosci i kompletnosci Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).

W przypadku POIiS podkre$lono zobowigzanie do realizacji projektéw majacych na celu
utworzenie spdjnej miedzymiastowej sieci drog o duzej przepustowosci, tgczgcej wszystkie
miasta wojewddzkie w ramach sieci TEN-T. Dodatkowo, program ten akcentowat
koniecznos¢ skomunikowania miast wojewddzkich z Warszawg, petnigcg funkcje gtéwnego
wezta miejskiej sieci bazowej, poprzez budowe drdg szybkiego ruchu.

Oba programy dopuscity realizacje obwodnic, jako istotny element poprawy efektywnosci
ruchu drogowego. Inwestycje miaty na celu eliminacje problemoéw infrastrukturalnych, ale
takze wsparcie integracji miast wojewddzkich z TEN-T, tworzac fundamenty dla
zréwnowazonego rozwoju regiondw. Niedopuszczalne byto realizowanie drég polegajacych
na wprowadzeniu ruchu tranzytowego do centréw miast. Inwestycje nie obejmowaty prac
remontowych, jak rowniez nie dotyczyty utrzymania ww. infrastruktury. Realizowane
przedsiewziecia drogowe zapewniaty nosnos¢ drdg na poziomie 11,5 tony na 0$>°.

Logika interwencji Pl 7b w POPW w petni odpowiadata na potrzeby makroregionu
wynikajgce z niskiej dostepnosci drogowej, ztego stanu drég wojewddzkich, koncentracji
ruchu kotowego na gtéwnych arteriach miejskich. Projekty POPW byty — obok POIiS —
gtéwnym zrddtem finansowania inwestycji drogowych w makroregionie i mimo, iz ich udziat
w generowaniu przyrostu wskaznika rezultatu Pl 7b byt niewielki, to jednak miaty one na celu
wyprowadzenie ruchu z miast poprzez budowe obwodnic i doprowadzenia kluczowych drég
wojewddzkich do weztdw transportowych sieci TEN-T>®.

53 Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 (POPW), 02.2023 r.

54 program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej, 2023 r.

55 Zgodnie z wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z dnia 21 marca 2019 r. dotyczagcym
transpozycji dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajacej dla niektorych pojazdow
drogowych poruszajgcych sie na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i miedzynarodowym oraz maksymalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (sprawa C-127/17 — Komisja
Europejska przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej).

%6 Ewaluacja ex-post postepu rzeczowego i rezultatéw Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020,
Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, 2023 r.
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Podsumowujac, oba programy — POPW i POIiS — wzajemnie byty komplementarne i sie
uzupetniaty. POIiS zapewnit potgczenia miedzy miastami wojewddzkimi w Polsce za sprawg
drég szybkiego ruchu, budowanych w ramach sieci TEN-T, natomiast POPW zapewnit lokalne
dowigzanie miast wojewddzkich do sieci drég szybkiego ruchu budowanych w ramach POIiS,
z reguty poprzez wsparte inwestycje w drogi wojewddzkie.

REGIONALNE PROGRAMY OPERACYJNE W OBSZARZE POLSKI WSCHODNIEJ

Interwencja RPO w wojewddztwie warminsko-mazurskim skoncentrowata sie gtéwnie na
inwestycjach w drogi wojewddzkie wybierajgc kluczowe odcinki umozliwiajgce integracje

z systemem drog krajowych lub siecig TEN-T. Priorytetem byto jednak wypetnienie
istniejgcych luk w sieci drogowej pomiedzy osrodkami wojewddzkimi a miastami, ktére, cho¢
nie petnigcymi funkcji stolic wojewddztw, odgrywaty istotne role na lokalnych rynkach pracy.
Decyzje inwestycyjne byly oparte na przeprowadzonej wczesniej diagnozie, wskazujacej na
istniejgce problemy z dostepnoscig transportowg w tych miastach. Skupiono sie réwniez na
wspotfinansowaniu inwestycji na drogach lokalnych (gminnych i powiatowych), pod
warunkiem, ze te drogi tworzyty niezbedne potaczenia z siecig TEN-T, portem lotniczym

w Szymanach, portem morskim, terminalami towarowymi, centrami lub platformami
logistycznymi. W ramach priorytetu inwestycyjnego 7b wsparcie obejmowato takze
uzgodnione projekty w miescie wojewddzkim, wynikajgce z strategii Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Olsztyna, obejmujgcej strategie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych.
Wsparciem objeto réwniez MOF Etku i MOF Elblaga. Srodki wsparcia byty skonstruowane
tak, aby uzupetnia¢ inicjatywy realizowane przez POPW 2014-2020 dotyczgce drég w miescie
wojewddzkim, o kategorii wyzszej niz lokalne. To holistyczne podejscie miato na celu
efektywne wspieranie infrastruktury drogowej, z uwzglednieniem zaréwno poziomu
lokalnego, jak i regionalnego.

Przyktadowe dziatania/typy przedsiewziec¢:

e budowa, przebudowa waznych dla wojewddztwa potaczen drogowych (drogi
wojewddzkie),

e budowa, przebudowa drég lokalnych jedynie w obszarach funkcjonalnych Olsztyna
(,,Mobilny MOF”), Elblaga i Etku,

e budowa dojazdu do lotniska regionalnego w Szymanach k. Szczytna®’.

W wojewddztwie podlaskim, ktére jest peryferyjnie potozonym regionem w Polsce, celem
inwestycji, ktére polegaty na taczeniu weztdw drugorzednych i trzeciorzednych

z infrastrukturg TEN-T, byto doskonalenie dostepnosci zaréwno na poziomie krajowym, jak

i miedzynarodowym. Przedsiewziecia te miaty istotny wptyw na ulepszenie zaréwno
potaczen zewnetrznych, jak i wewnetrznych. Ich rezultatem miato by¢ zwiekszenie
atrakcyjnosci inwestycyjnej poprzez umozliwienie sprawnego faczenia z krajowymi i
miedzynarodowymi osrodkami wzrostu. Z uwagi na strategiczne potozenie wojewddztwa na

57 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Warminisko-Mazurskiego na lata 2014-2020, Olsztyn, 2023 r.
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wschodniej granicy Unii Europejskiej, rozbudowa sieci transportowej, zwtaszcza drdég o duzej
przepustowosci, miata potencjat uczynienia z tego obszaru istotnego szlaku
komunikacyjnego o europejskim znaczeniu. Poprzez rozszerzenie i unowoczes$nienie
infrastruktury transportowej, wojewdédztwo zdobyto szanse stania sie kluczowym punktem
na mapie europejskich tras komunikacyjnych®2.

W wojewddztwie lubelskim zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa
realizowanie byto poprzez wsparcie inwestycji:

e przyczyniajacych sie do zwiekszenia mobilnosci regionalnej — projekty z zakresu
rozbudowy i przebudowy sieci drég o znaczeniu regionalnym (wojewddzkie oraz jako
uzupetnienie sieci transportowej drogi powiatowe),

e zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa w ruchu drogowym w sieci drog
wojewoddzkich, polegajacych na likwidacji miejsc niebezpiecznych oraz przedsiewziec
zwigzanych z podniesieniem sprawnosci uktadu sieci drogowe;.

Realizowane projekty skoncentrowane byty gtéwnie na modernizacji istniejgcych drég,
dazace do zwiekszenia ich nosnosci do poziomu 11,5 tony na oS, szczegdlnie poprzez
zapewnienie niezbednych bezposrednich potaczen z TEN-T, przejsciami granicznymi, portami
lotniczymi, terminalami towarowymi, centrami logistycznymi lub platformami logistycznymi.
Ponadto, miaty one za zadanie stworzenie niezbednych bezposrednich potaczen

z istniejgcymi lub planowanymi obszarami inwestycyjnymi. Realizacja tych projektéw
obejmowata gtéwnie przebudowe istniejgcych drég, majacg na celu zwiekszenie ich nosnosci
i dostosowanie do wspoéfczesnych standardéw. Projektowane trasy miaty zapewnic sprawne
potaczenia z kluczowymi punktami infrastruktury transportowej, a takze eliminowac zatory

i usuwac istniejgce "waskie gardta" w sieci drogowej. W ramach tych dziatan konieczne byto
uwzglednienie elementéw poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego, takie jak
przejscia dla pieszych, azyle dla pieszych, separatory, bariery ochronne itp. Celem tych
inwestycji byto nie tylko zwiekszenie przepustowosci drog, ale takze stworzenie bardziej
efektywnej i bezpiecznej infrastruktury transportowej, sprzyjajacej zaréwno rozwojowi
gospodarczemu, jak i poprawie warunkéw podrézy dla mieszkaricéw>°.

Priorytet inwestycyjny w wojewddztwie swietokrzyskim byt ukierunkowany na inwestycje
dotyczace drog wojewddzkich poza obszarem KOF, ktére ze wzgledu na swdj przebieg
odgrywaty kluczowg role w rozwoju spoteczno-gospodarczym regionu oraz stanowity istotne
potaczenie z siecig TEN-T. Efektem tych dziatan byto podniesienie poziomu skomunikowania
uktadu transportowego regionu, co miato bezposredni wptyw na poprawe jakosci podrdzy,
redukcje korkow i eliminacje waskich gardet. W ramach podejmowanych dziatan, celem byto
zwiekszenie dostepnosci transportowej poprzez wsparcie inwestycji w drogi wojewddzkie.
Wybrane odcinki miaty umozliwi¢ wtgczenie ich do systemu drég krajowych lub sieci TEN-T,
eliminujgc istniejgce luki w sieci drogowej pomiedzy osrodkami wojewddzkimi, a takze

58 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020, 07.2020 r.
59 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014-2020, 9.08.2023 r.
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miastami, ktore, cho¢ nie petnity funkcji stolic wojewddztw, odgrywaty kluczowa role jako
osrodki regionalne i subregionalne. To podejscie byto rezultatem wczesniej przeprowadzonej
diagnozy, ktéra wyraznie wskazata na problemy z dostepnoscig transportowg tych miast,
szczegdlnie w kontekscie ich roli na lokalnych rynkach pracy®°.

W zakresie infrastruktury drogowej wojewdédztwo podkarpackie za cel postawito sobie
lepsze skomunikowanie wojewddztwa z siecig TEN-T oraz siecig drég krajowych tgczgcych sie
bezposrednio z autostradg A4 lub droga ekspresowg S19, zwiekszenie jej przepustowosci
oraz likwidacje ,waskich gardet” poprzez budowe obwodnic obszaréw zurbanizowanych®?.

Podsumowujac, wszystkie interwencje drogowe w ramach RPO skupity sie na integracji drog
wojewddzkich i nizszych kategorii z drogami krajowymi w ramach sieci TEN-T, ale gtdwnie
poza obszarami miast wojewddzkich, tak by nie dublowa¢ wsparcia zapewnianego z POPW.
Ponadto w wojewddztwie warminsko-mazurskim zapewniono dojazd do regionalnego portu
lotniczego, a w wojewddztwach warminsko-mazurskim i lubelskim budowano drogi lokalne
w miejskim obszarze funkcjonalnym miasta wojewddzkiego. W wojewddztwie lubelskim

z kolei intensywnie pracowano réwniez nad poprawag stanu bezpieczeristwa ruchu
drogowego (por. Tabela 17).

Tabela 17. Poréwnanie zawartosci poszczegdlnych Regionalnych Programéw Operacyjnych
w aspekcie rozwoju infrastruktury drogowej
., Warminsko - . . . . . .
Cel \ Wojewddztwo . Podlaskie Lubelskie Swietokrzyskie Podkarpackie
Mazurskie

Integracja z systemem

drdg krajowych oraz

siecig TEN-T

Budowa drog lokalnych
w obszarze

funkcjonalnym

Budowa dojazdu do
lotniska regionalnego

Poprawa bezpieczeristwa
ruchu drogowego

Zrédto: opracowanie wiasne

W odniesieniu do drog, zaréwno projekty POPW, jak i RPO, skupity sie przede wszystkim na
potaczeniu sieci drog lokalnych i wojewddzkich z siecig TEN-T, wzajemnie sie uzupetniajac.

60 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Swietokrzyskiego na lata 2014-2020. 10.2022 r.
61 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podkarpackiego na lata 2014-2020, 16.08.2023 r.
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ANALIZA MAPOWA KOMPLEMENTARNOSCI PROJEKTOW

W MOF Olsztyna wszystkie 3 projekty POPW dotyczyty potgczenia obszaru miasta Olsztyn

i gmin z nim sgsiadujacych z potudniowo-wschodnim odcinkiem obwodnicy (S16),
wchodzgcym w sktad sieci TEN-T (por. Rysunek 24). Drogi te wykonano w standardzie
dwujezdniowym po dwa pasy ruchu, co wzgledem stanu przed budowa powiekszyto liczbe
paséw ruchu wylotowych z miasta o 4 pasy ruchu w jednym kierunku, co moze przyczynic sie
do wzrostu liczby samochoddw wjezdzajgcych do miasta. Biorgc pod uwage wszystkie wezty
drogowe na potudniowej obwodnicy miasta (S16), miasto Olsztyn potaczone jest z nig za

A

pomocg 5 wlotéw. Sie¢ w tym zakresie stanowi spdjng catosc.

Rysunek 24. Projekty dziatania 2.2 w MOF Olsztyna

e Barczewo
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.
.
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Legenda
=== Projekty realizowane w ramach dziatania 2.2 POPW

=== Projekty komplementarne do dziatania 2.2 POPW

[ MOF Olsztyn
Gminy wybrane do badania z mieszkancami

0 5 10 km
L

Zrédto: opracowanie wiasne

W MOF Rzeszowa realizowano 9 projektéw: 4 w powigzaniu z miastem oraz 5 stricte

w gminach (por. Rysunek 25). W Rzeszowie jeden projekt dotyczyt budowy pdtnocnego
fragmentu obwodnicy miasta na jego przedmiesciach. W potudniowej i potudniowo-
wschodniej czesci miasta zmodernizowano drogi wylotowe z miasta (DK19 i DW878) oraz
zapewniono potudniowo-zachodnie pofgczenie miasta z drogg ekspresowg S19 — obecnie
droga ta stanowi zachodnig ekspresowg obwodnice miasta. W gminach MOF przebudowany
zostat uktad drogowy na terenie gmin Gtogéw Matopolski i Trzebownisko do obstugi
regionalnego portu lotniczego w Jasionce. Ponadto w ciggu DW988 zrealizowano obwodnice
Czudca. W efekcie wiekszos¢ projektow zapewnita lepszy dostep do sieci TEN-T czy to

z miasta Rzeszéw czy z portu lotniczego w Jasionce. Rozbudowa przekroju DW878
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w kierunku Rzeszowa mogta sie jednak przyczyni¢ do wzrostu liczby samochoddéw
wjezdzajacych do miasta, poniewaz inwestycja nie byta powigzana z poprawg dojazdu do

A

obwodnic poza miastem.

Rysunek 25. Projekty dziatania 2.2 w MOF Rzeszowa

Glogéw Matopolski

#
Boguchwata .

W MOF Lublina zrealizowano 5 projektédw: 4 w powigzaniu z miastem oraz 1 stricte

Legenda
=== Projekty realizowane w ramach dziatania 2.2 POPW
=== Projekty komplementarne do dziatania 2.2 POPW
[ MOF Rzeszéw

Gminy wybrane do badania z mieszkaricami

Zrédto: opracowanie wtasne

w gminach (por. Rysunek 26). Na terenie miasta dwie inwestycje zrealizowano w pdétnocno-
zachodniej czes$ci miasta, m.in. zapewniajgc jeszcze jeden dodatkowy wjazd do miasta

z DW874 a w efekcie z ekspresowej obwodnicy miasta. Zmodernizowany zostat tez dtugi
korytarz DW835 na potudniu miasta zapewniajgcy wjazd do Lublina z gmin Gtusk i Jabtonna.
W gminie Radawiec zapewniono potgczenie DW747 z drogg ekspresowg S19 (wezet
Konopnica), czyli siecig TEN-T. Poza potudniowym wylotem z Lublina, interwencja skupita sie
wiec na zwiekszeniu przepustowosci wyjazdu z Lublina w kierunku drég ekspresowych.

W MOF Kielc zrealizowano 6 projektow: 2 w powigzaniu z miastem oraz 4 stricte w gminach
MOF-u (por. Rysunek 27). W potudniowo-wschodniej czesci MOF-u zmodernizowano
wielokilometrowy korytarz DW764 na catym przebiegu w gminie Daleszyce, a w Kielcach do
Ronda Czwartakéw oraz wybudowano jej fragment w nowym przebiegu na terenie miasta.
W zachodniej cze$ci MOF-u zmodernizowano dojazdy do drogi S7: DW671 z gminy
Piekoszéw do wezta Jaworznia oraz DW762 z gminy Checiny do wezta Kielce Potudnie — tutaj
uzyskano komplementarnos¢ projektéw. W gminie Chmielnik utworzono natomiast
potnocng obwodnice miasta prowadzgc DW765 nowym przebiegiem i tworzgc nowe

skrzyzowanie z DK73.
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Rysunek 26. Projekty dziatania 2.2 w MOF Lublina
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Rysunek 27. Projekty dziatania 2.2 w MOF Kielc
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W MOF Biategostoku zrealizowano 7 projektow: 2 w powigzaniu z miastem oraz 4 stricte

w gminach MOF-u (por. Rysunek 27). W granicach Biategostoku zapewniono zachodnia
miejskg obwodnice miasta (DW669). Uktad drogowy z przekroju 1x2 do 2x2 rozbudowano

w potudniowo-wschodniej cze$ci miasta. Ponadto zmodernizowano pétnocno-wschodni
(Suprasl) oraz potudniowo-zachodni (Turo$n Koscielna i Juchnowiec Koscielny) dojazd do
Biategostoku z gmin o$ciennych. Oprécz tego zmodernizowano DW685 w gminie Zabtuddéw,
jako korytarz drogi taczacej sie z DK19 Biatystok-Lublin. W przypadku MOF Biategostoku
najtrudniej jest méwi¢ o komplementarnosci przedsiewziec z siecig TEN-T, poniewaz znaczna
jej czes¢ jest jeszcze niegotowa — jak na razie zachodnia obwodnica miejska zapewnita
dogodny dojazd do drogi S8 w kierunku Warszawy.

Rysunek 28. Projekty dziatania 2.2 w MOF Biategostoku
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Zrédto: opracowanie wiasne

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Projekty komplementarne byty podstawg dla sensownosci przeprowadzonej interwencji

w infrastrukture drogowga. POPW postuzyto jako spoiwo sieci drogowych w MOF-ach z siecig
TEN-T, realizowana w ramach POIiS. Spoiwem tym byty gtéwnie drogi wojewddzkie, czesto
realizowane w przekroju 2x2. Cel interwencji unijnej w zakresie infrastruktury drogowe;j
mogt zostac osiagniety tylko poprzez realizacje zaréwno sieci TEN-T w ramach POIiS, jak

i drég wojewddzkich taczacych obszary MOF z drogami TEN-T, w ramach POPW. Interwencja
RPO w kontekscie wsparcia z POPW byta natomiast drugorzedna, poniewaz inwestycje te
czesto byty realizowane poza MOF-ami miast wojewddzkich Polski Wschodniej.
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3.2.5. Dostepnosc¢ drogowa miast i ich obszaréw funkcjonalnych

Pytanie 17.

Czy poprawit sie dostep (stolic wojewddztwa Polski Wschodniej, ich obszaréow
funkcjonalnych albo obszaréw realizacji ZIT) do krajowego i miedzynarodowego uktadu
transportowego, w tym TEN-T?

Na obszarze analizowanych MOF stolic wojewddztw Polski Wschodniej zaobserwowano we
wszystkich obszarach wzrost wartosci syntetycznego wskaznika WDDT (Wskaznika Drogowej
Dostepnosci Transportowej) w latach 2016 i 2020. Wartosci wskaznika byty jednak
stosunkowo podobne w zakresie gmin danego MOF, co swiadczyto o tym ze poziom rozwoju
krajowej sieci drog ma na jego wartos$¢ duzo wiekszy wptyw niz rozwdj sieci drég lokalnych
czy wojewddzkich. Wzrost predkosci podrézy na drodze krajowej np. z 70 do 120 km/h na
drodze ekspresowej, ktéra ma miejsce na wielu kilometrach trasy, znacznie bardziej zwieksza
dostepnosc obszaru z innych czesci kraju poprzez spadek potencjalnego czasu podrdzy, niz
przebudowa czy budowa drogi lokalnej czy wojewddzkiej, na ktérej czesto nie zmienia sie
ograniczenie predkosci lub wrecz ruch jest bardziej uspokojony.

Najwieksze wartosci odnotowano w regionie potozonym najblizej centrum Polski
(Swietokrzyskie, MOF Kielc), a na drugim miejscu znalazty sie gminy wokot Rzeszowa, ktory
nie jest potozony centralnie, natomiast ma dzi$ dobre potaczenie drogowe z innymi
regionami poprzez autostrade A4 i budowang droge ekspresowg S19. Liste 10 gmin

z najwiekszg wartoscig wskaznika WDDT w 2020 r. przedstawia Tabela 18.

Tabela 18. Gminy z najwiekszg wartoscig wskaznika WDDT 2020 na obszarze MOF Polski
Wschodniej wraz z warto$cig WDDT w 2016 i 2020 r. oraz zmiang wartosci wskaznika w

tych latach
WDDT 2016 WDDT 2020 Zmiana WDDT
2016-2020

Kielce Nowiny 33,7 38,8 5,2
n Kielce Miedziana Goéra 33,4 38,2 4,8
H Kielce Checiny 32,8 37,6 4,9
n Kielce Kielce 31,6 36,1 4,5
H Kielce Zagnansk 30,5 35,6 5,1
H Kielce Piekoszow 30,8 35,6 4,8
Kielce Mastéw 29,6 33,9 4,4
u Kielce Gorno 29,1 32,6 3,4

137



Zmiana WDDT
WDDT 2016 WDDT 2020

2016-2020

Kielce Morawica 29,0 32,5 3,5

OB Kielce Strawczyn 28,7 32,5 3,7

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych o WDDT, IGiPZ PAN

Najmniejsze wartosci wskaznika WDDT w 2020 r. sposrdd analizowanych gmin odnotowano
w MOF-ach Biategostoku i Olsztyna. Znaczne oddalenie od wiekszych aglomeraciji, ale
rowniez mniejsza dostepnos$¢ do drég ekspresowych i autostrad spowodowata gorsza
dostepnosc drogowa. Liste 10 gmin z najmniejszymi wartosciami syntetycznego wskaznika
WDDT w 2020 r. przedstawia Tabela 19.

Tabela 19. Gminy z najmniejszg wartoscig wskaznika WDDT 2020 na obszarze MOF Polski
Wschodniej wraz z wartoscig WDDT w 2016 i 2020 r. oraz zmiang wartosci wskaznika w

tych latach
H WDDT 2016 WDDT 2020 Zmiana WDDT
2016-2020

Biatystok Czarna Biatostocka 9,5 10,7 1,8
- Olsztyn Purda 11,5 12,1 0,6
H Biatystok Juchnowiec Koscielny 11,2 12,6 1,4
- Biatystok Zabtudow 11,5 12,8 1,3
E Biatystok Suprasl 11,1 13,0 2,0
u Biatystok Turosn Koscielna 11,9 13,7 1,8
Biatystok Wasilkéw 12,6 14,2 1,6
u Olsztyn Jonkowo 13,2 14,4 1,2
u Olsztyn Barczewo 12,6 15,3 2,7
Biatystok tapy 13,4 15,6 2,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych o WDDT, 1GiPZ PAN

Jak juz na poczatku rozdziatu wspomniano, ze wzrost syntetycznego wskaznika WDDT w
latach 2016-2020 byt powigzany nie tylko z inwestycjami transportowymi zrealizowanymi w
ramach POPW. Inwestycje krajowe realizowane w makroregionie oraz w innych regionach,
mogty przyczynic sie do poprawy dostepnosci drogowej. Wiele inwestycji POPW
koncentrowato sie na poprawie drdg o znaczeniu lokalnym i aglomeracyjnym, ktére
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zapewniaty dojazd do sieci drég ekspresowych, jednak dostepnosci drogowej w skali
krajowej one znaczgco nie poprawiaty.

Z tego wzgledu najwieksze zmiany wartosci wskaznika skoncentrowaty sie w gminach MOF
Kielc i Lublina, poniewaz w latach 2016-2020 zrealizowano w ich powigzaniu istotne
inwestycje na sieci drég krajowych i autostrad —w przypadku MOF Kielc to wybudowanie
petnego przebiegu drogi ekspresowej S7 w granicach wojewddztwa swietokrzyskiego oraz
w ramach zachodniego obejscia Radomia w wojewddztwie mazowieckiem. To znacznie
zwiekszyto dostepnos¢ MOF Kielc m.in. z Warszawg i Krakowem. Podobnie w przypadku
potaczenia z Warszawg zadziatata realizacja drogi S17 dla MOF Lublina. Liste 10 gmin,

w ktérych zaobserwowano najwiekszg zmiane wartosci wskaznika WDDT w latach 2016 —
2020, przedstawia Tabela 20.

Tabela 20. Gminy z najwiekszg zmiang wskaznika WDDT 2016-2020 na obszarze MOF Polski
Wschodniej wraz z wartosciag WDDT w 2016 i 2020 r.

WDDT 2016 WDDT 2020 Zmiana WDDT
2016-2020
Kielce Nowiny 33,7 38,8 5,2
- Kielce Zagnansk 30,5 35,6 5,1
H Kielce Checiny 32,8 37,6 4,9
' Kielce Miedziana Gora 33,4 38,2 4,8
E Kielce Piekoszow 30,8 35,6 4,8
n Kielce Kielce 31,6 36,1 4,5
Kielce Mastow 29,6 33,9 4,4
u Lublin Jastkow 25,3 29,3 4,1
u Kielce Daleszyce 22,4 26,4 4,0
Lublin Gtusk 22,2 26,1 4,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych o WDDT, 1GiPZ PAN

Nieco inna sytuacja byta w przypadku gmin, w ktérych odnotowano najmniejsze zmiany
wartosci wskaznika. Znajdujg sie wséréd nich gminy ze stosunkowo niskg dostepnoscia
drogowg (WDDT 2020: 12,1 w gm. Purda i 14,4 w gm. Jonkowo), ale rowniez obszary

z dobrze rozwinietg dostepnoécig drogowa (WDDT 2020: 32,3 w Swilczy i 31,8 w Rzeszowie).
W wojewddztwie warminsko-mazurskim zrealizowano w tym czasie krétkie brakujgce
fragmenty drogi S7, jednak nadal brakowato istotnego i znacznego przebiegu tej drogi przez
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wojewoddztwo mazowieckie az do Warszawy. W wojewddztwie podkarpackim w zakresie
drég ekspresowych i autostrad wybudowano do tego czasu tylko krotki fragment drogi S19
miedzy Sokotowem Matopolskim a Stobiernicg w standardzie 2+1. Liste 10 gmin

Z najmniejszg zmiang wartosci wskaznika WDDT w latach 2016-2020 przedstawia Tabela 21.

Tabela 21. Gminy z najmniejszg zmiang wskaznika WDDT 2016-2020 na obszarze MOF
Polski Wschodniej wraz z wartoscig WDDT w 2016 i 2020 r.

L.P. MOF Gmina WDDT 2016 WDDT 2020 WDDT 2016-2020
Olsztyn Purda 11,5 12,1 0,6
- Rzeszéw  tancut miastoigmina 28,1 28,9 0,9
H Rzeszow Krasne 27,9 28,8 0,9
' Rzeszéw Gtogdéw Matopolski 29,8 30,7 1,0
H Rzeszéw Czarna 24,6 25,6 1,0
u Rzeszéw Btazowa 18,8 19,9 1,1
Rzeszéw Rzeszéw 30,7 31,8 1,1
u Rzeszow  Swilcza 31,2 32,3 1,2
H Olsztyn Jonkowo 13,2 14,4 1,2
Biatystok  Zabtudow 11,5 12,8 1,3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych o WDDT, I1GiPZ PAN

W ramach badania jako$ciowego w zakresie zmiany dostepnosci w regionach,
przedstawiciele zarzgddw drdég wojewddzkich w czasie wywiaddw réwniez podkreslali, ze
realizowane projekty pozwolity poprawic ich dostepnosé transportowa.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Zwiekszajg sie rdznice w zakresie drogowej dostepnosci transportowej miedzy regionami
Polski w zaleznosci od ich potozenia, ale tez rozwoju sieci drogowej. Co ciekawe, to obszary
0 juz wczesniej dobrej dostepnosci drogowej, w latach 2016-2020 zyskiwaty najwiece;.
Szansg na poprawe drogowej dostepnosci transportowej gmin potozonych peryferyjnie, czyli
w szczegdlnosci tych wchodzgcych w sktad makroregionu Polski Wschodniej, jest budowa
w latach 2021-2027 kompletnego korytarza drogi ekspresowej S19, ktdra potgczy wschodnie
regiony Polski z istniejgcg siecig drog ekspresowych i autostrad (A4, S17, A2, S8 i S16);
znacznie skracajgc czasy podrézy do innych regionéw Polski. Budowa w przysztosci drég
dojazdowych o wysokiej przepustowosci do drogi S19 nie bedzie miata jednak wiekszego
wptywu na zmiane wartosci wskaznika dostepnosci — nalezy o tym pamietac przy
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projektowaniu przekrojéw drég dojazdowych, pamietajgc o polityce zrbwnowazonej
mobilnosci. Dla ruchu indywidualnego (samochodéw osobowych), przekréj poprzeczny drég
powinien by¢ jak najbardziej minimalny (zalecany wrecz 1x2), a bardziej rozbudowany tylko
przy intensywnym ruchu pojazdéw ciezkich (maksimum 2x2).

3.2.6. Mobilnos¢ mieszkancow
Pytanie 24.

Czy, a jezeli tak, to w jaki spos6b inwestycje wdrazane w ramach Dziatania 2.2 przyczynity sie
do zmiany sytuacji ostatecznych beneficjentéw (mieszkancéw), w zakresie dostepnosci do
ustug transportowych, zwiekszenia mobilnosci (np. zmiana czasu przejazdéw z miejsca
zamieszkania do lokalnego centrum rozwoju, stolicy wojewddztwa)?

MOBILNOSC MIESZKANCOW

Przedstawiciele wojewddzkich zarzagddw drég ,w wywiadach IDI wskazali, ze mieszkancy
majg tatwiejszy dostep do osrodkéw wojewddzkich z miejscowosci w sgsiedztwie inwestycji.
Podkreslano kompleksowe dziatania, aby poprawi¢ funkcjonowanie wszystkich
uzytkownikow drogi, nie tylko kierowcédw. Mieszkancy bardzo pozytywnie odbierajg drogi
rowerowe lub ciagi pieszo-rowerowe budowane wzdtuz drég wojewddzkich, chociaz czesciej
traktujg je jako infrastrukture do spedzania czasu wolnego niz do przemieszczania sie.

Wskazywano jednak, ze wiekszg wage nalezy potozy¢ na dalsze rownowazenie podrdzy

w sieci transportowej. Powinno postawic sie w wiekszym stopniu na transport kolejowy

i lotniczy — zwiekszenie dostepnosci regiondw. Powinno sie tez wiecej zainwestowac

w rozwoj weztéw przesiadkowych, infrastruktury dla pieszych i rowerzystow. To pozwolitoby
ograniczy¢ przyszig presje na rozwdj i rozbudowe infrastruktury drogowej.

Swietokrzyski ZDW wskazat, ze szczegdlnie znaczaca inwestycja byta DW764 (przez
Daleszyce), ktéra obejmowata budowe ok. 10 km nowej drogi i przebudowe ok. 11 km juz
istniejgcej. Kontynuacja tego korytarza realizowana byta w granicach miasta Kielce - ul.
Pileckiego. W catosci pozwolito to na zapewnienie mieszkarncom ok. 30 km wysokiej jakosci
ciggu drogowego.

W ocenie mieszkarncow poddanych badaniu w ramach dziatania 2.2, najwiekszej poprawie

w transporcie w okolicy zamieszkania wzgledem roku 2014 (por. Wykres 44), ulegta jakos¢
komunikacji miejskiej oraz jakos¢ drég (60% respondentéw odpowiedziata pozytywnie na
oba pytania, ponad 20% nie zauwazyta zmian a 10% zaobserwowato pogorszenie). Mniej
respondentéw wskazywato natomiast poprawe w dostepie do kolei, regionalnego transportu
autobusowego i lotniczego. Poprawe w zakresie dostepnosci transportu lotniczego wskazato
juz tylko nieco ponad 30% respondentéw. Generalnie jednak odpowiedzi wskazujacych na
poprawe byto kilkakrotnie wiecej niz tych wskazujgcych na pogorszenie sie sytuacji

w zakresie dostepnosci transportowej.
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Wykres 44. Zmiana oceny transportu w okolicy miejsca zamieszkania w opinii
mieszkancow (Dziatanie 2.2) w ostatnich latach (wzgledem 2014 roku), n=1071

Jakos¢ komunikacji miejskiej

Jakos¢ drog

Dostep do transportu kolejowego

Jakosc¢ regionalnego transportu autobusowego (bus. PKS)

Dostep do transportu lotniczego

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

W /nacznapoprawa Poprawa m Brakzmian mPogorszenie mZnaczne pogorszenie M Niewiem/ nie korzystam

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI

Prawie 30% respondentéw badania CAWI wskazato, ze ich czas podrdzy w obszarze
interwencji zmalat, natomiast ponad 20% respondentédw wskazato przeciwnie, ze wzrést.
Podobnie w zakresie odlegtosci podrézy, jej spadek zadeklarowato prawie 25%
odpowiadajgcych, natomiast wzrost nieco ponad 15% osdb. Dla wiekszosci uczestnikow
badania parametry te nie ulegty zmianie, ale jesli juz zmiana nastgpita, to w zakresie kilku
punktéw procentowych odpowiedzi byty na korzy$é poprawy warunkéw podrézowania (por.
Wykres 45). Mozna wiec powiedzie¢, ze mieszkanicy pozytywnie odbierajg zmiany ostatnich
lat, rowniez w efekcie przeprowadzonej interwencji POPW.

Wykres 45. Zmiana czasu i odlegtosci podrézy w opinii mieszkancéw (Dziatanie 2.2)
wzgledem 2014 roku, n=1071

Czas podrozy 21% 35%

Odlegtos¢ podrézy 17% 42%

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

spadek bezzmian Mwzrost

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI
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MOBILNOSC OzN

0Ogolng perspektywe na dostepnosc i mobilno$¢ oséb niepetnosprawnych, wynikajgca

z przeprowadzonych wywiadow IDI, przedstawiono w rozdziale 3.1.12. W ponizszym
rozdziale rozwinieto wnioski dotyczace stricte infrastruktury drogowej powstatej w ramach
Dziatania 2.2. W ramach niektdrych inwestycji poprawiono dostepnosc infrastruktury dla
0s0b z niepetnosprawnosciami, jednak czesto rozwigzania te nie zostaty zrealizowane

w sposob idealny. Niewatpliwie jednak dostepnosc zostata poprawiona.

Osoby z dysfunkcjg wzroku opierajg swoje podréze przede wszystkim na zapamietaniu drogi.
Dla tych oséb utatwieniem sg sciezki prowadzace, jednak wciaz jest ich niewiele, a jesli
istniejg — sg niespdjne®?. Problemem przy zapamietywaniu tras jest tez zréznicowanie
elementodw infrastruktury, czasami przyciski dla pieszych sg instalowane w ramach
sygnalizacji Swietlnej, a czasami nie. Najwiekszg trudnoscig dla tych osdb sg przeszkody
niespodziewanie pojawiajgce sie na drogach dla pieszych, np. stupy, barierki, kosze na $mieci
— znajdujace sie na srodku przejscia.

W Lublinie (por. Rysunek 29), mimo zastosowania pél uwagi dla oséb niewidomych, nie
utatwiajg one poruszania sie. Sg stabo wyczuwalne (ze wzgledu na starcie wypustkéw) i zbyt
waskie. Duze natezenie ruchu w obrebie skrzyzowan sprawia , ze osoba niewidoma, bez
skutecznie dziatajacych prowadnic i pdl uwagi jest zdezorientowana. Dodatkowo niestyszalne
z punktu widzenia osoby niewidomej jest dzwiek sygnalizacji Swietlnej. W potgczeniu

z niewyczuwalnym polem uwagi oraz obnizeniem kraweznika chodnika (co jest istotne dla
0s6b poruszajgcych sie na wézkach — ale juz nie dla osoby niewidomej) istnieje ryzyko
wejscia pod nadjezdzajgcy samochdd. Pozytywnie (z jednym wyjatkiem) oceniony zostat brak
latarni, stupkédw na srodku chodnika, czyli elementéw ktére mogtyby utrudniac poruszanie
sie osobom niewidomym. Zaobserwowano jednak elementy infrastruktury, ktére zapadaty
sie, przez co mogty sprawiac zagrozenie, w szczegélnosci dla OzN (por. Rysunek 30).

Dla 0sdb z dysfunkcjg narzadu ruchu, gtéwnymi problemami w poruszaniu sie w przestrzeni
miejskiej sg nieréwne ptyty chodnikowe, wysokie krawezniki czy brak obnizenia przy
przejsciach dla pieszych.

Dla 0sdb poruszajgcych sie na wdzkach szczegdlnym problemem sg zbyt wysokie krawezniki,
co zaobserwowano w przypadku nowych inwestycji — realizowanych w ramach POPW 2014-
2020. Krawezniki nie sg odpowiednio obnizone, np. przy miejscach postojowych dla oséb

z niepetnosprawnosciami (por. Rysunek 31). Duzy problem stanowig tez np. kratki
odptywowe, klapy studzienek — umiejscowione na srodku ciggéw pieszych — co moze
negatywnie wptywac na przemieszczanie sie.

62 Wykorzystanie réznych faktur na ptytkach w ramach infrastruktury danego miasta, urywanie sie nagle drég
prowadzacych itd.
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Rysunek 29. Przystanek autobusowy — pole uwagi zlokalizowane jest za blisko kraweznika.
Brak tablicy Systemu Informacji Pasazerskiej i rozktadu jazdy do sprawdzenia przez osoby

niewidome. Rozktad papierowy powieszono za wysoko dla oséb na wézku — Lublin,
skrzyzowanie DK19 i DW809

Zrédto: opracowanie wtasne

Rysunek 30. Zapadniety chodnik i miejsce usadowienia studzienki s3 miejscem

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rysunek 31. Brak obnizenia kraweznika przy miejscu parkingowym dla OzN zmusza do
jazdy po ulicy, w celu wjechania na chodnik — Biatystok, DW678

\ 1

Zrédto: opracowanie wtasne

Organizacje OzN wskazywaty, ze zbyt rzadko angazuje sie to sSrodowisko w proces
projektowania oraz kontroli realizacji infrastruktury transportowej (najlepiej ocenione
zostato to w Kielcach). Bardzo czesto ignoruje sie postulaty oséb zgtaszajgcych problemy juz
na etapie prac budowlanych czy zgtaszane btedy po odbiorze inwestycji. Brak konsultacji ze
srodowiskiem OzN, zaréwno na etapie projektowania, jak i realizacji przynosi negatywne
efekty w postaci infrastruktury niedostatecznie dostosowanej do potrzeb wszystkich
uzytkownikow.

Osoby z niepetnosprawnosciami w czasie wizji lokalnych wskazywaty réwniez uwage na
niewtasciwe utrzymanie infrastruktury drogowej w okresie zimowo-wiosennym — drogi dla
pieszych czy rowerzystow byly zapiaszczone, utrudniajgc przemieszczanie sie.

Poza miastami dostosowanie infrastruktury do potrzeb OzN byto na duzo gorszym poziomie
niz w miastach. Wskazywano, ze korzystanie tylko z ogélnych krajowych wytycznych

i standardow nie pozwala na przygotowanie infrastruktury spetniajagcej wymagania
najbardziej potrzebujacych uzytkownikéw. Zaobserwowano, ze poza miastami przywigzuje
sie matg uwage do infrastruktury dla pieszych (por. Rysunek 32). Mowa szczegdlnie

o dostosowaniu infrastruktury dla OzN. Osoba poruszajaca sie na wozku nie jest w stanie
podrézowad transportem regionalnym — infrastruktura oraz tabor czesto nie sg w zaden
sposob dostosowane do ich potrzeb. Najwieksze problemy wystepuja w dojezdzie z gmin
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obszaréow funkcjonalnych do obiektow zlokalizowanych w réznych czesciach miasta rdzenia
lub do innych obiektdw na terenie innych gmin czy powiatu. Brak wtasciwej infrastruktury

i taboru moze wykluczac transportowo (mobilnosciowo) w szczegdlnosci osoby z
niepetnosprawnoscia nabytg, ktére nagle znalazty sie w zupetnie innej sytuacji zyciowej.

Rysunek 32. Brak ciggtosci chodnika miedzy inwestycjg a starodrozem — DW764 w gminie

Daleszyce.

Zrédto: materiaty wtasne.

W Sukowie w MOF Kielc przy DW764 zbudowano duzy parking, do ktérego ciezko przypisac
petniong funkcje (Rysunek 33). Nie prowadzi do zadnego z istotnych miejsc, a komunikacja
miejska z Kielc pobliski przystanek obstuguje 10 razy na dobe w kierunku miasta. Nie ma
mozliwosci przejscia z parkingu w kierunku lasu (brak chodnika). Przejscie dla pieszych na
drugg strone jezdni jest znacznie oddalone. Brak tez jest konsekwencji — brakuje przejazdu
rowerowego przez droge wyjazdowaq z parkingu, jednak dalej przez droge wojewddzka —
przejazd juz jest. Podobny parking znajduje sie w Sukowie przy centrum przesiadkowym,

1 km od tego miasta oraz w Kielcach na Bukdwce, 5 km od tego miejsca, ktére tez nie sg
wykorzystywane w formie P&R (por. Rozdziat 3.1.9).

Rysunek 33. W Sukowie przy kopalni piasku utworzono parking na kilkadziesiat pojazdow,
jednak w czasie wizji lokalnej byt on niemal w catosci niewykorzystany

Zrédto: opracowanie wtasne



ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Wiekszos$¢ mieszkancéw w ramach badania CAWI ocenita, ze jako$¢ drég czy komunikacji
miejskiej w ostatnich latach ulegty poprawie. Jednak dla potowy respondentéw ani czas
podrdzy ani odlegtos¢ podrdzy nie ulegly zmianie. Jezeli juz jednak te parametry ulegty
zmianie, to przewazato zdanie, ze na korzysc i wartosci parametréow malaty. Inwestycje
Dziatania 2.2 w ograniczony sposob wptynety wiec na zmiane sytuacji mieszkancow,

a wiekszy priorytet nalezy nada¢ uzytecznosci rozwigzan i rzeczywistej poprawie parametréw
korzystania z ustug mobilnosci.

Mieszkancy bardzo pozytywnie odbierajg drogi rowerowe lub ciggi pieszo-rowerowe
budowane wzdtuz drég wojewddzkich, chociaz czesciej traktujg je jako infrastrukture do
spedzania czasu wolnego niz do przemieszczania sie. Bardzo istotne jest, jak te drogi sg
trasowane — czy bardziej ich przebieg odpowiada funkcji rekreacyjnej czy transportowej lub
wrecz obie funkcje sg mieszane i nastepujg przeskoki drég z korytarzy jednego typu na drugi.
Nalezy tez zadbac¢ o wiekszg spdjnosc tych korytarzy, nie powinny one by¢ budowane tylko
jako drogi rownolegte w przebiegu do drég wojewddzkich, ale tez stanowi¢ dodatkowe
potgczenia zwiekszajgce ich funkcjonalnosé. Generalnie rozwdj sieci rowerowej powinien
zostac stricte odtgczony od rozwoju sieci drogowej i by¢ realizowany wedtug dedykowanej
koncepcji, tak aby stworzy¢ spdjng sie¢ stuzgcg do codziennych podrdzy.

Organizacje i osoby OzN podkreslity, ze ich mobilnosé w ostatnich latach zdecydowanie
wzrosta, jednak nadal w wielu miejscach dostepnos¢ infrastruktury jest niewystarczajgca.
Zmiany byty rozumiane jako kontynuacja dziatan realizowanych juz od dtuzszego czasu.

W miastach problemem jest konsekwentne stosowanie rozwigzan, szczegélnie jesli chodzi
o infrastrukture ulic, brakuje powtarzalnosci ich wystepowania. Poza miastami sytuacja jest
duzo gorsza, nadal nie zawsze realizowana jest podstawowa infrastruktura dla pieszych

i rowerzystéw. Jednak kazda inwestycja, nawet nieporadne zniwelowanie barier, moze
przystuzy¢ sie mobilnosci i aktywnosci spotecznej oséb z niepetnosprawnosciami.

3.2.7. Ptynnos¢ i natezenie ruchu
Pytanie 20.

Czy zmniejszono natezenie ruchu tranzytowego (wyprowadzono go poza miasta) oraz
zmniejszono kongestie w obszarze interwencji? Czy poprawiono ptynnosc¢ ruchu w obszarze
interwenc;ji?

NATEZENIE RUCHU DROGOWEGO

Jak juz przedstawiono w pytaniu dotyczgcym komplementarno$ci inwestycji, wptyw na
zmiane natezenia ruchu drogowego (w tym tranzytowego) przejezdzajacego przez miasta
miata zaréwno sie¢ drég budowanych w ramach POIiS (drogi ekspresowe), jak i POPW (drogi
wojewddzkie dojazdowe w MOF Polski Wschodniej). Nalezy o tym pamietac przy analizie
danych o ruchu.
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Najswiezsze kompletne dane o ruchu drogowym pochodzg z Generalnego Pomiaru Ruchu
GDDKiA z 2021 r. (pomiar wykonywany zaréwno w 2020, jak i 2021 roku, ze wzgledu na
pandemie, by uzyskac okres reprezentatywny), ktére odniesione zostaty do wczesdniejszego
pomiaru z 2015 r. To pozwala przedstawié warunki ruchu sprzed interwencji oraz w czasie jej
trwania, ze wzgledu na brak kompletnosci danych z kolejnych lat. Kompleksowg ocene
zmiany natezen ruchu bedzie mozna dopiero przedstawi¢ po wykonaniu GPR w 2025 r.

Na bazie dostepnych danych opracowano tabele zawierajgcg dane o ruchu na granicach
miast wojewddzkich Polski Wschodniej oraz ich MOF (por. Tabela 22). Przy analizie danych,
na uwadze nalezy miec¢ Srednig wartosc przyrostu natezenia ruchu drogowego na sieci drég
krajowych w Polsce, ktéra w latach 2015-2020/21 wyniosta 21%.

Tabela 22. Liczba pojazdéw wjezdzajacych do miast wojewddzkich Polski Wschodniej i ich
MOF siecig drog krajowych i wojewddzkich w 2015 i 2020 roku oraz zmiana tej wartosci
[poj./doba]

Liczba pojazdéw wjezdzajacych do MOF

Liczba pojazdéw wjezdzajacych do miasta |

Obszar 2015 2020/21 Zmiana [%] 2015 2020/21 Zmiana [%]

Lublin 126 754 93920 -26% 128 260 160 074 25%
Rzeszow | 113 664 128 182 13% 111 041 140912 27%
Kielce 115019 119933 4% 104 796 125 807 20%
Biatystok | 104 023 127 531 23% 64 687 77 478 20%
Olsztyn 61 706 63 317 3% 54 937 67 259 22%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GPR GDDKiA 2015 i 2020/21

Jedyny spadek dobowej liczby pojazdéw wjezdzajgcych do miasta (-26%) odnotowano

w Lublinie, za sprawa realizacji zachodniej, ekspresowej obwodnicy miasta (S19).
Zaskakujgco, poniewaz pomimo realizacji p6t ringu obwodnicy po stronie potudniowej
Olsztyna (5S16), liczba pojazdéw wjezdzajgcych do miasta nie spadta. Wybudowany nowy
wlot do miasta z funduszy POPW i poszerzone 2 wczesniej istniejgce mogg doprowadzi¢ do
dalszego wzrostu ruchu samochodowego wjezdzajgcego do miasta (konieczna obserwacja
danych w 2025 r.). W Kielcach natomiast obwodnica istniata juz w 2015 roku, a w okresie
piecioletnim ruch wjezdzajgcy do miasta wzrdst nieznacznie (o 4%). W Rzeszowie w czasie
pomiardéw jeszcze nie byta zrealizowana zachodnia obwodnica miasta (S19) i o ile na pétnocy
uktad drogowy miasta byt skutecznie odcigzany ruchem przez autostrade, to na potudniu
wzrost ruchu wjezdzajgcego do miasta byt zblizony do ogdlnopolskiej tendencji wzrostu.
Biatystok, wcigz nie posiadajgcy ekspresowej obwodnicy miasta, odnotowat wzrost ruchu na
poziomie zblizonym do $redniej krajowej — tam presja ruchu samochodowego na obszar
miasta byta najwieksza. Interwencja POPW mogta sie tez przyczynié do wzrostu ruchu

w miescie, za sprawg rozbudowy uktadéw drogowych i zwiekszania przepustowosci drog
wojewddzkich zaréwno na terenie miasta, jak i prowadzacych do niego (konieczna
obserwacja danych w 2025 r.).
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Dane z granic MOF uwidocznity natomiast ogdlnopolska tendencje wzrostu natezenia ruchu
samochodowego w Polsce (Srednio wzrost 0 21%). Wynika on m.in. stabosci planowania
przestrzennego w Polsce - niekontrolowanej suburbanizacji, pod presjg ktorej sg wszystkie
aglomeracje w Polsce. Powoduje to wzrost udziatu samochodu w podrézach mieszkarncow
kraju, a w szczegdlnosci obszaréw funkcjonalnych miast.

W czasie wywiaddéw IDI z przedstawicielami urzedéw miast stwierdzono, ze w urzedach jest
juz Swiadomosc¢ nieskutecznosci rozbudowy infrastruktury drogowej w miastach. Niestety
idzie za tym niska Swiadomos¢ mieszkancow, ktérzy postulujg dalsze zwiekszanie
przepustowosci. Ze wzgledu na presje polityczng, czesto takie inwestycje sg realizowane

w ramach decyzji politycznej i wbrew logice oraz polityce zrdwnowazonej mobilnosci (w tym
dokumentéw, ktdre zostaty przyjete przez poszczegdlne JST).

W Olsztynie stwierdzono, ze ruch tranzytowy przez miasto zmniejszyt sie za sprawa
wygaszenia ruchu z obwodem kaliningradzkim. Natomiast potudniowa obwodnica pozwolita
wyprowadzic ruch ciezki z obszaru miasta.

W czasie wywiaddw IDI z przedstawicielami zarzaddw drég wojewddzkich wskazywano, ze
czesto inwestycje wigzg sie z nowym przebiegiem drogi wyprowadzajgcym ruch ciezki poza
wsie i miasta. Likwidowane s3 tez ograniczenia tonazowe. Zdaniem przedstawicieli ZDW
srodki na obwodnice powinny zostaé utrzymane, poniewaz przynoszg wielorakie korzysci.
Istotna jest tez likwidacja przejazdéw kolejowych na rzecz przejs¢ bezkolizyjnych, ktére nie
powodujg utrudnien w ruchu i ograniczania jego ptynnosci. Przyznano tez, ze za standard
drogi wojewddzkiej na wlocie do miasta przyjmuje sie dzi$ przekroj 2x2.

Swietokrzyski Zarzad Drég Wojewddzkich zwrécit uwage, ze kluczowym wyzwaniem na
przysztosc jest budowa kolejnych obwodnic i drég dojazdowych do sieci drég ekspresowych.
O ile w osi potnoc-potudnie ruch ciezki z miasta wyprowadza juz trasa S7, to w relacji
wschdd-zachdd ruch ciezki bedzie prowadzony przez teren miasta, za sprawa realizacji S74
w jego granicach administracyjnych.

PLYNNOSC RUCHU

W celu sprawdzenia ptynnosci ruchu na odcinkach drég, na ktérych przeprowadzono
inwestycje w ramach dziatania 2.2 POPW przeanalizowano 56 odcinkéw drogowych

w miastach i obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich Polski Wschodniej. Odcinki
objety zaréwno drogi objete inwestycjg, jak i odcinki podobne nieobjete inwestycja.

Niektdre odcinki objety drogi w granicach miast, niektére na obszarach funkcjonalnych,
ktdrych charakter jest zupetnie inny (inne natezenie ruchu, liczba skrzyzowan itp.), stad nie
jest wskazane pordwnywanie predkosci miedzy miastami i wycigganie wnioskdw na tej
podstawie, a jedynie analiza kazdego miasta osobno.

Analizie poddano czasy przejazdu na odcinkach drogowych pozyskane z Google Maps, ktore
na podstawie dtugosci tych odcinkéw pozwolity wyznaczyé¢ predkosci podrdzy. Tabela 23
przedstawia usredniony stosunek predkosci w wybranych przedziatach czasowych do
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Sredniej predkosci w ruchu swobodnym w godzinach nocnych (22:00-6:00) na odcinkach
drég objetych inwestycjg w miastach wojewddzkich Polski Wschodnie;.

Tabela 23. Stosunek predkosci podrézy transportem indywidualnym w wybranych

przedziatach czasu do ruchu swobodnego na odcinkach objetych interwencja

Predkosé podrézy w zadanym przedziale/Predkosé podrézy w nocy

dzien powszedni sobota niedziela
6:00-8:40 | 9:30-13:30 | 14:00-17:00 | 18:00-20:00 | 6:00-20:00 6:00-20:00
Biatystok 97% 98% 98% 100% 112% 113%
Kielce 95% 96% 95% 96% 94% 94%
Lublin 82% 85% 78% 84% 88% 91%
Olsztyn 94% 95% 95% 97% 98% 98%
Rzeszow 89% 89% 89% 91% 92% 93%

Zrédto: opracowanie wiasne

W Biatymstoku predkosci w ruchu swobodnym i dziennym byty bardzo zblizone do siebie,
stagd mozna wyciggna¢ wniosek, ze w codziennym ruchu nie obserwowano pogorszen
warunkéw ruchu. Zwraca uwage fakt, ze w dni wolne od pracy $rednia predkos¢ byta wyzsza
niz nocg w dni powszednie. Moze to wynikac z tego, ze Biatystok jako jedyny nie ma

w otoczeniu obwodnicy w klasie drogi ekspresowej i w nocy w dni powszednie przez miasto
powoli przemieszczajg sie pojazdy ciezarowe. Niewielkie odchylenia w $redniej predkosci
dziennej odnotowano réwniez w Kielcach i Olsztynie, co réwniez moze dowodzi¢ braku
zatoréw drogowych i zwiekszonego natezenia ruchu.

Nieco wieksze spowolnienie jazdy samochoddéw odnotowano w Rzeszowie w dni
powszednie, a najbardziej znaczgce — w Lublinie w godzinach szczytu komunikacyjnego, gdy
Srednia predkosc¢ stanowita ok. 80% predkosci w ruchu swobodnym. Najwieksze
spowolnienie przejazdu zanotowano na odcinku Wyscigowa/Kunickiego — Rondo 100-lecia
KUL — $rednio o0 44% w godzinach popotudniowego szczytu komunikacyjnego.

W celu odniesienia do innych odcinkdéw drogowych dokonano réwniez analizy srednich
predkosci przejazdu na odcinkach nieobjetych inwestycjami drogowymi, ktérej wyniki
przedstawia Tabela 24.
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Tabela 24. Stosunek predkosci podrézy transportem indywidualnym w wybranych
przedziatach czasu do ruchu swobodnego na odcinkach nieobjetych interwencja

Predkosé podrézy w zadanym przedziale/Predkos$é podrézy w nocy

dzien powszedni sobota niedziela
6:00-8:40 | 9:30-13:30 | 14:00-17:00 | 18:00-20:00 | 6:00-20:00 6:00-20:00
Biatystok 91% 94% 91% 95% 97% 99%
Kielce 95% 96% 96% 96% 99% 98%
Lublin 89% 92% 87% 91% 94% 96%
Olsztyn 86% 93% 90% 94% 96% 98%
Rzeszow 83% 87% 84% 89% 91% 93%

Zrédto: opracowanie wiasne

Znaczacych odchylen wartosci odnotowywanych w dni wolne w tym przypadku nie byto

w Biatymstoku, tak jak i pozostatych MOF-ach. Srednie predkosci przejazdu byty zblizone do
predkosci nocnych, nieprzewyzszajgc ich. Najbardziej spowolniony ruch dla odcinkow
nieobjetych interwencja byt w Rzeszowie w godzinach szczytu.

W Kielcach stosunek predkosci podrézy byt niemal identyczny w dni powszednie w obydwu
kategoriach odcinkéw drogowych (por. Tabela 25). W dni wolne od pracy odnotowano
jednak wieksze spowolnienie ruchu na odcinkach objetych inwestycjami niz na tych
nieobjetych. W Lublinie na drogach nieobjetych inwestycjami ruch drogowy byt bardziej
zblizony do ruchu swobodnego niz na odcinkach inwestycyjnych. Odwrotna sytuacja miata
miejsce w Biatymstoku, Olsztynie i Rzeszowie, gdzie ruch na odcinkach inwestycyjnych byt
bardziej zblizony w zadanych przedziatach czasu do ruchu swobodnego niz na odcinkach nie
inwestycyjnych.

Tabela 25. Rdznica stosunkéw predkosci podrozy transportem indywidualnym
w wybranych przedziatach czasu do ruchu swobodnego na odcinkach objetych
i nieobjetych interwencj (Tabela 23 — Tabela 24) [w p.p.]

Réznica udziatéw zmian predkosci w zadanych przedziatach czasu wzgledem ruchu

swobodnego na odcinkach objetych i nieobjetych interwen
dzien powszedni sobota niedziela
6:00-8:40 | 9:30-13:30 | 14:00-17:00 | 18:00-20:00 | 6:00-20:00 6:00-20:00
Biatystok 6 4 7 5 15 14
Kielce 0 0 -1 0 -5 -4
Lublin -7 -7 -9 -7 -6 -5
Olsztyn 8 2 5 3 2 0
Rzeszow 6 2 5 2 1 0

Zrédto: opracowanie wtasne

Z analizy kontrfaktycznej odcinkéw poddanych interwencji POPW z odcinkami niepoddanymi
interwencji wynika, ze predkos¢ podrézy na odcinkach inwestycyjnych jest wieksza o kilka do
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kilkunastu procent (3-11%). W wartosciach bezwzglednych ta réznica wynosi od 1,67 do 5,79
km/h. Najwiekszy pozytywny efekt uzyskiwano w godzinach szczytu w dni powszednie (6:00-
8:40i 14:00-17:00), co oznacza ze te odcinki sg lepiej przygotowane do obstugi tego ruchu.
Najmniejsze réznice wystgpity natomiast w okresach ruchu swobodnego, czyli w dni
powszednie w godzinach 22:00-6:00 oraz w ciggu dnia w soboty i niedziele. Wyniki
zawierajgce zmiany $redniej predkosci podrézy samochodem (wedtug Google Maps)

w relacjach w kierunku centréw miast (A1->B1) i wyprowadzajgcych ruch do gmin MOF (B2-
>A2) zawiera Tabela 26.
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Tabela 26. Analiza zmian w predko$ci podrézy samochodem - odcinki poddane interwencji w ramach Dziatania 2.2 i kontrfaktyczne

Nr Kierunek Kategoria Wskaznik Efekt - réznica [km/h] Efekt - iloraz [-]

1 | A1->B1 Powszedni 6:00-8:40 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 3,97 1,07
2 | Al->B1 Powszedni 9:30-13:30 Srednia predkos$¢ podrézy samochodem [km/h] 3,40 1,06
3 | A1->B1 Powszedni 14:00-17:00 | Srednia predko$¢ podrézy samochodem [km/h] 2,94 1,06
4 | Al->B1 Powszedni 18:00-20:00 | Srednia predko$é podrézy samochodem [km/h] 3,30 1,06
5 | A1->B1 Powszedni 22:00-6:00 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 1,67 1,03
6 | Al->B1 Sobota 6:00-20:00 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 3,68 1,07
7 | Al1->B1 Niedziela 6:00-20:00 Srednia predko$¢ podrézy samochodem [km/h] 3,51 1,06
8 | B2->A2 Powszedni 6:00-8:40 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 5,79 1,11
9 | B2->A2 Powszedni 9:30-13:30 Srednia predko$¢ podrézy samochodem [km/h] 4,41 1,08
10 | B2->A2 Powszedni 14:00-17:00 | Srednia predko$¢ podrézy samochodem [km/h] 5,57 1,11
11 | B2->A2 Powszedni 18:00-20:00 | Srednia predko$¢ podrézy samochodem [km/h] 3,92 1,07
12 | B2->A2 Powszedni 22:00-6:00 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 3,27 1,06
13 | B2->A2 Sobota 6:00-20:00 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 3,89 1,07
14 | B2->A2 Niedziela 6:00-20:00 Srednia predkos¢ podrézy samochodem [km/h] 3,60 1,06

Zrédto: opracowanie wiasne
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Do wyprowadzenia ruchu tranzytowego z miast w wiekszym stopniu przyczynita sie
interwencja POIiS w korytarze drég ekspresowych (sie¢ TEN-T), a w mniejszym stopniu
budowane drogi wojewddzkie jako dojazdy do weztéw z drogami ekspresowymi. Najwiekszy
sukces poparty danymi z GPR 2015 i 2020/21 odnotowano w Lublinie (spadek o0 26%
natezenia ruchu wjezdzajgcego do miasta). Nie odnotowano spadku ruchu ogdlnie
wjezdzajacego do Olsztyna, mimo wyprowadzenia z miasta znacznej czesci ruchu ciezkiego.
Najwiekszy wzrost ruchu odnotowano w Biatymstoku, nawet wiekszy niz Srednia krajowa dla
drdég, ktéry wcigz oczekuje na budowe ekspresowej obwodnicy miasta. To pokazuje, ze tylko
kompleksowa interwencja — réwnoczesnie w sie¢ TEN-T i jej powigzanie z miastami -
przynosita oczekiwane rezultaty. Nalezy jednak obserwowac dalszg zmiane ruchu na
budowanych lub rozbudowywanych wlotach do miast, poniewaz zwolniona przestrzen drég
przez ruch tranzytowy, moze zapetnic sie ruchem codziennym mieszkancéw z obszarow
poddanych presji niekontrolowanej suburbanizacji, co w okresie wieloletnim, zniweczy cele

i skutki interwencji. W szczegdlnosci dotyczy to negatywnego oddziatywania na transport
publiczny (brak przewagi konkurencyjnej). Natomiast na granicach MOF wszystkich miast
wojewoddzkich Polski Wschodniej ruch wzrést mniej wiecej zgodnie z krajowg tendencja, czyli
020% co 5 lat.

Niewielkie zmiany w ptynnosci ruchu udowodnity nieduzy wktad inwestycji w poprawe czasu
przejazdu z pewnymi wyjatkami, jak przebudowa wlotu do Biategostoku od strony drogi
krajowej nr 8. Na odcinkach potozonych w centrach miast ptynnos¢ ruchu byta znaczaco
zaburzona réwniez na odcinkach przebudowanych, co oznacza, ze rozbudowa drég
niekoniecznie musi oznacza¢ poprawe ptynnosci ruchu. Brak zmiany charakteru oddawanych
ciggow drogowych (kameralizacja, zmniejszenie przekroju, bezwzgledny priorytet dla
transportu publicznego, pieszych i rowerzystéw), moze zacheci¢ kierowcow do jazdy dang
trasg, co spowoduje efekt wzrostu natezenia ruchu i w konsekwencji spadek ptynnosci.

Analiza kontrfaktyczna pozwolita wyznaczy¢ bardziej konkretny wptyw interwencji POPW na
ptynnos$é ruchu - odcinki drég poddane interwencji pracowaty lepiej od odcinkdw
niepoddanych interwencji. Srednia predko$é podrézy na tych odcinkach byta nieco wieksza.
Najwiekszy pozytywny efekt uzyskiwano w godzinach szczytu w dni powszednie, co oznacza
ze nowe lub zmodernizowane odcinki bylty lepiej przygotowane do obstugi ruchu
szczytowego. Najmniejsze rdznice wystgpity natomiast w okresach ruchu swobodnego, czyli
w dni powszednie w godzinach 22:00-6:00 oraz w ciggu dnia w soboty i niedziele, co jest
naturalnym zjawiskiem dla warunkéw niskiego natezenia ruchu drogowego.
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3.2.8. Konkurencyjnosc¢ i warunki funkcjonowania przedsiebiorstw
Pytanie 18.

Czy poprawita sie konkurencyjnosc¢ i ozywita przedsiebiorczosé na obszarze realizacji
inwestycji wspotfinansowanych z Dziatania 2.2? Czy zrealizowane inwestycje wptynety na
rozwdj firm i ogdlnie zmiane warunkéw prowadzenia dziatalnosci gospodarczej?

W wywiadach z wojewddzkimi zarzgdami drég przewijat sie watek przedsiebiorczosci

w okolicach modernizowanych lub budowanych drég. Wskazywano, ze zty stan techniczny
lub niewystarczajgca przepustowosé drogi, powodujg duzg ucigzliwos¢ w dziatalnosci.
Budowane drogi otwierajg tez nowe tereny na inwestycje, co zauwazyt np. ZDW w Olsztynie.
Wzdtuz zrealizowanych w woj. Swietokrzyskim odcinkach drég powstawaty nowe firmy,
stacje benzynowe, zaktady ustugowe czy komisy samochodowe. Zarzady drég zwracaty
natomiast uwage, ze przedsiebiorcy przede wszystkim protestowali przeciwko budowie
ekranéw akustycznych, ktére utrudniajg klientom odnalezienie i dojazd do ustug
zlokalizowanych przy drodze.

Dane o przedsiebiorczosci na terenie MOF-6w miast wojewddzkich Polski Wschodniej
generalnie pokazujg jej rozwdj na wiekszosci obszaréw w latach 2016-2022 (Tabela 27).
Stagnacja w wielu obszarach ma jednak miejsce w Kielcach i Olsztynie, ktére w zakresie 6
obserwowanych parametrow wypadajg najgorzej. Najbardziej liczba dziatajgcych
przedsiebiorstw wzrosta natomiast w Rzeszowie i dla wielu parametréw byt to wzrost

o ponad 30% ich wartosci. Trudno jest jednak powigza¢ analizowane parametry

z przebudowanymi badz wybudowanymi drogami w MOF-ach poszczegdélnych miast.

Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ gospodarczg w okolicy drég poddawanych
interwencji, najlepiej oceniajg lokalizacje swoich firm pod katem miejsca zamieszkania
potencjalnych pracownikéw, stanu infrastruktury drogowej oraz technicznej. Najgorze;j
natomiast oceniajg zachety fiskalne (a raczej ich brak), dostepnos$é¢ wykwalifikowanych
pracownikéw czy oddziatywanie zewnetrzne na biznes (por. Wykres 46).

Podobna ocena dotyczy zmiany warunkdw prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w latach
2014-2024, gdzie najczesciej poprawa wskazywana byta w zakresie stanu infrastruktury
drogowej i technicznej, a najwieksze pogorszenie w zakresie zachet fiskalnych, dostepnosci
wykwalifikowanych pracownikéw czy bazy naukowo-technologicznej (por. Wykres 47).

Wiekszos¢ przedsiebiorcéw obszaru interwencji zgodzita sie tez z tym, ze inwestycje
drogowe wptywajg na oszczednos¢ czasu w dojazdach do klientdw (68% ankietowanych),
lepszy dostep do rynku zbytu dla oferowanych produktéw czy ustug (58% ankietowanych)
czy na wzrost cen nieruchomosci, w tym inwestycyjnych (58%). Nowe czy zmodernizowane
drogi natomiast w najmniejszym stopniu (ale nadal przy wysokim odsetku wskazan)
powodujg wzrost konkurencyjnosci na lokalnym rynku (48%) czy lepszy dostep do rynku
wykwalifikowanych pracownikow (45%) (por. Wykres 48).
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Tabela 27. Dane BDL GUS o przedsiebiorczosci w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej w latach 2016-2022

Parametr | Liczba nowo zarejestrowanych | Liczba podmiotéw wedtug klas Liczba osadb fizycznych Liczba podmiotéw gospodarczych w
w rejestrze REGON podmiotow | wielkos$ci na 10 tys. ludnosciw prowadzacych dziatalnosé sekcjach J-N na 1000 mieszkancow
gospodarki narodowej wieku produkcyjnym gospodarcza (miara innowacyjnosci
przedsiebiorstw)

Obszar 2016 2022 | Zmiana [%] 2016 2022 | Zmiana [%] 2016 2022 | Zmiana [%] 2016 | 2022 | Zmiana [%]

Lublin 3886 | 4631 19% 2148 2698 26% | 29966 | 35159 17% 37 51 38%
Rzeszow 2306 3005 30% 2262 2925 29% | 16199 21231 31% 47 63 35%
Biatystok 2963 | 3809 29% | 1865 | 2333 25% | 25486 | 28628 12% 30 42 39%
Kielce 2092 2050 2% | 2429 | 2968 22% | 19661 | 20917 6% 38 48 26%
Olsztyn 1800 1814 1% | 2167 | 2569 19% | 14965 | 16542 11% 42 50 20%
Parametr Liczba podmiotow gospodarczych w Liczba podmiotow gospodarczych w sekcji H Liczba podmiotow z kapitatem

sekcjach J-N (transport i gospodarka magazynowa) zagranicznym

Obszar 2016 2022 | Zmiana[%] 2016 2022 | Zmiana[%] 2016 2022 | Zmiana[%]
Lublin 12579 16 876 34% 2738 2959 8% 245 263 7%
Rzeszow 8789 12 448 42% 1426 1972 38% 152 163 7%
Biatystok 8887 12154 37% 2509 2836 13% 100 171 71%
Kielce 7 505 8814 17% 1711 1685 -2% 69 68 -1%
Olsztyn 7220 8441 17% 1392 1393 0% 57 57 0%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS
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Wykres 46. Ocena warunkdéw prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w okolicy przez
przedsiebiorcéw (Dziatanie 2.2), n=500

Lokalizacja firmy a miejsce zamieszkania potencjalnych
pracownikow (A)

Stan infrastruktury drogowej

Stan infrastruktury technicznej (wodociagi, kanalizacja,
gaz)

Otoczenie biznesu (oddziatywanie zewnetrzne)
Dostepnosé drogowa do przedsiebiorstwa
Dostepnosc wykwalifikowanych pracownikow
Dostepnosc¢ surowcow, materiatow i/lub sprzetu

Zachety fiskalne

Dostepnosc bazy naukowo-technologicznej

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

W Bardzo dobrze mDobrze ®Anidobrze,anizle MWZle MBardzoZle M Niewiem /trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

Wykres 47. Zmiana warunkow prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w ostatnich latach
(wzgledem 2014 r.) w okolicy w opinii przedsiebiorcéw (Dziatanie 2.2), n=370

Stan infrastruktury drogowej (A)

Stan infrastruktury technicznej (wodociagi, kanalizacja,...
Otoczenie biznesu (oddziatywanie zewnetrzne)
Dostepnosc drogowa do przedsiebiorstwa
Bliskos$¢ rynku zbytu

Lokalizacja firmy a miejsce zamieszkania potencjalnych...
Zachety fiskalne
Dostepnos$¢ surowcow, materiatow i/lub sprzetu

Dostepnosc wykwalifikowanych pracownikow

Dostepnosc bazy naukowo-technologicznej
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Znaczna poprawa m Poprawa W Brak zmian

B Pogorszenie W Znaczne pogorszenie m Nie wiem / trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI
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Wykres 48. Wptyw inwestycji drogowych na funkcjonowanie przedsiebiorstw w opinii
przedsiebiorcéw (Dziatanie 2.2), n=500

Oszczednosc czasu w dojazdach do klientéw / innych
miejsc dziatalnosci

Lepszy dostep do rynku zbytu dla oferowanych produktow /
ustug

Wzrost cen nieruchomaosci, w tym inwestycyjnych

Poprawa sytuacji materialnej przedsiebiorstwa (nizsze
koszty funkcjonowania)

Uciazliwosci zwiazane z pracami budowlanymi
Wozrost ruchu drogowego i zattoczenia

Wzrost konkurencji na lokalnym rynku

Lepszy dostep do rynku wykwalifikowanych pracownikow

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

W Zdecydowanie sie zgadzam Raczej sie zgadzam Ani tak. ani nie

B Raczej sig nie zgadzam W Zdecydowanie sie nie zgadzam M Nie wiem

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Przedsiebiorczos¢ i konkurencyjno$é generalnie wzrosta na terenie MOF-6w miast wojewddzkich
Polski Wschodniej w latach 2016-2022. Stagnacja w wielu obszarach przedsiebiorczosci miata
miejsce w Kielcach i Olsztynie, sposrod 6 obserwowanych parametréw, dane dla tych miast byty
najgorsze. Najwiekszy wzrost odnotowano natomiast w Rzeszowie, dla wielu parametréw byt to
wzrost o ponad 30%. Trudno jest jednak powigzaé badane parametry z przebudowanymi badz
wybudowanymi drogami w MOF-ach poszczegdlnych miast.

Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ gospodarczg w okolicy drég poddawanych interwencji,
najlepiej oceniali lokalizacje swoich firm pod katem miejsca zamieszkania potencjalnych
pracownikéw, stanu infrastruktury drogowej oraz technicznej. Rdwniez w zakresie poprawy
warunkdéw prowadzenia dziatalnosci w latach 2014-2024, to stan infrastruktury drogowej i
technicznej byt wskazywany jako element, ktory ulegt najwiekszej poprawie.

Zrealizowane inwestycje w ramach Dziatania 2.2, w ocenie przedsiebiorcow, byty wiec wtasciwie
ukierunkowane i zostaty przez tg grupe pozytywnie ocenione. Przedsiebiorcy wskazali tez, ze
inwestycje drogowe przede wszystkim wptywajg na oszczednos¢ czasu w dojazdach do klientéw,
lepszy dostep do rynku zbytu dla oferowanych produktéw czy ustug oraz na wzrost cen
nieruchomosci, w tym inwestycyjnych.
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3.2.9. Zmiana emisji zanieczyszczen

Pytanie 21.

Czy nastgpita zmiana emisji zanieczyszczen (dot. emisji generowanej przez transport)
w obszarze interwenc;ji?

DANE SRODOWISKOWE | RUCHOWE W OBSZARZE INTERWENCII

Dane srodowiskowe przedstawione zostaty tylko dla miast wojewddzkich Polski Wschodniej (por.
Tabela 28), ze wzgledu na fragmentarycznos¢ i wybrakowanie danych GIOS dla obszaréw
funkcjonalnych tych miast. Zebrano dane dotyczace pytéw zawieszonych PM1g i PM3 5 oraz tlenkow
azotu NOy. Transport drogowy w Polsce byt odpowiedzialny w 2016 roku za 4% emisji PM1oi PM35
oraz 37% emisji NOx; natomiast w 2021 r. za 4% emisji PM1o i PMy,5 0oraz 32% emisji NO®3.

Generalnie w obszarze interwencji emisje spadty o ok. 21%. Najwiekszg zmiane odnotowano w
zakresie tlenkéw azotu (-25%) — najbardziej ich stezenie spadto w Olsztynie, co moze Swiadczyé o
sukcesie w wyprowadzeniu pojazdéw ciezkich z miasta, emitujgcych wielokrotnie wiecej tego typu
zanieczyszczen od samochoddw osobowych ale tez drastycznym spadku ruchu ciezkiego w
kierunku Obwodu Kaliningradzkiego. Najmniej emisje tlenkdw azotu spadty w Biatymstoku, co
korelowatoby z brakiem obwodnicy poza obszarem miasta, wzrostem ruchu wjezdzajgcego do
miasta (najwiekszy sposréd miast wojewddzkich Polski Wschodniej), duzym wykorzystaniem
samochodu w codziennych podrdzach, ale tez wymiang floty na nowsze pojazdy.

Tabela 28. Dane srodowiskowe w obszarze miast wojewddzkich Polski Wschodniej — stezenie
wybranych substancji [ug/m3]

Srednia z 24-godzinnych Srednia z 24-godzinnych Srednia z 1-godzinnych

pomiaréw PM10 pomiaréw PM2,5 pomiaréw NOx
Obszar 2016 2022 Z"[’o'/?]"a 2016 2022 Z";o'/?]"a 2016 = 2022 Z"Eo'/i']"a
Lublin | 2508 | 19,94 20% | 19,05 13,82 227% | 3425 | 26,66 -22%
Rzeszow 27,50 21,60 21% | 22,21 1525 31% 26,39 19,09 -28%
Biatystok | 19,78 17,38 12% | 17,50 @ 13,71 22% | 18,09 | 16,75 7%
Kielce 32,82 26,30 20% 18,61 16,07 14% 4381 35,02 -20%
Olsztyn | 23,00 | 18,64 19% | 15,68 12,78 18% | 29,04 | 15,78 -46%
SREDNIA 2564 20,77 19% 18,61 14,33 23% 30,32 22,66 -25%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GIOS

Mimo wzrostu ruchu wjezdzajgcego do miast Polski Wschodniej — Biategostoku, Kielc, Lublina i

Rzeszowa (por. Wykres 49) — emisje wskazanych zanieczyszczen spadajg. Przyczyng moze by¢

63 European Environment Agency, Air pollutant emissions data viewer (Gothenburg Protocol, Air Convention) 1990-
2021, https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/dashboards/air-pollutant-emissions-data-viewer-5, data dostepu:
23.04.2024 r.
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wymiana floty przez mieszkancéw i przedsiebiorcéw na nowsze pojazdy spetniajgce wyzsze normy
emisji spalin Euro. Dane pozyskane z CEPIK potwierdzajg wymiane floty i zmniejszenie liczby
najstarszych pojazdow.

Wykres 49. Liczba pojazdéw wjezdzajacych do miast Polski Wschodniej w latach 2010, 2015,
2020/2021 [poj./doba]
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GPR GDDKIA 2010, 2015, 2020/21

DANE O EMISJACH FLOTY POJAZDOW DROGOWYCH Z BAZY CEPIK

Oszacowano ilos¢ zanieczyszczen emitowanych przez samochody osobowe napedzane silnikami
benzynowymi i na olej napedowy. Uwzgledniono tlenki azotu (NOx), tlenek wegla (CO) oraz pyty
zawieszone (PM). Przy obliczeniach zatozono najwyzsze dopuszczalne emisje w ramach danej
normy. W celu uproszczenia, braku dostepnych danych oraz niewielkiego udziatu w catej grupie
pojazdéw nie uwzgledniono, ze drugi naped (gazowy lub elektryczny) w pojazdach hybrydowych
zmniejsza emisje zanieczyszczen o kilka-kilkanascie procent. Dane przedstawia Tabela 29.

W Olsztynie, jako jedynym z analizowanych miast, zanotowano spadek liczby zarejestrowanych
pojazdéw. Najprawdopodobniej nie wynika to ze zmniejszenia rzeczywistej liczby pojazdow,

a aktualizacji bazy danych CEPIK i wykreslenia z niej pojazdéw juz nieuzytkowanych. Zmiana ta
wptyneta na bardzo duze obnizenie emisji kazdego z rodzajow zanieczyszczen oraz na ogdlny
spadek emisji NOx oraz PM. Jednoczesnie w Lublinie, jako jedynym z analizowanych miast,
odnotowano wzrost liczby pojazdéw napedzanych olejem napedowym spetniajgcych najstarsze
normy emisji. Moze by¢ to spowodowane masowym zakupem starych uzywanych samochodow
w trakcie pandemii. Wptyneto to na bardzo duzy wzrost emisji NOx, CO i PM. W Biatymstoku,
Kielcach i Rzeszowie odnotowano niewielki wzrost NOx oraz znaczny wzrost CO. Spadta emisja PM.
Niewielki wzrost emisji tlenkdw azotu moze wynika¢ ze zbyt duzego uproszczenia metodyki
obliczenia emisji, jak i rGwniez ze znacznego wzrostu liczby pojazdéw. Duza liczba nowych
samochoddéw mogta zrownowazy¢ efekt zmniejszenia liczby pojazdéw najstarszych.
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Tabela 29. Zmiana emisji zanieczyszczen w latach 2016-2022 z samochodéw osobowych - NOx
i CO dla wszystkich samochoddw spalinowych, a PM tylko dla tych o napedzie dieslowym

Miasto NOx [g/km]  CO [g/km]

454 21567
m 197 14 263 -93
8749 52129 577
-11 564 -56 773 -774

106 17 187 -84

m -2 058 48 374 -501

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych CEPIK i kalkulatora emisji norm Euro

PM [g/km]

Uwzgledniajgc wszystkie miasta — zmniejszyta sie emisja tlenkdéw azotu oraz pytéw zawieszonych,
ale zwiekszyta sie emisja tlenku wegla.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

W obszarze interwencji nastgpit spadek emisji zanieczyszczen transportowych, ale nie tylko.
Zrdznicowanie zmian w emisjach transportowych widac najlepiej na przyktadzie tlenkéw azotu
(NOxy), gdyz rdznice pozostatych emisji miedzy miastami byty mniejsze. Tam gdzie ruch nie zostat
wyprowadzony na obwodnice poza miastem, tam emisje spadty najmniej (Biatystok). Tam gdzie
z miasta zostat usuniety najbardziej emisyjny transport drogowy ciezki — tam emisje spadty
najbardziej (Olsztyn) - na uwadze trzeba jednak mie¢, ze ruch w kierunku Obwodu
Kaliningradzkiego ulegt wygaszeniu ze wzgledu na sytuacje geopolityczng, a nie wyprowadzenie
ruchu z miasta, poniewaz w relacji pétnoc-potudnie nadal on odbywa sie przez miasto. Szacunki
potwierdza analiza struktury floty pojazdéw na bazie CEPIK, ponadto dodajac, ze emisje w zakresie
tlenku wegla generalnie w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej wzrosty, natomiast pytéw
zawieszonych — zmalaty.

3.2.10. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Pytanie 19.

Czy nastgpita poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w obszarze interwenc;ji?

W czasie wywiadéw IDI (z twdércami interwencji, urzedami miast i ZDW) wielokrotnie podkreslano
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, do ktérego przyczynita sie rozbudowa lub
przebudowa infrastruktury drogowej. Czesto budowa tej infrastruktury wigzata sie z wyznaczeniem
ciggow pieszo-rowerowych czy osobnych drdg dla pieszych i rowerzystéw wzdtuz drég
rowerowych. Separacja uczestnikdw ruchu miata sprzyjaé poprawie bezpieczenstwa. Coraz czesciej
i wiecej mysli sie tez o OzN i ich bezpieczenstwie.
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Wsrod stosowanych rozwigzan poprawiajgcych BRD wskazywano: azyle dla pieszych, elementy
uspokojenia ruchu przy skrzyzowaniach np. wyspy, elementy BRD, aktywne elementy swietlne,
wyrazne oznakowanie poziome.

W zakresie uspokojenia ruchu drogowego na obszarach zabudowanych wskazywano, ze
elementem uspokojenia ruchu mogga by¢ tylko ,twarde” elementy infrastrukturalne na state
wymuszajace ograniczenie predkosci, a nie oznakowanie poziome, do ktérego mieszkancy sie
szybko przyzwyczajajg i po kilku przejazdach ich predkos$é powraca do wczesniejszej. Podkreslono
tez koszt budowy elementdéw uspokojenia ruchu na drogach w miastach, ktéry jest wielokrotnie
wiekszy niz koszt budowy zwyktego odcinka drogi, przebiegajacego przez las.

Respondenci podsumowywali, ze kazda przebudowa infrastruktury drogowej prowadzi do
poprawy bezpieczenstwa ruchu, w zwigzku z coraz bardziej zaostrzajagcymi sie przepisami
techniczno-budowlanymi oraz w zakresie organizacji ruchu drogowego. Podkreslano tez, ze do
poprawy poziomu BRD dochodzi w sytuacji wcigz rosngcego natezenia ruchu drogowego w skali
kraju.

Statystyki dotyczace wypadkéw drogowych w latach 2016-2022 potwierdzajg te stowa.

W miastach wojewddzkich Polski Wschodniej liczba wypadkdw spadta o ponad 50% (por. Wykres
50 i Wykres 51), co jest znacznie lepszym rezultatem niz w miastach POIiS (spadek liczby
wypadkow o 14%)%4. Do tej zmiany mogto przyczynic sie wiele czynnikéw wykraczajgcych poza
interwencje: biezgce remonty i przebudowy ulic, poprawa bezpieczenstwa pieszych, przepisy
zapewniajgce pierwszenstwo pieszych, nowy taryfikator mandatow, nowoczesniejsza flota
pojazddw czy zmiana zachowan kierowcdw na bardziej bezpieczne, zwigzana ze starzeniem sie
spoteczenstwa czy nowym pokoleniem kierowcéw.

Wykres 50. Wypadki samochodowe ogétem w miastach wojewddzkich PW w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

8 M. Wolanski, M. Czerliriski i inni, Ocena wptywu dziatart podejmowanych w ramach VI osi POIi$ 2014 — 2020 na
poprawe ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, integracji i wykorzystania transportu miejskiego, Warszawa, 07.2023 r.
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Wykres 51. Suma wypadkéow samochodowych w latach 2016-2022 w miastach wojewddzkich
Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

W Olsztynie w 2022 roku udato sie doprowadzi¢ do ,,wizji zero” — zero ofiar Smiertelnych

w wypadkach samochodowych. Na tym polu w tym miescie udato sie uzyskaé najlepsze rezultaty

i jest to w korelacji ze spadkiem predkosci ruchu samochodowego na korytarzach z podjeta
interwencjg POPW. Generalnie we wszystkich miastach wojewdédzkich Polski Wschodniej liczba
ofiar $miertelnych spadta, ale majgc na uwadze lata posrednie miedzy 2016 i 2022 rokiem, nie jest
to jeszcze stabilny trend spadkowy (por. Wykres 52 i Wykres 53).

Wykres 52. Ofiary smiertelne w wypadkach samochodowych w miastach wojewoddzkich Polski
Wschodniej w latach 2016-2022

14
12

10

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

e Biatystok Kielce Lublin e Qlsziyn e==——RzeszOw

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL
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Wykres 53. Suma ofiar Smiertelnych w wypadkach samochodowych ogétem w latach 2016-2022
w miastach wojewodzkich Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Liczba oséb rannych w wypadkach samochodowych natomiast w ostatnich latach systematycznie
spadata we wszystkich miasta. W latach 2016-2022 roczna liczba oséb rannych spadta o ponad
50%, osiggajgc najmniejszg wartos¢ w Biatymstoku (58 osdb), a najwiekszg w Rzeszowie (271 osdb)
(por. Wykres 54 i Wykres 55).

Wykres 54. Ranni w wypadkach samochodowych w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej
w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL
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Wykres 55. Suma oséb rannych w wypadkach samochodowych w latach 2016-2022 w miastach
wojewaoddzkich Polski Wschodniej
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

W ocenie mieszkarnicéw poddanych badaniu w ramach Dziatania 2.2 POPW, wiekszo$¢ z nich czuje
sie bezpiecznie w przemieszczaniu sie jako piesi, pasazerowie czy kierowcy samochodéw (ponad
60% respondentow) (por. Wykres 56). Najmniej bezpiecznie czujg sie natomiast rowerzysci (25%
wskazan, ze nie czuja sie bezpiecznie, natomiast 47%, ze czuja sie bezpiecznie). Z tego wynika, ze
najwieksze dziatania w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu powinny zosta¢ skierowane

w kierunku ruchu rowerowego. Dziatania takie mogg polegaé na zapewnieniu bezpiecznej
infrastruktury, ktéra powinna ,wybaczaé” btedy popetniane przez uzytkownikéw, ale tez edukacji
i profilaktyki w zakresie bezpiecznego przemieszczania sie na rowerze.

Wykres 56. Ocena czy mieszkancy (Dziatanie 2.2) czujg sie bezpiecznie, jako poszczegdlni
uczestnicy ruchu drogowego, n=1071
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie CAWI

Ponad 30% respondentéw, bedacych réznymi uczestnikami ruchu drogowego, twierdzi ze ich
bezpieczenstwo ruchu w latach 2016-2024 ulegfo poprawie, natomiast pogorszeniu — ok. 15%
(por. Wykres 57). Przewazajg wiec odczucia mieszkaricow na korzy$é poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, co potwierdzajg statystyki dotyczgce wypadkowosci.
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Wykres 57. Ocena zmiany poczucia bezpieczenstwa mieszkanncéw (Dziatanie 2.2), jako
poszczegdlnych uczestnikéw ruchu drogowego, w latach 2016-2024, n=1071
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie CAWI

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Statystyki dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego obrazujg sukces podjetych dziatan. Byt to
jednak nie tylko sukces w zakresie interwencji POPW, ale ogdlnokrajowy. Duzy wptyw na zmiany
wartosci wskaznikdw miaty zmiany przepiséw — wprowadzenia pierwszenstwa pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych czy wzrostu wysokosci mandatéw dla kierowcéw m.in. za
przekroczenie predkosci. Prowadzone tez byty biezgce remonty i przebudowy ulic, poprawiano
bezpieczenstwo pieszych, kierowcy eksploatujg nowoczesniejsze samochody wyposazone

w systemy zapobiegajgce zdarzeniom i redukujgce ich skutki, a takze zmienity sie zachowania
samych kierowcéw na bardziej bezpieczne, co mozna wigzaé ze starzeniem sie spofeczenstwa czy
nowym pokoleniem kierowcow. Poprawity sie tez systemy ratownictwa powypadkowego. W catym
kraju bezpieczenstwo ruchu drogowego w ostatnich latach rosto, a liczba wypadkow, ofiar
Smiertelnych i oséb rannych malata, jednak to w miastach wojewddzkich Polski Wschodniej
zmiana byta duzo wieksza niz np. w POIiS.

W zakresie interwencji Dziatania 2.2 POPW nalezy wskaza¢, ze kontynuowane powinny by¢
dotychczasowe dziatania majgce na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu — tutaj odnoszony jest
duzy progres. By¢ moze wiekszg uwage nalezatoby skupié nad poprawg bezpieczeAstwa ruchu
rowerzystow, poniewaz ta grupa uczestnikéw ruchu wskazywata w badaniu najmniejsze poczucie
bezpieczenstwa w trakcie przemieszczania sie na badanym obszarze.

3.2.11. Inne efekty interwencji

Pytanie 25.

Jakie inne efekty (pozytywne lub negatywne) interwencji (Dziatanie 2.2) mozna zidentyfikowac,
zwtaszcza w odniesieniu do ostatecznych beneficjentéw?

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej (MFiPR) podkreslito w wywiadzie IDI, ze utworzony
zostat dobrze funkcjonujgcy system kontroli nad kazdym projektem i przetargiem. Niemniej,
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pojawiaty sie pytania dotyczace celowosci kontynuacji niektdrych projektow, zwtaszcza tych
skierowanych w kierunku granicy biatoruskiej. Z uwagi na nasilony ruch w kierunku Ukrainy

i potencjat integracji tego kraju z Unig Europejskg, priorytetem stato sie natomiast wzmocnienie
infrastruktury przy granicy ukrainskiej.

UM Rzeszéw podkreslat, ze inwestycje drogowe zrealizowane w ramach dziatania 2.2, znaczaco

zwiekszyty odpornosé regionu na kryzysy i umozliwity efektywng logistyke pomocowga i wojenng
w kierunku Ukrainy. Rzeszéw stat sie hubem przetadunkowym wsparcia dla Ukrainy. Obwodnica
w postaci drogi S19 pomogta zapewnic przepustowos¢ drog miejskich do obstugi logistyki wojny,
poprawit sie tez dojazd do istotnego z punktu widzenia logistyki lotniska w Jasionce.

ZDW Olsztyn stwierdzit, ze sukcesem zakonczyta sie budowa drég dla roweréw wzdtuz drég
realizowanych z POPW. W czasie pomiardw ruchu odnotowano wzrost ruchu rowerowego tymi
drogami. Wskazywano, ze tam gdzie dojazd rowerem trwa do 30 minut, nalezy takg infrastrukture
budowaé, poniewaz to napedza wzrost natezenia ruchu rowerowego. Infrastruktura drogowa
wykorzystywana jest tez czesciej do spacerowania przez pieszych, poniewaz zapewniono im
bezpieczne drogi wydzielone z ruchu samochodowego.

ZDW Biatystok zwracat uwage, ze trudne jest wykorzystanie funduszy unijnych, gdy funkcjonuje sie
w ramach najbiedniejszego wojewddztwa i braku wystarczajgcej kadry. Problemem sg wcigz
dynamicznie zmieniajace sie przepisy w zakresie przygotowania inwestycji — w szczegdlnosci
dotyczy to ochrony srodowiska.

Przygotowujemy przez 3 lata projekty srodowiskowe, nagle dzisiaj przy ocenianiu projektu
okazuje sie, Zze trzeba zrobi¢ dodatkowq ocene srodowiskowq. To wywraca wszystko do
gory nogami.

PZDW Biatystok

Wskazywano takze na problem z utrzymaniem infrastruktury przekazanej przez GDDKIA po
realizacji drég w ramach sieci TEN-T. Brakuje dodatkowych funduszy na to utrzymanie, oraz
przebudowe dostosowang do potrzeb mieszkaricow (gtdwnie ruch pieszy i rowerowy, uspokojenie
ruchu). W budzecie nie pojawiajg sie dodatkowe $rodki na jej eksploatacje. Koszt ten spychany jest
na barki samorzadu wojewddztwa.

Wskazywano takze, ze nowe drogi przyczynity sie do zwiekszenia dostepnosci mieszkaricow do
terendw leénych, a w szczegdlnosci sg wykorzystywane przez grzybiarzy (Swietokrzyski ZDW).

Mieszkancy obszaru oddziatywania Dziatania 2.2 w badaniu CAWI wskazali, ze w latach 2014-2024
poprawie ulegty wszystkie zagadnienia zwigzane z funkcjonowaniem na danym obszarze,

a w szczegdlnosci wzrosta atrakcyjnos¢ miejsca zamieszkania, dostepnosé ustug publicznych czy
jakos¢ zycia (por. Wykres 58).
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Wykres 58. Zmiana oceny ponizszych zagadnien w opinii mieszkanncéw (Dziatanie 2.2)
w ostatnich latach (wzgledem 2014 roku), n=1071

Atrakcyjnos¢ miejsca zamieszkania

Dostepnosc¢ ustug publicznych (edukacji, ustug
zdrowotnych, kultury)

Jakos¢ zycia

tatwosc znalezienia pracy

Jako$¢ $srodowiska naturalnego

Atrakcyjno$¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i
atrakcyjnosc¢ inwestycyjna

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

M Znacznapoprawa W Poprawa wBrakzmian mPogorszenie B Znaczne pogorszenie

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

W zestawieniu zbiorczym, mieszkanicy wskazywali tez, ze czesciej przemieszczajg sie pieszo oraz
komunikacja miejskg, ale tez samochodem, niz miato to miejsce w 2014 roku. Rzadziej natomiast
korzystajg z taksdwek, kolei, autobusow regionalnych i motocykli (por. Wykres 59).

Woykres 59. Zmiana czestotliwosci korzystania z poszczegdlnych srodkéw transportu przez
mieszkancow (Dziatanie 2.2) wzgledem roku 2014, n=1071

Pieszo (A)

Komunikacja miejska

Samochdd jako kierowca
Samochdd jako pasazer

Taksowka

Kolej

Autobus regionalny (bus. PKS)
UTO (w tym hulajnoga, deskorolka)

Motocykl

0

ES

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

mDuzo czeSciej mCzesciej mBezzmian MRzadziej M Duzorzadziej ™ Niewiem

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI
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W zakresie kierunkéw i czestotliwosci przemieszczania sie w okre$lone kierunki, najwiece;j
odpowiedzi wskazywato na brak zmian (por. Wykres 60). Jesli juz zmiany nastepowaty, to
mieszkancy w podobnym stopniu czesSciej i rzadziej przemieszczali sie poza obszar miasta/gminy.
Czesciej niz rzadziej podréze odbywano w kierunku centréw miast i gmin (réznica 7 p.p.
odpowiedzi) oraz stolic wojewddztw (réwniez 7 p.p. réznicy w liczbie odpowiedzi). Rzadziej niz
czesciej podréze odbywano natomiast w kierunkach poza obszar wojewddztwa (rdznica 6 p.p.) i za
granice kraju (réznica 8 p.p.).

Wykres 60. Zmiana czestotliwosci podrézy mieszkancéw (Dziatanie 2.2) w okreslonych celach
wzgledem roku 2014, n=1071

Poza obszar miasta/gminy

Do centrum miasta/gminy

Za granice kraju

Poza obszar wojewédztwa I

Do stolicy wojewddztwa

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

podrozuje czesciej W podrozuje rzadziej nic sie nie zmienito

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

W ocenie zgodnosci mieszkarnicow z opiniami dotyczgcymi transportu zaskakujgco najbardziej
zgodzono sie z opinig, ze w okolicy miejsca zamieszkania jest dobry transport publiczny (por.
Wykres 61). Ponad potowa mieszkancéw twierdzita tez, ze nie ma problemu ze znalezieniem
wolnych miejsc parkingowych. Przewazaty réwniez opinie, ze atrakcyjnos¢ miejsca zamieszkania
pod miastem jest wyzsza niz w miescie, posiadanie samochodu jest duzym obcigzeniem
finansowym dla rodzin, w ostatnich latach poprawit sie dojazd z mojej miejscowosci do stolicy
wojewddztwa oraz czesciej korzystatbym z transportu zbiorowego gdybym miat lepszy dostep do
parkingdw przesiadkowych.

Mieszkancy w wiekszosci nie zgodzili sie natomiast z twierdzeniami, ze chcieliby korzysta¢ z innego
srodka transportu niz samochdd, ich okolica nie skorzystata na inwestycjach transportowych,
korzystanie z samochodu jest tansze nizz transportu publicznego. Duzg niezgode przyniosty
stwierdzenia, ze konieczne jest posiadanie samochodu by méc dostaé sie do pracy czy tez, ze
uczniowie majg problem z dojazdem do szkét srednich.
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Wykres 61. Ocena zgodnosci mieszkancow (2.2) z opiniami dotyczgcymi transportu, n=1071

W mojej okolicy jest dobry transport publiczny (A)

Na znalezienie miejsca parkingowego zwykle trace zbyt
duzo czasu

Atrakcyjnosc zamieszkania pod miastem jest wyzsza nizw
miescie
Posiadanie samochodu jest duzym obciazeniem

finansowym dla mojej rodziny

W ostatnich latach poprawit sie dojazd z mojej
miejscowosci do stolicy wojewodztwa

Czesciej korzystat{a:}hym z transportu zbiorowego
gdybym miat{a:} lepszy dostep do parkingdw...

Chciat{a:}bym korzystac z innego $rodka transportu, ale
nie ma alternatywy dla poruszania sie samochodem

Moja okolica nie skorzystata na inwestycjach
transportowych

W mojej miejscowosci trzeba mie¢ samochdd, zeby moc
dostac sie do pracy (B)

Korzystanie z samochodu jest tafisze niz z transportu
publicznego

Uczniowie w mojej okolicy maja problemy z dojazdem do
szkot srednich (liceow, technikow)

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

B Zdecydowanie sie zgadzam Raczej sie zgadzam Anitak. ani nie

W Raczej sie nie zgadzam W Zdecydowanie sie nie zgadzam m Nie wiem

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Podstawowymi pozytywnymi innymi efektami interwencji, oprdcz wczesniej opisanych, byto
zwiekszenie odpornosci regiondw na kryzysy, mozliwos¢ obstugi logistyki zwigzanej z wojng na
Ukrainie czy wzrost ruchu rowerowego. Nowe drogi utatwity tez dostep do terendw lesnych, co
korzystnie wptywa na turystyke i rekreacje. Nalezy rowniez wspomnie¢ o dobrze funkcjonujgcym
systemie kontroli projektéw i przetargdw, o ktérym informowato Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalne;j.

Wojewddztwa o nizszych dochodach, takie jak podlaskie, napotkaty trudnosci

w petnym wykorzystaniu dostepnych funduszy unijnych ze wzgledu na brak odpowiedniej kadry,
finansowania biezgcego i czeste zmiany przepiséw. Dodatkowo, przekazywanie po zakonczeniu
budowy drég TEN-T do zarzadu nizszego szczebla generuje obcigzenia dla budzetéw
samorzgdowych.
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Niektdrzy respondenci kwestionowali celowos¢ kontynuacji niektorych projektéw, szczegdlnie tych
skierowanych w strone granicy biatoruskiej, w kontekscie aktualnej sytuacji geopolitycznej.

3.2.12. Wptyw innych czynnikdw i zdarzen nadzwyczajnych
Pytanie 23.

Jakie czynniki (np. COVID-19, wojna w Ukrainie) miaty wptyw na odnotowane rezultaty/efekty
interwencji (poprawiaty / pogarszaty lub oddziatywaty w sposob niejednoznaczny) - dziatanie
2.2?

Ewaluacja z 2023 r. postepu rzeczowego POPW 2014-2020 wskazywata, ze ,, Kwantyfikowalne cele
programowe Pl 7b zostang przekroczone, co jest wynikiem adekwatnych srodkéw zaradczych
przyjetych przez instytucje programu na etapie programowania, skutkujgcych rozpoczeciem
inwestycji przed kumulacjg cen na rynku oraz przed konsekwencjami pandemii COVID-19 i wojny
w Ukrainie”. Pewne oszczednos$ci uzyskane w ramach innych osi priorytetowych zostaty
przekazane na realizacje projektdw drogowych, co pozwolito ukoriczyé wszystkie projekty

w terminie®.

Wsréd czynnikdw potencjalnie wptywajgcych na interwencje respondenci wywiadéw IDI
odpowiadali, ze:

e zmiany spofeczno-gospodarcze — nie rzutowaty na inwestycje w Polsce Wschodniej, ktére
realizowano zgodnie z planem, bardzo silnie rozwijano w tym czasie drogi szybkiego ruchu
w Polsce Wschodniej, gdzie ulokowano wiekszg liczbe srodkéw, co wczesniej w wiekszym
stopniu nastepowato w zachodniej czesci Polski;

e pandemia —zmiany w wykorzystaniu transportu publicznego i w ruchu drogowym;
szczegblnie w obszarach MOF spadato wykorzystanie transportu publicznego
(regionalnego) na rzecz ruchu indywidualnego, czynnik z reguty pogarszat efekty
interwencji, poniewaz przejscie nastepowato gtéwnie do samochodéw;

e kryzys na granicy biatoruskiej — wptynat na rozktad ruchu tranzytowego w Polsce
Wschodniej, rozmdéwcy wskazywali, ze nalezy zastanowic sie nad terminem i poziomem
realizacji korytarza autostrady A2 do granicy, w sytuacji gdy ruch jest wygaszany, czynnik
miat negatywny wptyw na uzyskiwany ruch tranzytowy na sieci drég szybkiego ruchu;

e wojna na Ukrainie - potoki ruchu drogowego nasility sie w kierunku tej granicy, a takze
w MOF Rzeszowa w zwigzku z obstugg logistyki wojny. Rozmdéwcy wskazywali, ze dziatania
rozwijajgce infrastrukture pod ruch transgraniczny powinny skoncentrowaé sie na kierunku
ukrainskim, ze wzgledu na nasilenie ruchu na tym kierunku i potencjat integracji Ukrainy
w UE. Czynnik ten poprawiat efekty interwencji w drogi.

e nadmierna inflacja - wszystkie inwestycje zrealizowano zanim nastgpita wojna na Ukrainie
i nastgpit znaczny wzrost wskaznika inflacji;

55 Ewaluacja ex-post postepu rzeczowego i rezultatéw Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020,
Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, 2023 r.
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e niedobor surowcédw energetycznych -jak wyzej, nie miat jeszcze w tamtym czasie wptywu
na realizacje projektow.

Nie odczulismy za bardzo ani pandemii ani wojny ani inflacji - mielismy to szczescie, ze
inwestycje byty zrealizowane duzo wczesniej (od poczgtku perspektywy). W zwiqzku z tym
tego typu rzeczy, jak wzrost kosztow czy inne problemy nas ominety. Gotowosc do
realizacji projektow/inwestycji w momencie wystartowania perspektywy byta tutaj
kluczowym czynnikiem. Generalnie udato sie zrealizowac wszystkie zamierzone cele i te
efekty, ktore zaktadano, i nie pojawito sie nic, czego sie nie spodziewalismy.

ZDW Lublin

W SZDW w przypadku DW764 (Daleszyce) byty problemy w trakcie realizacji na przyktad zwiazane
z nielegalnymi wysypiskami Smieci na trasie inwestycji, ktore trzeba byto usunac i ponies¢
dodatkowy koszt tej czynnosci.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Na wyniki interwencji w ramach dziatania 2.2 potencjalnie mogto wptyngé wiele czynnikdéw.
Pandemia COVID-19 zmienita czasowo wykorzystanie transportu publicznego i prywatnych
samochoddw, jednak sytuacja ruchowa powrécita juz do sytuacji sprzed jej wybuchu. Wida¢
jednak zmiane przyzwyczajen czesci spoteczeristwa w zakresie nawykéw w przemieszczaniu sie po
obszarach funkcjonalnych.

Wojna w Ukrainie szczegdlnie zintensyfikowata ruch zwigzany z pomocg i logistyka dostaw

w szczegolnosci w wojewddztwie podkarpackim, co podkresla dalszg potrzebe rozbudowy
potencjatu potfgczen transportowych z Ukraing, szczegdlnie w kontekscie potencjalnej integracji
tego kraju z UE. Z kolei kryzys na granicy biatoruskiej spowodowat, ze nie ma obecnie presji na
rozbudowe korytarzy w tym kierunku i by¢ moze warto zrewidowac plany rozwoju sieci drogowej,
zmieniajgc priorytet w terminach realizacji inwestycji.

Na efekty interwencji na lata 2014-2020 nie wptynety natomiast znaczgco nadmierna inflacja
i niedobdr surowcdw energetycznych, gdyz wiekszo$é inwestycji zostata zrealizowana przed
eskalacjg tych probleméw. Kluczowym czynnikiem okazato sie wczesne rozpoczecie inwestycji
drogowych, ktére umozliwito unikniecie pézniejszych przeszkdd wynikajgcych z niepewnych
warunkéw gospodarczych i geopolitycznych.
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4. Wnioski i rekomendacje

4.1. Zbiorcze zestawienie ocen miast w ramach studiow przypadku

Ponizej przedstawiono zbiorcze zestawienie ocen w odniesieniu do poszczegdlnych
przenalizowanych punktéw (por. Tabela 30). W przypadku pozytywnej oceny dziatania/efektu
w tabeli pojawia sie znak ,+”, w przypadku negatywnej ,-,, w przypadku efektu mieszanego
zastosowano oznaczenie ,,+/-,,. Studia przypadku stanowig Zatgcznik 8.

Tabela 30. Zbiorcze podsumowanie analiz studium przypadku

Przedmiot analizy Biatystok Olsztyn Lublin Rzeszow Kielce

4.1 Transport publiczny _ + _ .|./_ .|./_
4.2. Alternatywne srodki transportu + + + + +
indywidualnego

5.1 Czas przejazdu transportem _ +/- _ +/- +/-
publicznym / / /
5.2 Czas przejazdu transportem _ + + _|_/_ +/_
indywidualnym

6.1 Wyprowadzenie ruchu z miasta _ +/_ + _ _|_/_

6..2 Piyrjnosc ruchu w centrum + _ + +/- +/_
miasta i w pozostatych obszarach

6.3 Komfort przemieszczania sie + + + + _
7.1 Integracja z transportem _ _ + _|_/_ -
indywidualnym
7.2 Integracja z transportem +/- +/_ + .|./_ .|./_
pieszym i rowerowym
8.1 Proces wymiany taboru + +/- + + +/_
8.2 Zmiana ogétu emisji +/_ _|_/_ _|_/_ .|_/_ .|./_
zanieczyszczen z transportu
9.1 Bezpieczenstwo podrozy + + /_ + + +
transportem publicznym
9.2 Bezpieczenstwo pieszych i +/_ + +/_ + _|_/_
rowerzystow
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Przedmiot analizy Biatystok Olsztyn Lublin Rzeszow Kielce

R

10.2 Wptyw innych czynnikéw na
efekty interwencji

10.3 Ocena dziatan
= +/- + +/- +/-
komplementarnych / / /

Zrédto: opracowanie wiasne

4.2.

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:

Jaka jest natura problemu, ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzyé, aby nastgpita zmiana? Kto i jakie dziatania musi podjgé?
Skad bedziemy wiedzie¢, ze nastgpita zmiana?

Jak to zmierzy¢? | kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec? Co sie zmieni w zaktadanym czasie?

W przypadku kazdej z rekomendacji przedstawiono réwniez scenariusz alternatywny — sytuacje,

w ktérej nie zostang podjete rekomendowane dziatania.

Whnioski i rekomendacje opracowano zgodnie z zapisami Wytycznych w zakresie ewaluacji

Funduszy Unijnych na lata 2014-2020. Ich zapis w formie tabelarycznej zawiera Zatgcznik 9.
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REKOMENDACIJA 1. SWIADOME ZWIEKSZANIE KONKURENCYJNOSCI TRANSPORTU PUBLICZNEGO WZGLEDEM SAMOCHODOWEGO

Teoria

zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Jaka jest natura problemu,

ktory nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby nastgpita zmiana?

Kto i jakie dziatania musi podjgc?

Skad bedziemy
wiedzie¢, ze

nastagpita zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec?
Co sie zmieni w
zaktadanym czasie?

Na odcinkach
inwestycyjnych
konkurencyjnos$¢ PTZ
(stosunek czasu podrézy
PTZ do czasu podrézy
samochodem)

w niektérych miastach
wzrosta — w Kielcach

i Olsztynie —ale w
pozostatych zmalata —
Biatystok, Lublin i Rzeszéw.
Nadal jest jednak zbyt
niska, mniejsza niz 70% we
wszystkich miastach,
nawet w godzinie szczytu.

Predko$¢ komunikacyjna
PTZ w wiekszosci miast jest
mniejsza niz 22 km/h
(niektdrzy takg predkosé
osiggajg na rowerze),
tymczasem szybki PTZ

w miastach w Polsce to
taki przekraczajacy nawet
30 km/h.

Uwzglednienie w zapisach FEPW, ze "nie beda
wspierane inwestycje w infrastrukture
drogowag stuzaca dla indywidualnego ruchu
samochodowego". Ponadto uszczegétowienie
w SZOP w ramach dziatania 3.1 FEPW, ze
wsparcie finansowe dotyczy zadan
przyspieszajacych ruch PTZ na juz
zmodernizowanych/modernizowanych
ciagach, np. opracowanie bardziej
inteligentnych algorytmow sterowania
ruchem, budowa buspaséw, wprowadzanie
Stref Czystego Transportu (SCT).

1. Wzrost predkosci
komunikacyjnej PTZ
w miastach.

2. Wzrost rocznej
liczby pasazeréow
PTZ.

1. Wskaznik mierzony przy
pomocy systemdw
zarzadzania flotg pojazdow
- $rednia predkos¢
komunikacyjna na ciggach
inwestycyjnych.

2. Wskaznik mierzony
statystycznie - roczna
liczba pasazerow PTZ.

1. Osiggniecie na
magistralnych trasach
komunikacji miejskiej
w miastach
wojewddzkich Polski
Wschodniej predkosci
komunikacyjnej

w zakresie co najmniej
25-30 km/h.

2. Wzrost rocznej liczby
pasazerow PTZ o co
najmniej 10% wzgledem
2016 roku.

MFiPR (IZ FEPW), PARP (IP FEPW) —
utrzymanie obecnego modelu wsparcia
inwestycji w PTZ.
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1. Spadek predkosci
komunikacyjnej PTZ
w miastach.

2. Spadek rocznej
liczby pasazeréw
PTZ.

Jak wyzej.

1. Predkos¢ komunika-
cyjna w miastach
wojewddzkich PW na
poziomie 15-25 km/h.

2. Spadek rocznej liczby
pasazeréow PTZ o co
najmniej 10% wzgledem
2016 roku.




REKOMENDACJA 2. REALIZACJA DZIAtAN UKIERUNKOWANYCH WYtACZNIE NA PROMOWANIE MOBILNOSCI AKTYWNEJ

Jaka jest natura problemu,

ktory 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?

Przemieszczanie sie pieszo
lub na rowerze s3
najbardziej ekologicznymi
formami transportu. To
szczegoblnie wazne dla
miast matych i Srednich.

Interwencja POPW 2014-
Teoria 2020 przystuzyta sie
znacznemu wzrostowi

zmiany

dtugosci drog rowerowych
w miastach (o ok. 40%).
Niestety nadal drogi
rowerowe sg budowane
przy okazji modernizacji
drég, a nie w ramach
spdjnej strategii budowy
tras rowerowych.

Wzrost ruchu rowerowego
w miastach wojewddzkich
PW mégtby by¢ wiekszy,
gdyby zaproponowac
Dziatanie dedykowane

Scenariusz
alterna-
tywny - wsparciu ruchu

negatywny rowerowego i budowie

spdjnej sieci rowerowej.

Uruchomienie w ramach RPO specjalnego
dziatania wspierajacego aktywnos¢ mobilng, a
przede wszystkim wzrost ruchu rowerowego.
Oprécz kompleksowych przebuddéw
infrastruktury punktowo lub liniowo w ramach
FEPW, nadal bedzie brakowato kompletnosci i
spéjnosci sieci rowerowej/pieszej, za sprawa
odcinkdéw, gdzie taka infrastruktura nie bedzie
jeszcze istniata lub nie jest zasadne
przeprowadzenie projektu kompleksowego,
uwzgledniajgcego droge samochodowg, by
zbudowac spdjny cigg pieszy badz rowerowy.
O ile w transporcie publicznym tatwiej
uzyskiwac efekty poprzez dodawanie
kolejnych odcinkéw inwestycji i te korytarze
naturalnie agreguja ruch i on juz sie po nich
odbywa, to w ruchu rowerowym brak drogi w
Srodku takiego korytarza lub istnienie tzw.
teleportéw, czesto decyduje o tym, ze podroz
rowerem nie jest w ogéle podejmowana.
wszystkim wzrost ruchu rowerowego.

Wozrost udziatu
podrdzy pieszych

i na rowerze

w podziale
modalnym podroézy
miejskich.

Wskaznik mierzony przy
okazji kompleksowych
badan ruchu lub
aktualizacji SUMP

w miastach wojewddzkich
Polski Wschodniej.

Osiagniecie udziatu
podrézy rowerowych na
poziomie 10-15%

w miastach
wojewaddzkich Polski
Wschodniej.

MFiPR i PARP — utrzymanie obecnego modelu
wsparcia mobilnosci aktywne;j.
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Utrzymanie udziatu
podrozy pieszych

i na rowerze

w podziale
modalnym podroézy
miejskich.

Jak wyzej.

Udziat podrozy
rowerowych utrzymany
na poziomie 4-8%

w miastach
wojewddzkich Polski
WSschodniej.




REKOMENDACJA 3. BUDOWA SWIADOMYCH SCIEZEK DEKARBONIZACJI TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Teoria

zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Jaka jest natura problemu,
ktory 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?

Czes¢ miast wojewddzkich
Polski Wschodniej nadal
kupowata w perspektywie
2014-2020 tabor
spalinowy. Te pojazdy
nadal emituja
zanieczyszczenia, w tym
CO,, nie prowadzi to do
realizacji celow
klimatycznych.

Tabor elektryczny moze
by¢ eksploatowany
efektywnie ekonomicznie,
pod warunkiem rocznego
przebiegu ponad 70-80 tys.
wozokilometréw.

Dekarbonizacja

w transporcie
indywidualnym jest dzi$
niewielka — rozwigzaniem
przejscie na mobilnos¢
aktywna (Rekomendacja 2)
oraz przyspieszenie
wymiany floty na
zeroemisyjng.

Uwzglednienie w zapisach FEPW wsparcia
finansowego na zakup bezemisyjnego taboru i
infrastruktury do obstugi tego taboru.

MFiPR (IZ FEPW), PARP (IP FEPW) — wsparcie
tylko dla taboru zeroemisyjnego i

Znaczny wzrost
udziatu taboru
zeroemisyjnego

Badanie statystyczne
struktury napedowe;j floty

Osiggniecie 80% udziatu
taboru zeroemisyjnego
w miastach

infrastruktury do obstugi tego taboru (nie w miastach operatoréw komunikacji wojewddzkich Polski
tylko tadujacej, ale tez przebudowy zajezdni). wojewddzkich Polski miejskiej. Wschodniej
Wsparcie dla pozyskiwania energii/wodoru we || Wschodniej. w perspektywie 2035 r.
wtasnym zakresie, w tym instalacji
fotowoltaiki i elektrolizeréw wodoru.
Wozrost udziatu Osiggniecie 40% udziatu
taboru taboru zeroemisyjnego
MFiPR (IZ FEPW), PARP (IP FEPW) — o e Isyineg
. . zeroemisyjnego L. w miastach
utrzymanie obecnego modelu wsparcia Jak wyzej.

transportu zeroemisyjnego.

177

w miastach
wojewaddzkich Polski
WSschodniej.

wojewddzkich Polski
Wschodniej
w perspektywie 2035 r.




REKOMENDACIJA 4. LOKALIZOWANIE PARKINGOW P&R PRZEDE WSZYSTKIM W GMINACH MOF PRZY TRANSPORCIE SZYNOWYM

Teoria

zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

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 dotrzec¢? Co sie

zmieni w zaktadanym czasie?

Zrealizowane w ramach
Funduszy Europejskich
2014-2020 parkingi P&R
w wielu lokalizacjach nie
sprawdzity sie, poniewaz
nie byty potozone przy
silnych korytarzach PTZ
o dobrej czestotliwosci
kursowania i duzej
predkosci komunikacyjnej
(Rekomendacja 1).

Najlepszy efekt przynoszg
parkingi jednopoziomowe
potozone z dala od
centrum, pozwalajgce
unikna¢ wielu kilometrow
jazdy samochodem.

Na parkingach musi
obowigzywac regulamin
wymuszajacy rotacje
pojazddw (np. przerwa
nocna) oraz trzeba
prowadzic¢ ich kontrole, by
nie przechowywano na
nich wrakéw pojazdow.

Uwzglednienie w zapisach FEPW
zakresu wsparcia dotyczacego
"budowy lub przebudowy drog
[wojewddzkich] w celu ustanowienia
niezbednych potgczen do sieci TEN-
T" z zastrzezeniem, ze inwestycje w
infrastrukture drogowga na obszarach
miejskich nie bedg obejmowaty
budowy nowych drég lub
zwiekszenia przepustowosci drég
istniejacych, z zastrzezeniem
obwodnic majacych na celu
wyprowadzenie ruchu tranzytowego
z obszaréw miejskich i powigzanymi
z tym dziataniami: uspokojeniem
ruchu w obszarze miejskim oraz
priorytetem dla transportu
publicznego, ruchu pieszego i
rowerowego. Ponadto przekroje
drogowe potaczen drogowych
powinny by¢ ukierunkowane na
minimalizacje liczby paséw ruchu
wzgledem potrzeb okreslonych w
ramach prognoz ruchu.

MFiPR i PARP — utrzymanie
obecnego modelu finansowania
P&R.

Duzy udziat oséb
korzystajgcych z P&R w celu
zmiany $rodka transportu.

Ankieta wsrod
korzystajgcych

z tworzonych parkingdéw
P&R, z pytaniem
dotyczgcym celu
zatrzymania pojazdu na
nim.

Udziat 0s6b korzystajacych

z P&R w celu przesiadania sie
do PTZ na poziomie co
najmniej 70%.

Maty udziat oséb
korzystajgcych z P&R w celu
zmiany $rodka transportu.
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Jak wyzej.

Udziat 0séb korzystajacych

z P&R w celu przesiadania sie
do PTZ na poziomie
mniejszym niz 30%.




REKOMENDACIJA 5. POPRAWA DOSTEPNOSCI MIAST WOJEWODZKICH POLSKI WSCHODNIEJ POPRZEZ BUDOWE DROG
DOJAZDOWYCH DO SIECI TEN-T O PARAMETRACH DOSTOSOWANYCH DO REALNYCH POTRZEB RUCHU

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?

Dziatanie 2.2 POPW
skupito sie na podtaczeniu
miast wojewddzkich
makroregionu Polski
Wschodniej do sieci TEN-T
(drég ekspresowych).

Teoria Z wyjatkiem Biategostoku,
w otoczeniu miast

zmiany

wojewddzkich Polski
Wschodniej sg juz
przynajmniej fragmenty
ekspresowych obwodhnic.

W Kielcach przeciecie
miasta przez S74 bardzo
negatywnie wptynie na
ruch w miescie,
zwiekszajac doptyw ruchu
z obszaru funkcjonalnego.

SEERERSE Nalezy odpowiednio

zaprojektowac drogi
dojazdowe do miast

alterna-

tywny -
z weztéw sieci TEN-T,

gtownie przekrdj 1x2, a 2x2

negatywny

tylko przy duzym ruchu
pojazddw ciezkich.

Uwzglednienie w zapisach FEPW zakresu
wsparcia dotyczgcego "budowy lub
przebudowy drég [wojewddzkich] w celu
ustanowienia niezbednych potaczen do sieci
TEN-T" z zastrzezeniem, ze inwestycje w
infrastrukture drogowa na obszarach
miejskich nie bedg obejmowaty budowy
nowych drég lub zwiekszenia przepustowosci
drég istniejacych, z zastrzezeniem obwodnic
majgcych na celu wyprowadzenie ruchu
tranzytowego z obszaréw miejskich i
powigzanymi z tym dziataniami: uspokojeniem
ruchu w obszarze miejskim oraz priorytetem
dla transportu publicznego, ruchu pieszego i
rowerowego. Ponadto przekroje drogowe
potgczen drogowych powinny by¢
ukierunkowane na minimalizacje liczby paséw
ruchu wzgledem potrzeb okreslonych w
ramach prognoz ruchu.

Stabilizacja wartosci
lub spadek natezenia
ruchu
samochodowego na
granicach miast
wojewaodzkich Polski
Wschodniej.

Obserwacja wynikow
Generalnego Pomiaru
Ruchu w okresach
piecioletnich —w 2025
i 2030 roku.

Brak wzrostu ruchu na
granicach miast
wojewddzkich Polski
Wschodniej w latach
2025-2030.

MFiPR (IZ FEPW), PARP (IP FEPW) —
utrzymanie obecnego modelu wsparcia drég
dojazdowych do sieci TEN-T.

179

Wzrost natezenia
ruchu
samochodowego na
granicach miast
wojewddzkich Polski
Wschodniej.

Jak wyzej.

Dalszy wzrostu ruchu na
granicach miast
wojewddzkich Polski
Wschodniej w latach
2025-2030. Na bazie
wczesniejszych tendencji
- 020% w okresie 5 lat.




REKOMENDACJA 6. DZIAtANIA ZWIEKSZAJACE DOSTEPNOSC DLA OZN W PERSPEKTYWIE 2021-2027 | KOLEJNEJ

Teoria

zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Jaka jest natura problemu,
ktory 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?

Rozwigzania dla oséb

z niepetnosprawnosciami
(OzN) byty stosowane

w ramach kazdej inwestycji
z POPW.

Rozwigzania musza
dotyczyé mozliwie
szerokiej grupy OzN, w tym
niewidomych,

z problemami

z poruszaniem sig, czutych
sensorycznie,

z niepetnosprawnoscia
nabytg i wrodzona.

Brakuje spojnosci
stosowanych rozwigzan
w miastach wojewddzkich
Polski Wschodniej oraz
wysokiego ich standardu,
np. drogi prowadzgce
urywaja sie. Poza miastami
rozwigzan jest wciaz zbyt
mato. Kluczowe jest tez
wiasciwe utrzymanie
rozwigzan.

Uwzglednienie w zapisach FEPW, ze "przy
projektowaniu i wdrazaniu projektéw beda
podejmowane obligatoryjne dziatania na rzecz
wyréwnywania szans oraz przeciwdziatania
dyskryminacji w dostepie do infrastruktury i ustug
transportu miejskiego, zgodnie ze standardem:
transportowym (w szczegdlnosci dla infrastruktury
komunikacji publicznej oraz taboru),
architektonicznym (m.in. odnosnie do stanowisk
postojowych, przemieszczania sie oraz oznaczen
wewn. i na zewn. budynkdéw) oraz cyfrowym (odnosnie
do sprzetu informatycznego szczegdlnego
przeznaczenia, np. biletomatéw). Infrastruktura, tabor
oraz oferta przewozowa bedg odpowiadaty na
potrzeby wszystkich potencjalnych uzytkownikéw, w
tym os6b w niekorzystnej sytuacji: kobiet, oséb z
niepetnosprawnosciami, oséb starszych, oséb o
ograniczonych mozliwos$ciach poruszania sie,
opiekundéw z dzie¢mi czy osobami zaleznymi. Celem
dziatan bedzie eliminacja barier i zwiekszenie
dostepnosci dla 0s6b ze szczegdinymi potrzebami.
Inwestycje beda uwzglednia¢ kwestie bezpieczenstwa,
w szczegdlnosci na rzecz kobiet i niezmotoryzowanych
uczestnikow ruchu. W celu réwnego dostepu do
informacji wszystkim uzytkownikom, w tym
obcokrajowcom zaplanowane zostang dziatania
zapewniajgce informacje w jezykach obcych."

MFiPR i PARP — brak dodatkowych zapiséw.
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Wprowadzenie
zapiséw do
konkursow FEPW.

Pojawienie sie kryterium
konkursowego udziatu OzN
przy projektowaniu

i odbiorze projektu.

Udziat OzN
w projektowaniu
i odbiorach projektu.

Brak wprowadzenia
zapiséw do
konkurséw FEPW.

Jak wyzej.

Szczatkowy udziat OzN
w projektowaniu
i odbiorach projektu.




REKOMENDACIJA 7. WSPOtPRACA W RAMACH MOF NAD ZINTEGROWANYM TRANSPORTEM PUBLICZNYM OBEJMUJACYM CALY MOF

Teoria

zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

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 dotrzec¢? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Pogtebia sie dezintegracja
transportu publicznego na
terenach MOF poprzez
komunikacje powiatowe
czy gminne (np. MOF
Olsztyn i Biatystok),
powiatowo-gminne lub
miedzygminne (np. MOF
Rzeszéw) z pominieciem
komunikacji miejskiej
organizowanej przez
miasta.

Zrédtem problemoéw jest
konstrukcja finansowania,
ktéra nie obejmuje
komunikacji miejskiej:
wyklucza refundacje ulg
ustawowych i korzystanie
z funduszu FRPA.

Istotna jest wspoétpraca
miast z gminami MOF,
poniewaz mieszkarcy tych
gmin z reguty korzystajg

z samochoddéw w dojezdzie
do miast.

Opracowanie przepisow
krajowych dotyczacych
transportu publicznego, ktére
ujednolicg system ulg i doptat,
umozliwiajgc realng integracje
systemow komunikacji miejskiej
i regionalne;j.

1. Nowa ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym,
zawierajaca w sobie
zintegrowany model
finansowania.

2. Tworzenie sie nowych
zwigzkow lub porozumien JST
obejmujgcych cate MOF.

1. Uchwalenie nowej
ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym.

2. Liczba zwigzkdéw lub
porozumien JST celem
organizacji transportu
publicznego.

1. Obowigzywanie przepiséw
ujednolicajacych organizacje
i finansowanie transportu
publicznego.

2. Zwiazki i porozumienia JST
celem organizacji transportu
publicznego obejmujace caty
obszar MOF miast
wojewodzkich Polski
Wschodniej.

MI i MF — zmiana konstrukcji
finansowania, tworzenie zachet
do wspotpracy miast z gminami
MOF.

Tworzenie sie nowych
zwigzkdéw lub porozumien JST
w obecnym systemie
prawnym.

181

Liczba zwigzkéw lub
porozumien JST celem
organizacji transportu
publicznego.

Zwigzki i porozumienia JST
celem organizacji transportu
publicznego obejmujace
wybrane obszary MOF miast
wojewaddzkich Polski
Wschodniej — defragmentacja
wspotpracy.




REKOMENDACJA 8. ZAPEWNIENIE BIEZACEGO FINANSOWANIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO W MIASTACH WOJEWODZKICH PW

Jaka jest natura problemu,

ktory 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?

Rosnie wartos¢ inwestycji
prowadzonych

w transporcie publicznym,
kupowany jest coraz

Teoria .
drozszy tabor oraz

zmiany

budowana jest
infrastruktura transportu
zeroemisyjnego.

Srodki na eksploatacje

w miastach rosng
nieproporcjonalnie wolniej
do wzrostu kosztow
inwestycyjnych.

Spadek pracy
eksploatacyjnej na skutek
nadmiernych kosztéow
nastapit w Kielcach,
Biatymstoku i Lublinie (do
15% w latach 2016-2022).

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Poszukiwanie alternatywnych zrodet
dofinansowania zwiekszania pracy
eksploatacyjnej, zwtaszcza w krétkim okresie
(pomostowo zasadna jest negocjacja srodkow
z ETS2, NFOSIGW itp. Zrédet), ze wzgledu na
znaczny jej wptyw na efektywnos¢ dziatan
inwestycyjnych i klimatycznych. Dtugofalowo
— konieczne zwiekszenie finansowania
operacyjnego z budzetu panstwa lub
samorzaddw oraz ujednolicenie przepiséw dla
komunikacji miejskiej i niemiejskiej (por.
Rekomendacja 7).

Zmiana (wzrost)

pracy
eksploatacyjnej.

Zmiana (wzrost)
stosunku wydatkéw
biezgcych do
inwestycyjnych

w budzetach miast.

Wskazniki mierzone rok do
roku:

- roczna praca
eksploatacyjna
w wozokilometrach,

- wydatki biezace na
transport miejski,

- wydatki inwestycyjne na
transport miejski.

Wzrost pracy
eksploatacyjnej
komunikacji miejskiej.
Wzrost wydatkow
biezgcych na transport
miejski w stosunku do
inwestycji.

MKi$
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Zmiana (spadek)

pracy
eksploatacyjnej.

Zmiana (spadek)
stosunku wydatkéw
biezacych do
inwestycyjnych

w budzetach miast.

Jak wyzej.

Regres pracy
eksploatacyjnej
komunikacji miejskie;j.
Spadek wydatkéw
biezacych na transport
miejski w stosunku do
inwestycji.




REKOMENDACIJA 9. PRZEPROWADZENIE MONITORINGU EFEKTOW Il OP POPW 2014-2020 W Il POLOWIE 2025 LUB 2026 R.

Jaka jest natura problemu,
ktory 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?

Realizacja badania

w | potowie 2024 r.
obarczona byta brakiem
danych statystycznych
nawet za 2023 r.,
wnioskowanie na bazie
danych z 2022 r. jest
wadliwe.

Teoria

zmiany

Wcigz w 2022 r. na
przewozy komunikacja
miejska oddziatywata
pandemia, a inwestycje
POPW byty realizowane do
korica 2023 r.

Najswiezsze dane

z wywiadéw IDI (przetom
20232024 r.) méwig

0 reorganizacji sieci
potaczen w Olsztynie,

Scenariusz Kielcach i Rzeszowie.

alterna- Trudno jest dzié

L = prognozowac efekty tych

negatywny dziafan i nalezy je
sprawdzi¢, gdy minie

przynajmniej 2024 r.

MFiPR i PARP —realizacja uzupetnienia do
badania ewaluacyjnego sprawdzajacego
efekty [ OP POPW w Il potowie 2025 lub 2026
roku, tak by dostepne byty dane statystyczne
w miastach oraz rzeczywiste efekty realizacji
interwencji na lata 2014-2020 (na podstawie
tabeli — por. Zatacznik 11).

Przeprowadzenie
uzupetnienia do
badania
ewaluacyjnego.

Wskazniki statystyczne
mierzone rok do roku,
m.in. (por. Zatgcznik 11):

- roczna liczba pasazeréow
w transporcie publicznym,

- roczna praca
eksploatacyjna wyrazona
w wozokilometrach.

Weryfikacja realizacji
zaktadanych celdw
interwenc;ji (osiggniecia
rezultatu) po okresie jej
przeprowadzenia.

MFiPR i PARP — brak realizacji uzupetnienia do
badania ewaluacyjnego, brak wiedzy
o rzeczywistych efektach interwencji
w zakresie przewozéw pasazerskich.
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Brak

przeprowadzenia

uzupetnienia do
badania
ewaluacyjnego.

Jak wyzej.

Brak weryfikacji realizacji
zaktadanych celow
interwencji (osiggniecia
rezultatu) po okresie jej
przeprowadzenia.




Zataczniki

Zatacznik 1. Zaktualizowany raport metodyczny
Zatacznik 2. Transkrypcje wywiadéw (32)
Zatacznik 3. Wizje lokalne z service safari (10)
Zatacznik 4. Wizje parkingéw P&R (10+zatgcznik)
Zatgcznik 5. Baza wynikow ankiet P&R

Zatacznik 6. Bazy wynikéw ankiet CAWI (3)
Zatgcznik 7. Bazy Big Data

Zatacznik 8. Studia przypadku miast (5)
Zatgcznik 9. Tabela rekomendacji

Zatgcznik 10. Prezentacja koricowa

Zatgcznik 11. Baza danych o transporcie w miastach woj. PW 2024
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