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1. Wprowadzenie

Inwestycje dotyczace celu szczegdtowego ,Rozwdj zrownowazonej, inteligentnej, bezpiecznej
i intermodalnej sieci TEN-T odpornej na zmiane klimatu” oraz ,Zrédwnowazona, inteligentna
i intermodalna mobilnos¢ odporna na zmiane klimatu na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym,
obejmujqca lepszy dostep do sieci TEN-T i mobilnosci transgranicznej” sg objete warunkiem
kompleksowego planowania transportu.

Kompleksowe planowanie transportu w Polsce sktada sie z szeregu planéw transportowych
przyjmowanych na poziomie krajowym (jak i regionalnym). Niektére z dokumentéw wyznaczajg
kierunki rozwoju, a inne doprecyzowujg je o planowang liste inwestycji. Priorytetowym elementem
planowania jest ekonomiczna ocena oparta na analizie popytu i modelowaniu ruchu. Wszystkie
planowane inwestycje w infrastrukture transportowg powinny by¢ poddane ocenie ekonomicznej
poprzez analize oczekiwanych korzysci wynikajacych m.in. ze skrécenia czasu podrdzy, poprawy
parametréw ruchu, czy tez przeniesienia ruchu pasazerskiego i towarowego z drdég na gatezie
transportu bardziej sprzyjajgce zrGwnowazonemu rozwojowi i ochronie srodowiska i klimatu. Ocena
ekonomiczna programéw ma charakter strategiczny i nie musi wskazywaé¢ doktadnych
zmonetyzowanych wartosci wskaznika ENPV (ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto) dla kazdego
pojedynczego projektu. Zaréwno analiza popytu jak i modelowanie transportowe sg przeprowadzone
na poziomie sieci transportowych, a nie wytgcznie dla wybranych projektéow. Efektywnosé
ekonomiczna poszczegdlnych projektéow jest weryfikowana na etapie przygotowania szczegdtowej
dokumentacji projektowej, a pdzniej na etapie oceny spetnienia przez projekty kryteriéw wyboru
okreslonych w wytycznych dla poszczegdlnych naboréw konkursowych lub pozakonkursowych.
Wyijatek stanowig m.in. projekty dotyczgce poprawy bezpieczenstwa, czy projekty, ktorych zakres
wynika z koniecznosci realizacji przepisdw prawa (np. dyrektyw Unii Europejskiej), ktére nie musza
przeprowadzac iloSciowej analizy ekonomicznej.

2. Zintegrowany Model Ruchu: informacje podstawowe

Na potrzeby oceny efektow transportowych niezbedne jest opracowanie prognoz ruchu. W tym celu
wykorzystuje sie specjalistyczne oprogramowanie oraz sparametryzowane i skalibrowane funkcje
matematyczne opisujgce zachowania transportowe rdznych uczestnikdw ruchu. Podstawowym
narzedziem modelowania ruchu jest model czterostopniowy, obejmujacy generacje ruchu, jego
dystrybucje pomiedzy Zrédtami i celami podrézy, wybdr srodka transportu i wybdr trasy oraz rozktad
ruchu na sieci. Model ruchu tworzony jest dla danego obszaru (np. miasto, region, kraj) dla réznych lat
horyzontu prognozy, w ktérych w roznych wariantach uwzglednione sg zaréwno zmiany gospodarcze
i demograficzne, jak i identyczny rozwdj sieci transportowych za wyjgtkiem inwestycji poddanych
analizie.

W celu zapewnienia odpowiedniego podejscia analitycznego do oceny przysztych zmian na sieci
transportowej postuzono sie metodg modelowania przy uzyciu stworzonego narzedzia, jakim jest
Zintegrowany Model Ruchu (zwany dalej ZMR).

ZMR jest modelem multimodalnym pozwalajgcym odwzorowa¢ Sredni Dobowy Ruch Roczny pomiedzy
wszystkimi gminami w Polsce w podziale na komunikacje indywidualng oraz komunikacje zbiorowsa,
w sktad ktérej wchodzg potgczenia kolejowe oraz autobusowe. W trakcie obliczen uwzglednione jest
wzajemne oddziatywanie konkurencyjnych srodkéw transportu, jakimi s3 komunikacja indywidualna
oraz komunikacja zbiorowa. Jest to kluczowy element z punktu widzenia prognoz ruchu, gdzie mozliwe
jest rownolegte uwzglednienie inwestycji drogowych oraz kolejowych. W celu zapewnienia
odpowiedniego obcigzenia sieci drogowej, w ZMR zostat uwzgledniony ruch towarowy na drogach.
Podczas modelowania wzajemnego oddziatywania poszczegdlnych srodkéw transportu brane pod



uwage sg kluczowe aspekty, jakimi kierujg sie podrdzni, a mianowicie odlegtosé podrdzy, czas podrozy
oraz poniesione koszty pieniezne.

Ponadto model ten jest w petni cztero-stopniowym modelem ruchu zawierajgcym petne obliczenia
dla modeli bazowych oraz prognostycznych na nastepujacych etapach:

1. Generacja ruchu — okreslana jest ilo$¢ podrézy z i do kazdej gminy,
2. Rozktad przestrzenny ruchu — okreslona jest ilo$¢ podrézy pomiedzy kazda parg gmin,
3. Podziat zadan przewozowych — okredlane jest prawdopodobierstwo odbycia podrdzy

komunikacjg zbiorowa oraz komunikacjg indywidualng dla kazdej pary gmin,

4, Rozktad ruchu na sie¢ — wybierane sg trasy przejazdu dla wszystkich podrézy miedzy gminami,
zarowno dla komunikacji zbiorowej jak i komunikacji indywidualnej.

Opracowano model bazowy na rok 2015 wraz z aktualizacjg na rok 2019. Modele prognostyczne
na lata 2025 i 2030 zostaty stworzone w oparciu o przyjete i zweryfikowane zatozenia dla modeli
bazowych na podstawie rzeczywistych danych na temat przemieszczen w skali kraju.

Modele prognostyczne zawierajg analogiczng strukture obliczeniowg jak ta zastosowana w modelu
bazowym — czyli petng procedure obliczeniowg dla modelu popytu oraz rozktadu ruchu na sieé
dla bliskiego wariantu prognostycznego (2025 r.) oraz wariantu prognostycznego, zgodnego
z projektami dokumentoéw strategicznych (2030 r.).

Opracowujac prognozy na lata 2025 oraz 2030 uwzgledniono réwniez zmiany socjodemograficzne
prognozowane na te lata. Dotyczy to przede wszystkich zmian w strukturze demograficznej Polski oraz
zmian wynikajgcych ze wzrostu PKB, jaka jest na przyktad postrzegana wartosé czasu.

Przy tak skonstruowanym narzedziu ZMR umozliwia wsparcie ministerstw i innych instytucji, w tym
spotek i organizacji Swiadczacych ustugi publiczne w sektorze transportu, w procesie planowania oraz
podejmowaniu decyzji inwestycyjnych.

ZMR jest rowniez modelem przygotowanym do wspierania planowania na poziomie regionalnym
i lokalnym, ktére moze wynikac zaréwno z modelu krajowego, jak i powstajgcych modeli regionalnych.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze ZMR ciaggle ewoluuje, gdyz zmianom ulegajg niektdre parametry inwestycji
rownolegtych na skutek uszczegdétowiania plandw inwestycyjnych w poszczegdlnych gateziach
transportu. Ze wzgledu na zastosowane konieczne uproszczenia, ZMR nie uwzglednia takze rozkfadu
ruchu w aglomeracjach i w obrebie poszczegdlnych gmin, co naturalnie powoduje niedoszacowanie
efektow transportowych i ekonomicznych inwestycji w transport publiczny.
Szczegdlnie w aglomeracjach przewidywany jest duzy pozytywny wptyw inwestycji w ramach KPK 2030
na ruch drogowy na skutek przejecia podrdzujgcych dojezdzajgcych do aglomeracji przez kole;j.

W zwigzku z trwajgcymi pracami nad czescig dokumentéw wdrozeniowych niniejsze opracowanie
odnosi sie do aktualnego stanu wiedzy, a zawarte w nim mapy, wynikajgce z analiz modelowych,
stanowig odwzorowanie aktualnego ksztattu dokumentow sektorowych.



3. Wyniki analiz z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu

Wopisujac sie w wyznaczone w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. kierunki
interwencji Zintegrowany Model Ruchu zostat wykorzystany m.in. do oceny funkcjonowania sieci
transportowej.

Jako punkt wyjscia przyjeto zatozenia inwestycyjne okreslone w dokumentach wdrozeniowych
w perspektywie do 2030 r. Z uwagi na koniecznos¢ budowy spéjnej sieci transportowej gtéwne kierunki
rozwoju infrastruktury obejmujg w duzym stopniu budowe jej brakujgcych elementéw w celu
zapewnienia ptynnych potokdw pasazerskich i towarowych oraz modernizacje istniejacych sieci.
W modelu ruchu na sieci drogowej uwzgledniono inwestycje zwigzane z autostradami, drogami
ekspresowymi oraz obwodnicami miast w ciggu drég krajowych. W sieci kolejowej uwzgledniono
modernizacje istniejgcych linii, budowe nowych odcinkdw wraz z nowymi trasami i potgczeniami
oraz inwestycje zwigzane z budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego. Z uwagi na cel dotyczacy
m.in. uspdjnienia i integracji sieci transportowych ocenie poddano wzajemny wptyw poszczegdlnych
inwestycji w ramach krajowego systemu planowania transportu.

Jednoczesnie pod uwage wzieto kluczowe czynniki wptywajgce na postrzeganie systemu jako catosci,
w tym m.in.:

— popyt na ustugi transportowe
— skrdcenie czaséw przejazdu
— dostepnosé transportowg

Wyniki analizy popytu oraz podazy wynikajace z modelu ruchu zostaty przedstawione na ponizszych
mapach (Rys. 1, Rys. 2).

Opracowane na podstawie ZMR multimodalne mapy istniejgcej oraz przysztej infrastruktury
przedstawiajg potoki ruchu pasazerskiego w transporcie zbiorowym (kolejowym i autobusowym)
oraz indywidualnym (samochody osobowe), a takze ruch towarowy na drogach w postaci macierzy
przemieszczen pojazdow ciezarowych. Lotniska s3 w modelu ZMR odrebnymi rejonami
komunikacyjnymi, gdzie wydzielono ruch pasazerski wchodzacy i wychodzacy z lotnisk, a nastepnie
roztozono go na sie¢ drogowa i kolejowa. Porty morskie zostaty uwzglednione punktowo, to znaczy,
ze uwzgledniono wchodzacy i wychodzacy z nich ruch ciezarowy na drogach.



Rys. 1 Kartodiagram natezenia ruchu w ujeciu multimodalnym dla roku 2019
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Rys. 2 Kartodiagram natezenia ruchu w ujeciu multimodalnym dla roku 2030
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W oparciu o przedstawione powyzej wyniki modelowania ruchu mozna zaobserwowac prognozowany
wzrost potokdw ruchu na poszczegdlnych odcinkach oraz zréownowazony i zbilansowany rozwdj
wszystkich gatezi transportu.

Dodatkowo w ramach prowadzonych analiz zmierzono prace przewozowa w podziale na poszczegdlne
srodki transportu wyrazong w pasazerogodzinach. Wyniki ww. analizy przedstawiono na Wykres 1.

Popyt na ustugi transportowe dzieki inwestycjom w infrastrukture znacznie rosnie, szczegdlnie
w przypadku srodkéw transportu podatnych na zmiany infrastrukturalne. W transporcie
indywidualnym kazda poprawa warunkéw ruchu skutkuje drastycznym wzrostem liczby samochodéw
na drogach, ze wzgledu na ogdlnie panujgca, w szczegdlnosci jeszcze w Polsce, cheé do jazdy srodkami
transportu indywidualnego. W transporcie kolejowym natomiast modernizacje infrastruktury
w Polskich warunkach stanowig znaczgcg poprawe w czasie przejazdu, a takze komforcie jazdy koleja,
co przyczynia sie do coraz wiekszej checi mieszkancéw do korzystania z kolei, nawet w codziennych
podrézach. Wyjagtkiem jest spadek liczby pasazeréw w autobusach, ktéry to srodek transportu
wybierany jest jako ostatnia alternatywa dla samochodu osobowego i kolei.

Praca przewozowa w podziale na srodki
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Wykres 1 Praca przewozowa w podziale na Srodki transportu w latach 2019 i 2030

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Powyzsze wyniki dotyczace wydtuzenia tacznego czasu trwania podrézy wynikajg rowniez
ze zwiekszenia sie sSredniej dtugosci podrdzy, co obrazuje Wykres 2. Dzieki szybszej, bardziej
komfortowej infrastrukturze opdr przestrzeni znaczgco maleje, stad srednia dtugos¢ podrdzy wzrasta.
Mieszkancy sg sktonni podrézowac dalej, zmienia¢ swoje zachowania transportowe, a takze zmieniac
kierunki w podrézach obligatoryjnych oraz fakultatywnych przede wszystkim ze wzgledu
na tzw. ,skracanie sie odlegtosci”, czyli mozliwos¢ dotarcia w tym samym lub podobnym czasie
do miejsc bardziej oddalonych od naszego poczatku podrozy.



Srednia diugo$é podrézy jednego pasazera
w podziale na systemy transportowe

120,0

100,0

[km]

80,0
60,0
40,0

20,0

Dtugos$¢ podrdzy

0,0
Samochody osobowe Transport publiczny
System transportu

2019 m2030

Wykres 2 Srednia dfugos¢ podrézy w podziale na systemy transportu w latach 2019 i 2030

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR

Zwiekszenie dtugosci podrdézy znajduje bezposrednie przetozenie na zmiane w strukturze motywacji
podrézy. Lepsza infrastruktura oraz oferta przewozowa powoduje wzrost liczby pasazeréw
w szczegblnosci w podrdzach biznesowych oraz podrdzach innych, np. w celach turystycznych
czy wizytach krétkoterminowych. Dodatkowo zmiany demograficzne zachodzace w spoteczenstwie
miedzy rokiem 2019 a 2030 wptywajg na zmiane zachowan podrdznych. Spoteczeristwo starzejace
sie mniej podrdzuje do pracy/szkoty/na uczelnie, czyli w podrdzach obligatoryjnych, natomiast chetniej
korzysta z podrozy fakultatywnych. Wida¢ to w spadku liczby pasazeréw w motywacji dojazdy, zaréwno
w transporcie indywidualnym jak i zbiorowym. Ponizsze wykresy (Wykres 4, Wykres 5) przedstawiajg
prognozowane wzrosty liczby pasazeréow w poszczegdlnych srodkach transportu. Dodatkowo mozna
zauwazyc takze sumaryczny wzrost liczby pasazerdow na sieci.

Liczba pasazerdé4w w modelu ruchu w latach
2019 i 2030
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Wykres 3 Liczba pasazerow ogdtem w latach 2019 i 2030
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR



Liczba pasazerdé4w w transporcie indywidualnym
w podziale na motywacje podrézy
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Wykres 4 Liczba pasazerow w transporcie indywidualnym w podziale na motywacje podrozy w latach 2019 i 2030

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR
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Wykres 5 Liczba pasazerow w transporcie zbiorowym w podziale na motywacje podrézy w latach 2019 i 2030
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Biorac pod uwage ogdlny wptyw zamierzen inwestycyjnych panistwa, wazng kwestig jest rowniez liczba
wygenerowanych podrdzy. Niemalze w kazdym segmencie mozna zaobserwowac wzrost liczby
podrozy, poza podrézami w motywacji ,dojazdy”, co koreluje z danymi dot. liczby pasazerdw.
O ile w wynikach modelu, w transporcie zbiorowym liczba podrozy jest zbiezna z liczbg pasazerdw,
o tyle w transporcie indywidualnym mozemy podrézowac¢ w jednym pojezdzie wiekszg liczbg oséb.
Stad tez najwieksze wzrosty w liczbie podrozy w podrdzach ,innych” samochodem osobowym.
Zmiany te wida¢ na Wykres 6 i Wykres 7.



Liczba podrézy w transporcie indywidualnym
w podziale na motywacje podrézy
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Wykres 6 Liczba podrdzy w transporcie indywidualnym w podziale na motywacje podrozy w latach 2019 i 2030
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Liczba podrézy w transporcie indywidualnym
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Wykres 7 Liczba podrdzy w transporcie zbiorowym w podziale na motywacje podrozy w latach 2019 i 2030
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR

Wyniki generowane z modelu ruchu wskazujg réwniez na poprawe w skomunikowaniu ze sobg
poszczegdlnych rejondw Polski, co przektada sie na skrocenie czasu przejazdu miedzy nimi i lepszg
dostepnosc.

W pordwnaniu do roku 2019, w 2030 roku s$redni czas przejazdu samochodem osobowym pomiedzy
wszystkimi miastami wojewddzkimi spadnie o ok 11%, co przektada sie na wzrost sredniej predkosci
przejazdu z ok. 75km/h w 2019 roku na ok. 87 km/h w 2030 roku. Dzieki planowanej infrastrukturze
zostang zapewnione dogodne pofaczenia w relacjach wschdd-zachdd i pétnoc-potudnie na terenie
catego kraju. Ponadto, przewiduje sie zmniejszenie ucigzliwosci przejazdéw tranzytowych w zwigzku
z ukonczeniem catych ciggdw drég szybkiego ruchu w istotnych relacjach z potudnia na pdtnoc

10



(np. droga S7 Gdansk — Warszawa — Krakéw — Rabka Zdréj czy droga S19/S61 (Via Carpatia) Budzisko
(Litwa) - Biatystok — Lublin — Rzeszéw — Barwinek (Stowacja)).

Realizacja plandw inwestycyjnych wspiera réwniez dostepnos¢ komunikacyjng takich obszarow
jak wschodnia cze$¢ Polski. Dogodne potaczenia zyskajg stolice wojewddztw lezgcych na wschodzie
kraju: Biatystok, Lublin, Rzeszéw czy Olsztyn. Poprawi sie réwniez drogowa dostepnos¢ regionalna
na Pomorzu Srodkowym (ciagi drég ekspresowych S10 i S11). Dla przyktadu czas przejazdu miedzy
Szczecinem a Bydgoszczg lub Toruniem skréci sie o ok. 40%.

Mapy na Rys. 3 i Rys. 4 przedstawiajg wiezby sredniego czasu przejazdu transportem indywidualnym
miedzy miastami wojewddzkimi w latach 2019 i 2030. W roku 2019 infrastruktura drogowa,
szczegoblnie sie¢ drdg szybkiego ruchu nie tworzyta spéjnej siatki potaczen w skali catego kraju.
Ze wzgledu na potozenie kraju i ksztatt granic administracyjnych zblizony do kotfa, miasta wojewddzkie
umiejscowione sg raczej blisko siebie, przektada sie to na srednie odlegto$ci miedzy wiekszos$cig miast
w granicach 300 — 400 km. Sredni czas przejazdu takiej odlegtoéci wynosit w 2019 ok. 4,5 godz.
W roku 2030, po opisanych wyzej zmianach, sredni czas przejazdu na tych relacjach spadt do poziomu
4 godz. Sieciowo wzrost $redniej predkosci przejazdu na wszystkich relacjach wynidost 13%,
co przektada sie na wzrost np. dla podréozy stuzbowych wzrost z 75 km/h do 85 km/h.
Dodatkowo Wykres 8 obrazuje opisang powyzejzaleznos¢ — w transporcie drogowym, zaleznie
od motywacji $rednia predkos¢ wzrasta o od 4,5 do 9 km/h.

Rys. 3 Srednie czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewddzkimi w transporcie indywidualnym w roku 2019
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Rys. 4 Srednie czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewdédzkimi w transporcie indywidualnym w roku 2030
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR
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Wykres 8 Srednie predkosci samochoddw osobowych w podziale na motywacje podrézy w latach 2019 i 2030
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Inwestycje w infrastrukture dotyczg nie tylko transportu drogowego, stad korzystne zmiany w czasach
przejazdu i predkosciach widoczne sg takze dla transportu kolejowego.
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Mapy na Rys. 5 i Rys. 6Rys. 6 Srednie czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewddzkimi w transporcie
zbiorowym w roku 2030 przedstawiajg wiezby sredniego czasu przejazdu transportem zbiorowym
miedzy miastami wojewddzkimi w latach 2019 i 2030. W roku 2019 infrastruktura kolejowa oraz oferta
przewozowa wskazywata na stosunkowo dtugie czasy przejazdu — nawet miedzy miastami oddalonymi
od siebie o ok. 500 km czasy przejazdu byty wieksze niz 6h. W roku 2030 po opisanych wyzej zmianach
widaé znaczng poprawe w skomunikowaniu ze sobg miast — najwiecej par potaczen moze sie odby¢
w czasie do 4h, natomiast najwyzsze czasy przejazdu wystepujg tylko miedzy miastami najbardziej
od siebie oddalonymi. Przyktadowo, s$redni czas przejazdu transportem zbiorowym w relacji
Gorzow Wielkopolski — Rzeszéw spadnie o ok. 40%, w relacji Wroctaw — Biatystok o ok. 60%, a w relacji
Kielce —Gdansk o ok 48%. Takze miasta oddalone od siebie o niewielkie odlegtosci, jak np. £tédz i Poznan
(ok. 200 km) ze wzgledu na staby stan infrastruktury kolejowej w centralnej Polsce
oraz brak zaangazowania w poprawe przepustowosci potgczenia oddalone s3 od siebie czasowo
o ponad 3 godziny. Po wprowadzeniu nowych linii i zmodernizowaniu juz istniejgcych, a takze
po wprowadzeniu przyjaznej pasazerom oferty przewozowej, czas przejazdu kolejg miedzy obiema
stolicami wojewddztw skréci sie do ok. 1h.

Rys. 5 Srednie czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewddzkimi w transporcie zbiorowym w roku 2019
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Rys. 6 Srednie czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewddzkimi w transporcie zbiorowym w roku 2030
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Przeprowadzono réwniez analize dostepnosci do punktéw wymiany pasazerskiej w transporcie
kolejowym (stacji lub przystankéw osobowych) na stan obecny i prognostyczny na podstawie modelu
krajowego ZMR. Na ponizszych izochronach (Rys. 7-8) wida¢ dostepno$¢ czasowg samochodem
osobowym do punktéw wymiany pasazerskiej, na ktérych odbywa sie ruch dalekobiezny, liczong
dla roku 2019 oraz 2030. Réznica miedzy latami w tym przypadku wynika z budowy nowych stacji,
po ktérych w zatozonej ofercie na rok 2030 odbywa sie ruch dalekobiezny.
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Rys. 7 Dostepnos¢ czasowa samochodem osobowym do punktéw wymiany pasazerskiej (przystankow/stacji) obstugujgcych
kolejowy ruch dalekobiezny w roku 2019.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR

Rys. 8 Dostepnos¢ czasowa samochodem osobowym do punktéw wymiany pasazerskiej (przystankéw/stacji) obstugujgcych
kolejowy ruch dalekobiezny w roku 2030

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR
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W ramach analizy z modelu ruchu dodatkowo przeprowadzono analize czaséw dojazdu transportem
zbiorowym ze stacji Warszawa Centralna jako punktu centralnego w kraju i przede wszystkim stolicy
Polski. Na ponizszych mapach (Rys. 9 i Rys. 10) widac kartogramy obrazujgce czas dojazdu transportem
zbiorowym ze stacji Warszawa Centralna do pozostatych obszaréw Polski w latach 2019 i 2030.
W 2019 pojawiaty sie rejony, do ktérych czas przejazdu z Warszawy byt dtuzszy niz 8h, natomiast
w roku 2030 do wiekszos$ci gmin w kraju mozna dotrze¢ w mniej niz 5h — pojedyncze gminy bedg miaty
dostepnosc¢ do Warszawy mniejszg niz 8h.

Rys. 9 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Warszawa Centralna z pozostatych gmin Polski w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Rys. 10 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Warszawa Centralna z pozostatych gmin Polski w 2030 roku
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Planowane inwestycje w rozwdj sieci kolejowej sg oparte na realizacji inwestycji zlokalizowanych
na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, nowych pofaczeniach kolejowych, wynikajacych
z koncepcji budowy CPK oraz modernizacji juz istniejgcych linii kolejowych. Inwestycje dotyczace
poprawy jakosci stanu linii kolejowych bedg takze prowadzone na odcinkach o znaczeniu regionalnym
i lokalnym, réwniez poza siecig TEN-T. Celem powyziszych inwestycji bedzie skomunikowanie
najwiekszych miast Polski siecig nowoczesnych i szybkich potaczen kolejowych, a takze zwiekszenie
dostepnosci transportowej wszystkich regionéw Polski.

Bardzo duzy wptyw na poprawe jakosci dalekobieznych potaczen kolejowych ma budowa tzw. ,Y”, tj.
linii t3czacej Warszawe z Poznaniem i Wroctawiem przez £édz. Na tych relacjach mozna odnotowad
najwiekszg poprawe srednich czaséw podrézy. Dla przyktadu z Wroctawia do todzi, sredni czas podrdzy
komunikacjg zbiorowa spadnie o 0k.70%. Ponizej przedstawiono jeszcze kilka przyktadéw znaczacej
zmiany w dostepnosci obszarow Polski z uwagi na skrécenie czaséw przejazdu (Rys. 11 — Rys. 18).
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Rys. 11 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Biatystok z pozostatych gmin Polski w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR

Rys. 12 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Biatystok z pozostatych gmin Polski w 2030 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Rys. 13 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Szczecin Gtéwny z pozostatych gmin Polski w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Rys. 14 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Szczecin Gtéwny z pozostatych gmin Polski w 2030 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Rys. 15 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Wroctaw Gtéwny z pozostatych gmin Polski w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Rys. 16 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Wroctaw Gftdwny z pozostatych gmin Polski w 2030 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Rys. 17 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Rzeszow Gtowny z pozostatych gmin Polski w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Rys. 18 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Rzeszéw Gtowny z pozostatych gmin Polski w 2030 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Inwestycje w infrastrukture, planowane szczegétowo w ramach dokumentéw wdrozeniowych
dla kazdej gatezi transportu, przektadajg sie na korzysci nie tylko dla przewozéw pasazerskich.
Budowana spdjnej sieci transportowej bedzie stuzyta réwniez poprawie dostepnosci i szybszej
dystrybucji towaréw.

Na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu przeprowadzono réowniez analize ruchu ciezarowego
na drogach z uwzglednieniem portéw morskich.

Rys. 19 Kartogram ruchu ciezkiego na drogach z uwzglednieniem ruchu ciezarowego do portéw morskich w 2019 roku
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Rys. 20 Kartogram ruchu ciezkiego na drogach z uwzglednieniem ruchu ciezarowego do portéw morskich w 2030 roku
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

W tym miejscu nalezy doda¢, ze model transportowy jest narzedziem informatycznym umozliwiajagcym
m.in. weryfikacje zamierzen transportowych oraz wspomagajgcym podejmowanie decyzji
inwestycyjnych. Z tego tez wzgledu multimodalne mapy istniejgcej i planowanej infrastruktury zostaty
opracowane w oparciu o analize popytu wynikajacg z przyjetych zatozen dotyczacych zachowan
transportowych mieszkancéw Polski i zsynchronizowane z zatozeniami dokumentéw sektorowych
na temat rozwoju sieci.

Wyniki dla roku 2030 s3 efektem obliczen iteracyjnych uwzgledniajagcych wzajemne relacje, zaleznosci
oraz konkurencyjnos¢ miedzy wszystkimi dostepnymi $rodkami transportu wraz ze zmianami
socjo-demograficznymi.

Nalezy jednakze wzigé pod uwage fakt, ze przygotowany model ruchu jest modelem pasazerskim,
uwzgledniajgcym ruch samochoddw ciezarowych na drogach. Petne odwzorowanie wptywu przysztych
zamierzen inwestycyjnych w zakresie ruchu towarowego (np. rozwdj zeglugi srédlgdowej wraz
z transportem intermodalnym) lub pojedynczych inwestycji punktowych (np. rozbudowa portow
morskich lub budowa nowego wezta autostradowego) wymaga bardziej szczegétowych
i kompleksowych analiz przy uzyciu innych narzedzi (np. analizy mikrosymulacyjne lub modele ruchu
towarowego).

Jako model krajowy, stuzacy horyzontalnej ocenie kierunkéw rozwoju przysztej infrastruktury juz
z zatozenia nie koncentruje sie na punktowej analizie oddziatywania inwestycji. Szczegétowa analiza
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wariantow i ocena ekonomiczna poszczegdlnych zamierzen bedzie przeprowadzona podczas
opracowania studidéw wykonalnosci dla poszczegdlnych inwestycji, z wykorzystaniem m.in. metodyki
okreslonej w tzw. Niebieskich Ksiegach dla poszczegdlnych sektoréw transportu.

Ponizej zaprezentowano analize otrzymanych wynikéw dla kazdej gatezi transportu oddzielnie.
Dodatkowo w przypadku niektorych sektoréw, tam gdzie byto to mozliwe i zasadne, w celu oceny
efektdw transportowych opracowano oddzielnie wariant bezinwestycyjny (WO0) i inwestycyjny (WI),
ktore rdézni odpowiednio brak ujecia/ujecie w prognozie realizacji przedmiotowych inwestycji.
W rezultacie réznica miedzy np. kosztami czasu w wariancie bezinwestycyjnym oraz inwestycyjnym to
korzysé ekonomiczna programu dla danej kategorii podréznych w roku, dla ktérego przeprowadzono
symulacje réznicowe.

Przeprowadzona analiza ma charakter strategiczny i nie wskazuje doktadnych zmonetyzowanych
wartosci wskaznika ENPV (ekonomiczna zaktualizowana wartos$¢ netto) dla kazdego pojedynczego
projektu. Przyjeto podejscie uproszczone i dla sektoréw, gdzie byto to mozliwe, tj. drég i kolei
skwantyfikowano na bazie modelu ruchu efekty ekonomiczne wdrozenia inwestycji dla roku 2030, bez
wykonywania petnych obliczen dla catego okresu referencyjnego. W kalkulacjach uzyskano
nastepujace gtdwne efekty ekonomiczne:

e Zmiana kosztéw transportu:
— oszczednosci czasu,
— oszczednosci kosztow eksploatacji pojazddw,
e Zmiana kosztéw zewnetrznych:
— oszczednosci kosztow klimatu,
— oszczednosSci kosztow emisji zanieczyszczen w niskich warstwach atmosfery (potocznie
nazywane , kosztami Srodowiskowymi”),
— oszczednosci kosztow wypadkow,
— oszczednosci kosztow hatasu.

W kazdej z powyzej wymienionej kategorii efektéw wyliczane sg osobno koszty transportu i koszty
zewnetrzne spowodowane przez transport analizowanych pasazerdow i towaréw (klimatu, emisji
zanieczyszczen, wypadkow i hatasu) dla wariantu bezinwestycyjnego (bez danego projektu)
i inwestycyjnego (z projektem), w catym okresie analizy (25-30 lat). Zmiana kosztéw w danej kategorii
pomiedzy wariantem bezinwestycyjnym to korzysc¢ (spadek danej kategorii kosztéw na skutek realizacji
projektu) lub koszt projektu (wzrost danej kategorii kosztow na skutek realizacji projektu). Analizowana
jest cata sie¢ transportowa, na ktdrg wpltyw wywiera projekt. Zmiany w kosztach ekonomicznych
powodowane sg przez nastepujace typowe zmiany w przeptywie pasazerdw i towardw:

e zmiana trasy przejazdu na krétszg, szybszg, wygodniejszg,

e usprawnienie transportu w danym korytarzu (istniejgcy pasazerowie i towary jadg szybciej,
wygodniej),

e zmiana $rodka transportu (np. z drég na kolej, z drég i kolei na statki morskie) na bardziej
korzystny w danej kategorii kosztow.

Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze w zaleznosci od lokalizacji niektore inwestycje mogg powodowacd
lokalne zwiekszenie kosztéw w danych kategoriach, np. w przypadku budowy obwodnicy miasta
wystepuje zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu w miescie, przy jednoczesnym zwiekszeniu
kosztédw emisji zanieczyszczen i hatasu na obwodnicy. Z kolei w przypadku zakupu taboru kolejowego
zwieksza sie emisja gazow cieplarnianych na kolei, a na drogach réwnolegtych do trasy taboru spadaja
emisja gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza, jak i zmniejszajg sie wypadki. Jezeli
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rozbudowujemy port, zwiekszy sie emisja zanieczyszczen ze statkdw na morzu, a spadng wszystkie
efekty zewnetrzne srodkéw transportu lgdowego, bo tadunki wiekszo$¢ trasy transportowane beda
drogg morska. Niemniej jednak w ujeciu sieciowym inwestycje transportowe powodujg korzysci we
wszystkich wskazanych powyzej kategoriach, chociaz procentowy udziat korzysci w poszczegdlnych
kategoriach jest rézny w zaleznosci od sektora.

Specyfika analizy ekonomicznej projektéw transportowych jest rézne traktowanie poszczegdlnych
wskazanych ponizej elementéw kosztéw zwigzanych z negatywnym wplywem na srodowisko
w analizie ilosciowej. To podejscie jest jednolite dla wszystkich sektoréw transportu i ujete
w podrecznikach analizy kosztow i korzysci projektdw transportowych w Polsce publikowanych przez
Inicjatywe JASPERS (tzw. Niebieskie Ksiegi):

e Koszty emisji zanieczyszczen (potocznie nazywane ,kosztami sSrodowiskowymi”) i koszty hatasu
sg monetyzowane zgodnie z opracowaniem Handbook on the external costs of transport
(European Commission, 2019) i konwersjg podanych tam danych statystycznych dokonang w
opracowaniach Niebieskich Ksigg dla poszczegdlnych gatezi transportu (JASPERS, 2023).

e |stotne koszty sSrodowiskowe zwigzane z realizacjg inwestycji, wykraczajgce ponad obowigzujace
normy, sg objete mitygacjag w ramach procesu inwestycyjnego. Przyktadowo w przypadku
prognozowanego przekroczenia obowigzujgcych norm hatasu w $rodowisku na terenach
zakwalifikowanych jako tereny podlegajgce ochronie akustycznej, koszt budowy ekrandow
akustycznych ujety jest w kosztach projektu, natomiast hatas normatywny jest ujety w analizie
kosztéw i korzysci.

e Dla posrednich kosztdw sSrodowiskowych zgodnie z Handbook on the external costs of transport
(European Commission, 2019) nie ma rekomendacji Komisji Europejskiej co do kosztéw
jednostkowych i metodyki monetyzacji. Dotyczy to m.in. zanieczyszczen gleby i wody, kosztéw
cyklu zycia Srodkéw transportowych (produkcja i likwidacja), kosztdw zajecia terenu na
obszarach miejskich itp. Kategorie te nie sg wskazane do analizy w Niebieskich Ksiegach.

W przypadku kosztéw sSrodowiskowych, uwzglednianych w analizach ekonomicznych, inwestycje
drogowe sg w przyblizeniu $srodowiskowo neutralne (korzysci srodowiskowe stanowig ok. 1-2%
korzysci ekonomicznych projektéw drogowych?!, podczas gdy dla inwestycji kolejowych, morskich
i intermodalnych korzysci srodowiskowe to okoto 10-15% catkowitych korzysci ekonomicznych
projektow. Nie sg one zazwyczaj gtdéwng pozycja decydujagca o pozytywnym wyniku analizy
ekonomicznej, ale sg czescig kompleksowej analizy, a w projektach kolejowych mogg by¢ istotne dla
koncowej pozytywnej oceny efektywnosci projektu.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z celami, okreslonymi w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 r. oraz KPEIK, w ramach sektora transportu bedg podejmowane dziatania majgce
przyczyni¢ sie do obnizenia emisyjnosci, s3 to miedzy innymi: wspieranie rozwigzan w zakresie
promocji uzytkowania niskoemisyjnych Srodkow transportu, w tym elektromobilnosci,
unowoczesnianie taboru, dziatania z zakresu rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
w transporcie, modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowej odpowiadajgcej unijnym oraz
krajowym standardom i wymogom srodowiskowym oraz odpowiednie planowanie przestrzenne w tym
wytyczanie tras tranzytowych poza obszarami miast.

1 Czyli nie ma istotnych réznic w catkowitych kosztach érodowiskowych miedzy wariantem bezinwestycyjnym i
inwestycyjnym, tylko réznice w obszarach, gdzie te koszty s3 odczuwane — zazwyczaj skutek transportowy projektu
drogowego to przeniesienie ruchu drogowego na inne trasy.
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Analizujgc wszystkie kategorie powyiszych efektow nalezy wskazaé, ze wykazywaty one korzysci
zarowno dla projektéw z sektora drogowego jak i kolejowego. Pozytywne efekty wystgpity miedzy
innymi dzieki przeniesieniu pasazeréw do transportu publicznego jak i zwiekszeniu predkosci
w transporcie drogowym do przedziatéw predkosci, dla ktorych jednostkowe koszty ekonomiczne sg
nizsze. Tak wiec po stronie ponoszonych kosztéw w analizie ekonomicznej wystgpig jedynie koszty
operacyjne i inwestycyjne. Szczegdtowe wysokosci kosztdw sg lub bedg wskazane w planach
transportowych dla poszczegélnych sektorow.

Dodatkowo, analizujgc sektor transportu jako spdjny system przewozu pasazeréw i towardéw, nalezy
podkresli¢, ze identyfikowane koszty sSrodowiskowe zwigzane z inwestycjami w jednych gateziach
transportu (np. w transporcie drogowym) zgodnie z opisem powyzej nie sg istotne w stosunku do
naktadéw przedmiotowych projektéw oraz osigganych przez nie korzysci, a takze sg one uzupetniane
korzysciami uzyskiwanymi w zwigzku z realizacjg inwestycji w innych gateziach transportu, ktére
W znacznie mniejszym stopniu negatywnie oddziatujg na Srodowisko (np. transport kolejowy).

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze przeprowadzone analizy iloSciowe i zaprezentowane przestanki
jakosciowe uzasadniajg planowane do poniesienia nakfady inwestycyjne w poszczegdlnych sektorach.
Rozdziaty prezentujgce poszczegdlne sektory transportu wskazujg priorytety inwestycyjne i przestanki
stuzgce wyborowi kierunkéw inwestycyjnych.

4. Infrastruktura drogowa

Rzqgdowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywq do 2033 r.), dalej RPBDK 2030,
okresla kierunki dziatan oraz priorytety inwestycyjne w zakresie rozwoju sieci drég krajowych w Polsce.
Program jest Sredniookresowym dokumentem programowym w sektorze infrastruktury drég
krajowych. W ramach RPBDK 2030 przewiduje sie realizacje nastepujacych priorytetow
inwestycyjnych:

e budowa brakujgcych elementéw drogowej sieci TEN-T, w tym dobudowa
dodatkowych paséw ruchu oraz jezdni na istniejgcych drogach klasy A lub S,

e budowa potaczen uzupetniajacych wzgledem drogowe;j sieci TEN-T,

e budowa obwodnic w ciggach drég krajowych (zadania kontynuowane),

e przebudowa wybranych odcinkéw drég krajowych.

Realizacja zaktadanych priorytetow oznaczac bedzie ukonczenie podstawowych
korytarzy transportowych autostrad i drég ekspresowych w Polsce, w tym szczegdlnie
catosci strategicznej sieci zdefiniowanej na poziomie europejskim. Zakonczone zostang
cate okreslone ciggi, w tym odcinki transgraniczne. Zgodnie ze stanem na koniec 2020 r. sie¢ bazowa
jest ukoficzona w ok. 79%, natomiast sie¢ kompleksowa jest ukonczona w ok. 30%. Dzieki RPBDK
zakonczona zostanie w 2030 r. budowa sieci bazowej TEN-T a realizacja sieci kompleksowej bedzie juz
bliska ukoriczenia (ponad 90%), a pozostata czes¢ powinna juz by¢ w realizacji.

Przy doborze inwestycji kierowano sie nadrzednym celem, jakim jest dokonczenie drogowej sieci TEN-
T w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem projektéow fazowanych z perspektywy finansowej UE na
lata 2014-2020. W ramach prac przygotowawczych nad Programem zidentyfikowano oraz
uwzgledniono réowniez inne projekty polegajace na budowie lub przebudowie inwestycji znajdujgcych
sie na sieci TEN-T lub planowanych do ujecia w niej w ramach zblizajgcej sie rewizji.

Priorytetowo potraktowano m.in. odcinki utatwiajgce dostep do portéw morskich oraz pomiedzy nimi,
odcinki stuzgce poprawie uktadu komunikacyjnego wokdt miast wojewddzkich (ze szczegdlnym
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uwzglednieniem odcinkéw wokét Warszawy), czy inwestycje, polegajgce na uzupetnieniu o drugg
jezdnie istniejgcych odcinkdw jednojezdniowych drég ekspresowych. Osobng kategorig, szczegélnie
istotng w dobie zbrojnej agresji Federacji Rosyjskiej na Ukraine, bedg projekty realizujgce cele polityki
obronnej kraju w tym wspierajgce mobilnos¢ wojskowa zaréwno w ujeciu wsparcia mobilnosci Wojska
Polskiego jak i wojsk sojuszniczych. Priorytetowo potraktowano réwniez odcinki drég ekspresowych
prowadzacych do granicy z Ukraina.

Za trzeci priorytet uznano projekty poprawiajace dojazd do siecii weztéw TEN-T, a takze odcinki do niej
komplementarne majgce istotne znaczenie regionalne. Osobng kategorie stanowig obwodnice
kontynuowane w ramach Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014 — 2023 (z perspektywg do
2025 r.) oraz obwodnice realizowane w ramach Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020 — 2030.
Realizowane obwodnice beda miaty znaczenie zaréwno dla poprawy bezpieczenstwa i mobilnosci w
wybranych miejscowosciach, jak i istotne znaczenie dla poprawy dostepu regionéw do drogowe;j sieci
TEN-T.

Rys. 21 Drogi szybkiego ruchu w Polsce z perspektywq do 2030
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Katalog korzysci ekonomiczno-spotecznych typowych dla projektéw drogowych reguluje Niebieska
Ksiega Infrastruktura Drogowa przygotowana przez Inicjatywe JASPERS i w wersji na nowa
perspektywe finansowg 2021-2027 jest on analogiczny, jak dla poprzedniej perspektywy 2014-2020.
Sg to kolejno oszczednosci: czasu uzytkownikéw infrastruktury, eksploatacji pojazdéw, wypadkow
drogowych i ofiar, zwigzane z emisjg zanieczyszczed powietrza, zmian klimatu oraz hatasu.
Z powyzszych kategorii, pierwsze dwie sg efektami bezposrednimi, (jako czes¢ uogdlnionych kosztow
podrdzy), podczas gdy pozostate sg tak zwanymi kosztami zewnetrznymi (wypadki, zanieczyszczenie
powietrza, zmiany klimatu i hatas). Wartosci dla poszczegélnych kategorii nalezy obliczy¢ dla wariantu
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bezinwestycyjnego (WO0) i wariantu inwestycyjnego (WI) oraz odpowiednio dla kazdego typu
pojazdu, motywacji podrézy, przedziatu predkosci, nachylenia drogi, rodzaju nawierzchni i innych
okreslonych parametréw.

W perspektywie finansowej 2014-2020, projekty inwestycyjne w infrastrukture drogowa na sieci
bazowej i kompleksowej byty wspotfinansowane ze srodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Wyboru projektéw do dofinansowania dokonywano w trybie pozakonkursowym,
za wyjatkiem odcinkdw drég krajowych w granicach administracyjnych miast, ktére byty rozpatrywane
w trybie konkursowym, ale nie sg uwzglednione w ponizszym zestawieniu (wptyw lokalny). Projekty te
w pierwszej kolejnosci trafialty do Wykazu Projektéw Zidentyfikowanych, prowadzonego przez
Instytucje Zarzadzajaca, a nastepnie dopiero do oceny formalnej i merytorycznej w CUPT.
Byty to projekty o charakterze strategicznym, ponadregionalnym i obejmowaty przede wszystkim
odcinki drég ekspresowych oraz autostrad, a takze obwodnice miast w ciggu drég krajowych
i ekspresowych. Wszystkie te projekty byty oceniane pod wzgledem spetnienia kryterium , Efektywnos¢
ekonomiczna”, a na potrzeby niniejszego zestawienia zidentyfikowano ponad 70 takich projektéw,
w tym 3 projekty to odcinki drog klasy A (autostrady), a 29 projektéw to odcinki obwodnic miast
W ciggu drég krajowych i ekspresowych.

RPBDK2030 stanowi naturalng kontynuacje priorytetéw okreslonych w perspektywie 2014-2020. Na
liscie RPBDK 2030 znajdg sie m.in. wszystkie inwestycje okreslone w Dokumencie Implementacyjnym
do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.), wskazujgcym priorytety Polski
w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej dla koriczacej sie perspektywy unijnej. Warto
zauwazyd, ze lista nowych zadan okreslonych w RPBDK2030 pokrywa sie w znacznej czesci z listg zadan
na liscie rezerwowej Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.).

Zdecydowanie najwiecej korzysci przynosi oszczednos$¢ czasu uzytkownikéw, dzieki inwestycjom
w infrastrukture drogowg o charakterze bezkolizyjnym, z wysokimi dozwolonymi predkosciami, jaka
sg drogi ekspresowe i autostrady. Ponadto znaczng oszczednos¢ czasu przynosi mozliwosé ominiecia
miast w ruchu tranzytowym, dzieki nowobudowanym obwodnicom. Sumaryczna wartos¢
zmonetyzowanych, zdyskontowanych oszczednosci czasu dla wybranej grupy projektéow to niemal
500 mld PLN2. Drugg znaczng korzyscig jest oszczedno$é wypadkdw drogowych. Warto$é rezydualna,
ktora rowniez stanowi istotng korzys¢ o wartosci ponad 100 mld PLN, a ktéra poprzez zastosowanie
metody dochodowej de facto zawiera w sobie pozostate kategorie po okresie analizy, nie zostata
uwzgledniona na ponizszej grafice.

2 Zgodnie z krajowymi wytycznymi stope dyskonta w perspektywie 2014-2020 przyjeto na poziomie 4,5%.
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KORZYSCI EKONOMICZNE PROJEKTOW
DROGOWYCH 2014-2020
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Wykres 11 Sredni rozktad korzysci z projektéw drogowych (bez wartosci rezydualnej), 2014-2020
Zrédto: Opracowanie wiasne

Uzupetnieniem inwestycji w infrastrukture drogowg byly réwniez projekty stuigce poprawie
bezpieczenstwa drogowego. Podniesienie jakosci drég i udostepnienie tras o znacznej dozwolonej
predkosci (autostrady i drogi ekspresowe) potaczone z nieprzestrzeganiem dozwolonych limitow
predkosci przez uzytkownikéw wptywa chociazby na wieksze prawdopodobienstwo wypadkéw
drogowych ze skutkiem s$miertelnym. Kompleksowe podejscie do inwestycji niesie wiec za sobg
rowniez zwiekszenie dziatan prewencyjnych, poprawe wyposazenia stuzb w sprzet stuzgcy zwiekszeniu
skutecznosci reagowania stuzb w sytuacji wypadkéow na drogach a tym samym zwiekszeniu
efektywnosci przeprowadzania interwencji drogowych. W tym celu zakupiono m.in.:

e motocykle oraz radiowozy oznakowane i nieoznakowane dla stuzby ruchu drogowego,
do sprawnego nadzorowania ruchu drogowego i wykonywania innych czynnosci stuzbowych,
zwigzanych z ksztattowaniem wiasciwych postaw i zachowan wsréd uczestnikdw ruchu
drogowego, a tym samym zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz reagowania
na wypadki ruchu drogowego;

e Ambulanse Pogotowia Ruchu Drogowego, do prowadzenia przez stuzby ruchu drogowego
czynnosci na miejscach wypadkdéw drogowych i katastrof komunikacyjnych;

e pojazdy dla policyjnych Ekip Techniki Drogowej i Ekologii, stuzgce do kontroli stanu
technicznego pojazddéw na drogach.

Projekty te nie byty jednak oceniane pod wzgledem kryterium ,Efektywnos$¢ ekonomiczna”, poniewaz
to kryterium nie wystepuje wsrdd kryteriow dla projektow dotyczacych poprawy bezpieczeristwa.
Dla takich projektéw nie wykonuje sie analizy popytu ani modelowania ruchu, a zakres projektow
ustalany jest na podstawie m.in. zapotrzebowania stuzb w odniesieniu do normy liczby sprzetow
wynikajgcej z odpowiednich przepiséw prawa.

Analizy z modelu ruchu dla inwestycji drogowych planowanych na perspektywe 2021-2027 zostaty
oparte o narzedzie ZMR. W celu zapewnienia odpowiedniej jakosci wynikow prognoz ruchu, model
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bazowy zostat zbudowany i skalibrowany na rok 2019. W oparciu o przyjete zatozenia dla modelu
popytu oraz modelu podazy powstaty modele prognostyczne na lata 2025 oraz 2030. Podczas prac nad
modelami prognostycznymi wykorzystano analizy opracowane w oparciu o dane ze statystyki krajowe;j
GUS o zmianach socjo-demograficznych oraz o planowanych inwestycjach w perspektywie
do 2030 roku w oparciu o konsultacje miedzyresortowe i projekty dokumentéw wieloletnich.

Na koniec 2030 roku przewiduje sie, ze tgczna dtugosé drég szybkiego ruchu wyniesie ponad 7600 km,
co przektada sie na wzrost o 77% wzgledem roku 2020, w tym ok. 2000 km autostrad, co przektada sie
na wzrost o 17%, oraz ponad 5600 km drdg ekspresowych, co przektada sie na wzrost 0 120%. Po roku
2030 sie¢ autostrad i drég ekspresowych bedzie liczy¢ juz ok. 8000 km, co bedzie stanowito kompletng
bazowg i prawie catg kompleksowg sie¢ TEN-T w Polsce, dzieki ktérej zostang zapewnione dogodne
potgczenia w relacjach wschdéd-zachdd i pétnoc-potudnie na terenie catego kraju. Wyniki symulacji
wskazujg na wzrost natezenia ruchu drogowego, zaréwno pasazerskiego jak i towarowego.

Realizacja inwestycji przynosi w 2030 roku w ciggu doby oszczednosci czasu rzedu prawie 368 tys.
pasazerogodzin w transporcie indywidualnym, co odpowiada ponad 134 min pasazerogodzin rocznie.
Rowniez uzytkownicy transportu drogowego zbiorowego (autobusy) zyskajg ponad 1,3 min
pasazerogodzin rocznie oszczednosci czasu.

Wysoka jakos¢ drdg szybkiego ruchu przetozy sie na istotny wzrost predkosci podrézy indywidualnych
np. dla podrézy stuzbowych wzrost z 75 km/h do 85 km/h.

Dodatkowo na ponizszych mapach przedstawiono kartogramy czasu dojazdu samochodem osobowym
z centrum Biategostoku do pozostatych obszaréw Polski w wariantach WO i W1. Rdznice miedzy
kartogramami obrazujg zatozong w wariancie W1 nowa infrastrukture drogowg. Wptyw planowanych
inwestycji ma charakter ogdlnokrajowy, co mozna zauwazy¢ poprzez skrdcenie Sredniego czasu
przejazdu od Biategostoku w kierunku min. Olsztyna, Rzeszowa, Lublina, Poznania, czy innych miast
i gmin.
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Rys. 22 Kartogram dojazdu samochodem osobowym do Biategostoku z pozostatych gmin Polski w 2030 roku w wariancie
bezinwestycyjnym

Do 2 godzin

Do 2,5 godziny

Do 3 godzin

Do 4,5 godziny
Do 5 godzin
Do 5.5 godziny
Do 6 godzin
Do 6,5 godziny
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Powyzej 8 godzin

1

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR

Rys. 23 Kartogram dojazdu samochodem osobowym do Biategostoku z pozostatych gmin Polski w 2030 roku w wariancie
inwestycyjnym

Do 0,5 godziny

Do 2 godzin
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ZMR
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Powyzej podane wartosci odpowiadajg korzysciom ekonomicznym dla jedynie pierwszego roku
dziatalnosci inwestycji, a w kolejnych latach wraz z rozwojem gospodarczym mobilnos¢ pasazeréw
i korzysci z dobrej infrastruktury powinny rosna¢. Udziat poszczegdlnych typdw korzysci jest zblizony
do rozktadu tych korzysci dla projektow realizowanych w perspektywie 2014-2020, zwtaszcza
w odniesieniu do oszczednosci czasu. Szczegdlnie, ze inwestycje w infrastrukture kolejowa — o ktérej
szczegbtowe informacje znajdujg sie w kolejnym punkcie — powodujg przejecie czesci pasazeréw
i towardw z drég na kolej, co spowoduje zmniejszenie kongestii na drogach, a co za tym idzie rdwniez
wieksze predkosci®. Szczegdtowe oszacowanie catkowitych korzyséci bedzie mozliwe dopiero na etapie
szczegbdtowej analizy poszczegdlnych inwestycji.

5. Infrastruktura kolejowa

Priorytetem Unii Europejskiej w perspektywie finansowej 2021-2027 sg kwestie ochrony klimatu
i Srodowiska. W obszarze transportu oznacza to potozenie jeszcze wiekszego niz obecnie nacisku na
promocje rozwigzan skutkujacych redukcjg emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen przy
jednoczesnym zwiekszaniu efektywnosci transportu tak w aspekcie czasu przewozu jak i kosztéw
operacyjnych. Transport kolejowy jest uprzywilejowang gatezig transportu ze wzgledu zaréwno na
efektywnos¢ kosztowsq (nizszy koszt transportu w przeliczeniu na pasazera lub jednostke tadunku),
jak i nizszg emisje gazéw cieplarnianych w poréwnaniu do transportu drogowego na jednostke tadunku
czy przewiezionego pasazera. Dodatkowo powoduje on mniejszy hatas, mniejszg zajetos¢ terenu
i w pordwnaniu z transportem drogowym charakteryzuje sie praktycznym wyeliminowaniem
wypadkéw komunikacyjnych. W Polsce w dalszym ciggu wymaga on zdecydowanego i strategicznego
wsparcia inwestycyjnego ze wzgledu na stosunkowo jeszcze za maty w poréwnaniu do krajéw
Europy Zachodniej udziat w rynku przewozéw tadunkéw i pasazeréow oraz nadal duze potrzeby
inwestycyjne.

W perspektywie finansowej 2014-2020, projekty inwestycyjne w infrastrukture kolejowg byty
wspotfinansowane m.in. ze srodkdw dostepnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 (POIiS) oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (POPW)*.
Wyboru projektéw do dofinansowania dokonywano przede wszystkim w trybie pozakonkursowym.
Projekty te w pierwszej kolejnosci trafiaty do Wykazu Projektéw Zidentyfikowanych, prowadzonego
przez Instytucje Zarzadzajaca, a nastepnie dopiero do oceny formalnej i merytorycznej w CUPT.
Pojedyncze projekty infrastrukturalne zostaty rdwniez wytonione w ramach procedury konkursowej
w dziataniu 5.2 Rozwdj transportu kolejowego poza TEN-T. W tym przypadku, Wnioskodawcy sktadali
do CUPT projekty wpisujgce sie w regulamin konkursu i po ocenie formalnej i merytorycznej byty
klasyfikowane na liscie rankingowej wedtug liczby otrzymanych punktéw, a najwyzej ocenione projekty
otrzymaty wspétfinansowanie ze $rodkéw POIiS®.

3 W powyzszych danych inwestycje kolejowe ujeto zaréwno w wariancie bezinwestycyjnym, jak i inwestycyjnym,
wiec ich efekt nie jest wtgczony do wskazanej oszczednosci czasu dla projektow drogowych.

4 Inwestycje kolejowe byty réwniez realizowane z udziatem $rodkéw europejskich w ramach Regionalnych
Programoéw Operacyjnych, jednak CUPT nie uczestniczyt w ocenie, wyborze i wdrazaniu tych projektow.
Inwestycje w ramach Connecting Europe Facility byty oceniane na poziomie UE przez CINEA.

5 Inwestycje kolejowe byty réwniez realizowane z udziatem $rodkéw europejskich w ramach Instrumentu CEF
(Connecting Europe Facility), jednak ze wzgledu na procedure wyboru bez udziatu CUPT, ktéry petni tylko funkcje
doradczg, nie zostaty ujete w niniejszym dokumencie.
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Wszystkie projekty infrastrukturalne, niezaleznie od trybu ich wyboru, byty oceniane pod wzgledem
spetnienia kryterium merytorycznego ,Efektywnoé¢ ekonomiczna”®. Ocena tego kryterium
jest zerojedynkowa tzn. jego spetnienie warunkuje uzyskanie przez projekt dodatniego wyniku
wskaznika ENPV, ktéry obrazuje ekonomiczng wartos¢ biezgcg netto danej inwestycji. Obliczenie tego
wskaznika jest ztozone i wymaga przeprowadzenia iloSciowej, réznicowej analizy ekonomicznej.
Punktem wyjscia do niej jest co do zasady opracowanie prognozy popytu na przewozy pasazerskie
i towarowe dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego przy uwzglednieniu parametréw
przepustowosci linii (elektryfikacja, predkosé maksymalna, nacisk na os, liczba toréw, urzadzenia
sterowania ruchem i in.) wiasciwych dla danego wariantu. Otrzymane z modelu ruchu wielkosci
pasazerogodzin (pash) czy tonokilometréw (tkm) w poszczegélnych gateziach transportu, przemnaza
sie przez koszty jednostkowe dla poszczegdlnych kategorii efektéw ekonomicznych i w ten sposdb
uzyskuje sie, wyrazong w pienigdzu wartos¢ kosztéw np. czasu oddzielnie dla obu wariantéw.

Pewnym wyjatkiem byty projekty dot. poprawy bezpieczeristwa na skrzyzowaniach linii kolejowych
z drogami, ktérych efekty co do zasady nie odnoszg sie do zmiany popytu na przewozy, a jedynie
do oszczednosci w kosztach wypadkdéw na przejazdach i oszczednosci czasu dla pasazeréw
dotychczasowych, dzieki utworzeniu bezkolizyjnego przejazdu (pociag nie zwalnia na przejezdzie)’.

Zaprezentowane ponizej zbiorcze zestawienia kosztéw i korzysci dla projektéw kolejowych powstaty
na podstawie wynikéw analiz AKK projektow infrastrukturalnych, ktore uzyskaty dofinansowanie
ze $rodkéw POIiS lub POPW w ramach perspektywy finansowej 2014-2020. Zidentyfikowano facznie
29 projektow (w tym 7 z POPW), dla ktérych wskaznik rezultatu , Catkowita dtugosé przebudowanych
lub zmodernizowanych linii kolejowych” byt wiekszy od 0 oraz wg stanu na maj 2021 roku miaty
podpisang Umowg o Dofinasowanie (UoD)®. W przypadku, gdy projekt ma skonsolidowang analize
ekonomiczng, czyli analiza obejmuje projekt z UoD i projekt/y z nim komplementarne® realizowane
w ramach obecnej perspektywy finansowej, na potrzeby ponizszych zestawien wyniki tej
skonsolidowanej analizy zostaty ujete jednokrotnie. Z 29 analizowanych projektéw faczng analize
ekonomiczng ma 11 projektéw. W przypadku 2 z nich, w ramach tgcznej analizy ujeto efekty uzyskane
w wyniku realizacji projektéw komplementarnych z poprzedniej perspektywy finansowej. 8 kolejnych
projektéw ma analize taczng z projektami z obecnej perspektywy, a w przypadku 1 projektu, Zrédto
pokrycia naktadéw na projekt komplementarny nie zostato wskazane. Stad na rysunkach nr 1 oraz 2
ujeto wyniki dla 29 projektéw, ale z 25 analiz. Natomiast na kolejnych dwdch prezentowane sg wyniki
ze wszystkich analiz dla 29 projektéw, poniewaz zaréwno dofinansowanie jak i liczba poddanych
przebudowie lub modernizacji linii kolejowych jest wykazywana odrebnie dla kazdego projektu.

Najwieksze korzysci ekonomiczne generujg tgczne oszczednosci z tytutu redukcji czasu przewozu
pasazerow i fadunkéw — ponad 60% w wartosci zdyskontowanych korzysci ogétem, ktére sg réwne
32,3 mld PLN?°, Nieco ponad 10% korzysci pochodzi z ograniczenia tgcznych kosztéw zanieczyszczenia

5 Nie dotyczy projektéw polegajgcych na dostosowaniu infrastruktury do wymogdéw interoperacyjnosci, np.
poprawa stanu technicznego infrastruktury do obstugi podréinych i dostosowanie do wymogdéw TSI PRM,
budowa infrastruktury systemu ERTMS/GSM-R na liniach kolejowych, instalacja elementéw prezentacji
dynamicznej informacji pasazerskiej oraz systemu monitoringu wizyjnego wraz z infrastrukturg techniczng i in.

7 7 racji swojej specyfiki projekty dotyczace wytacznie punktowych inwestycji na liniach kolejowych (przejazdy,
rozjazdy) nie zostaty ujete w ponizej umieszczonej statystyce.

8 Do analizy nakfady przyjeto w wysokosci aktualnej na etapie podpisywania UoD.

% Projekt/y dotyczace, dla przyktadu zakupu taboru czy realizacji kolejnego etapu tego samego projektu.

10 7zgodnie z krajowymi wytycznymi stope dyskonta w perspektywie 2014-2020 przyjeto na poziomie 4,5%.
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Srodowiska i zmiany klimatu pomiedzy WI a WO. Pod pozycja , pozostate” ujete sg w szczegdlnosci
oszczednosci na kosztach hatasu, a takze inne specyficzne (autorskie) korzysci ekonomiczne jak
np. wyzsza produktywno$¢ czasu w pociggu, czy ograniczenie zniszczenia krajobrazu.
Nieznaczng korzyscig, bo ponizej 1%, sg zaréwno oszczednosci kosztow operacyjnych, jak i WTP
(willingness to pay, kategoria wystepujgca gtdwnie w projektach obejmujacych zakresem dworce
kolejowe). Na faczng zdyskontowang kwote 18,9 mld PLN kosztéw ekonomicznych w 92,1% sktadajg
naktady inwestycyjne, a w 7,9% koszty operacyjne. ENPV dla 29 projektéw poddanych analizie wynosi
ponad 13,3 mld PLN. Znaczng korzyscig, wynoszgcy ponad 6 mld PLN, jest wartos¢ rezydualna, ktdra
nie zostata uwzgledniona na wykresie poniewaz reprezentuje korzysci poza okresem analizy,
ktdre majg taka sama strukture jak te w ostatnim roku analizy.

KORZYSCI EKONOMICZNE PROJEKTOW
KOLEJOWYCH 2014-2020

WTP f | Pozostate Klimat
0% 1% 1%

Koszty operacyjne

0% Zanieczyszczenie
Srodowiska
Czas (ruch towarowy) 10%

8%

Czas (ruch pasazerski)
57%

Wykres 12 Sredni rozktad korzysci z projektéw kolejowych (bez wartosci rezydualnej), 2014-2020
Zrédto: Opracowanie wiasne

Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (zwany dalej KPK 2030) stanowi kontynuacje poprzednich
programow inwestycyjnych na kolejng perspektywe finansowg realizowang w latach 2021-2027.
Polskie instytucje uczestniczgce w procesie zarzgdzania i dystrybucji Srodkéw z kolejnych Programéw
Operacyjnych zdobyty szerokie doswiadczenie w ocenie efektywnosci ekonomicznej projektéw
kolejowych. Inwestycje transportowe oraz osiggane dzieki ich realizacji efekty mozemy podzieli¢
w sposéb nastepujacy:

Typ inwestycji Podstawowy efekt transportowy

Rewitalizacja i modernizacja | Skrocenie czasu przejazdu i poprawa komfortu podrézy.

istniejacych linii kolejowych Zwiekszenie przepustowosci pozwalajgce na zwiekszenie oferty
przewozowej.
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Budowa nowych linii kolejowych | Udostepnienie nowego potaczenia o konkurencyjnym czasie
przejazdu i nowej ofercie przewozowej.

Przebudowa/ budowa stacji i | Skrocenie czasu obstugi pociggdw, a w rezultacie skrécenie
przystankéw kolejowych czasu przejazdu i zwiekszenie przepustowosci na wiekszosci
linii przechodzacych przez stacje. Przejecie podrdinych z
transportu indywidualnego dzieki budowie nowego przystanku
w dogodnej lokalizacji. Poprawa obstugi podréinych na
zmodernizowanym dworcu.

Inne inwestycje punktowe (mosty, | Zniesienie ograniczen predkosci, a tym samym skrdocenie czasu
wiadukty, przejazdy, rozjazdy itp.) | przejazdu i zwiekszenie przepustowosci linii. Zmniejszenie
liczby wypadkdw na styku ruchu kolejowego i drogowego dzieki
poprawie bezpieczenistwa na przejazdach lub ich likwidacji na

rzecz skrzyzowan wielopoziomowych.

Efektem skrdcenia czasu przejazdu i zwiekszenia oferty przewozowej w kazdym przypadku jest, ceteris
paribus, przejecie przez kolej pasazerdw i towardw z transportu drogowego. Przy czym pasazerowie
przejmowani sig zaréwno z pojazdéw indywidualnych, jak i z drogowego transportu zbiorowego.
W przypadku podrdzy miedzyregionalnych mozliwe jest takze przejecie pasazeréw z transportu
lotniczego, niemniej w praktyce efekt ten jest na tyle maty, ze pomijany jest w analizach.

Dzieki realizacji wyzej wymienionych efektéw transportowych swdj czas oszczedzg zaréwno
dotychczasowi jak i przejeci z drog pasazerowie, a takie obecni i nowi gestorzy tadunkéw
przewozonych kolejg. Dodatkowo przejeci pasazerowie i tadunki oznaczajg zmniejszenie ruchu
drogowego, co z kolei skutkuje wymierng korzyscig dla spoteczeristwa w postaci redukcji efektéw
zewnetrznych transportu takich jak zanieczyszczenie powietrza, emisja gazow cieplarnianych
(pot. efekty klimatyczne), hatas i wypadki.

Stan infrastruktury na rok 2030 zostat zamodelowany na podstawie planowanych inwestycji
kolejowych zatozonych w KPK 2030 (w wariancie inwestycyjnym, lista podstawowa i rezerwowa)
oraz w ramach programu zwigzanego z budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego (takze tylko w
wariancie inwestycyjnym, dalej koleje CPK). W obu wariantach tj. W0 i W1 zatozono peten planowany
rozwoj sieci drogowej do 2030 roku.

W ramach przeprowadzanych analiz z wykorzystaniem ZMR sprawdzono wptyw projektéw z programu
KPK i kolei CPK na zmiany w ruchu.

Planowane do realizacji do 2030 roku inwestycje zwigzane z infrastrukturg kolejowg pozwolg
doprowadzi¢ do skrécenia czasu przejazdu transportem zbiorowym pomiedzy najwiekszymi
aglomeracjami w kraju. Na ponizszych mapach przedstawiono kartogramy czasu dojazdu transportem
zbiorowym ze stacji Biatystok do pozostatych obszaréw Polski w wariantach WO i W1. Réznice miedzy
kartogramami obrazujg zatozong w wariancie W1 oferte przewozowa na nowych, planowanych liniach
kolejowych. Wptyw planowanych inwestycji ma charakter ogdlnokrajowy, co mozna zauwazy¢ poprzez
skrdcenie sredniego czasu przejazdu od Biategostoku w kierunku m.in. Warszawy, Gdanska, Kielc,
Poznania, Torunia, czy innych miast i gmin.
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Rys. 24 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Biatystok z pozostatych gmin Polski w 2030 roku w wariancie

bezinwestycyjnym

Do 3 godzin

Do 5 godzin

Do 6 godzin

Do 7 godzin

Do 8 godzin

Powyzej 8 godzin

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR

Rys. 25 Kartogram dojazdu transportem zbiorowym do stacji Biatystok z pozostatych gmin Polski w 2030 roku w wariancie

inwestycyjnym

Do 1 godziny

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ZMR
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Dodatkowo uproszczenia ZMR w obrebie aglomeracji i weztdéw kolejowych powodujg brak mozliwosci
modelowania korzysci operacyjnych z modernizacji i rozbudowy weztéw kolejowych i waskich gardet
infrastruktury kolejowej oraz ich przetozenia na efekty ruchowe dla pasazeréw i ruchu towarowego.
Ma to duze znaczenie dla wynikéw symulacji, poniewaz w ramach KPK 2030 realizowane sg duze
przebudowy m.in. linii srednicowej w Warszawie oraz wroctawskiego wezta kolejowego, jak i inne
prace nastawione na przebudowe waskich gardet operacyjnych sieci kolejowej. Np. dla samej linii
Srednicowe]j wstepne prace studyjne oparte na bardziej szczegdétowej symulacji ruchu dla aglomeracji
warszawskiej i okolic wskazujg na osiggniecie w 2030 r. korzysci rzedu prawie 466 min PLN.

Budowa ZMR nie uwzglednia limitéw po stronie podazowe] zwigzanych z zapotrzebowaniem na tabor.
Analizowane inwestycje w ramach KPK 2030 i kolei CPK mogg wymagac uzupetnienia w zakresie zakupu
i modernizacji taboru kolejowego (pasazerskiego i towarowego) w celu zapewnienia optymalnej oferty
przewozowe] i wykorzystania w petni potencjatu inwestycji infrastrukturalnych. Moze to powiekszy¢
naktady i koszty operacyjne wymagane do osiggniecia omdéwionych ponizej korzysci ekonomicznych.
Zakres takich zmian bedzie mozliwy do oszacowania dopiero na etapie szczegétowej analizy
poszczegdlnych inwestycji. Na tym etapie dostepnos¢ taboru i plany poszczegdlnych operatorow
co do oferty przewozowej beds szczegdétowo weryfikowane, a ewentualne dodatkowe zakupy
lub modernizacje taboru uwzglednione w analizach kosztow i korzysci poszczegdlnych projektow.

Gtéwnym celem ZMR jest analiza ruchu pasazerskiego. Dlatego tez, w sposdb uproszczony ujeto w nim
ruch towarowy i efekty z tytutu przetozenia miedzygateziowego tadunkdow. Nalezy jednak wskazaé,
ze domkniecie ogolnokrajowych szlakow towarowych (np. CE-65) jak i duze inwestycje w stacje
kolejowe zaplanowane w ramach KPK 2030 i kolei CPK, mogg dac znaczace korzysci w zakresie
przyspieszenia przewozow towarowych i przetozenia tadunkdw skonteneryzowanych z drég na tory,
ale skala tych korzysci bedzie znana dopiero po przeprowadzeniu szczegdétowych analiz transportowych
i ekonomicznych dla poszczegdélnych inwestycji w ramach ich studidw wykonalnosci.

W symulacji nie uwzgledniono ruchu wygenerowanego dzieki poprawie parametrow podroézy koleja,
udostepnieniu nowych pofaczen lub zmniejszeniem zattoczenia na drogach. Takie mozliwosci
zwiekszenia mobilnosci podréznych beda dodatkowg korzyscig analizowanych inwestycji.

Wyniki symulacji wskazuja na duze przy$pieszenie podrézy kolejg. Srednia predko$é kolei w 2030 roku,
w poréwnaniu do wariantu bezinwestycyjnego, rosnie w zaleznosci od kategorii pociggu o od ok. 9%
(koleje regionalne, cechujace sie duza liczbg przystankéw) do ok. 16% (koleje miedzyregionalne).
Dziennie na skutek realizacji KPK 2030 i kolei CPK ponad 75tys. 0sdb rezygnuje z podrdzy samochodem
i przesiada sie do pociggdw, a dodatkowo przejmujg one takze pasazeréw z autobusow
dalekobieznych.

W ujeciu czasowym, realizacja inwestycji w ramach KPK 2030 i kolei CPK przynosi w 2030 roku w ciggu
doby oszczednosci rzedu ponad 220 tys. pasazerogodzin. Odpowiada to czasowi zaoszczedzonemu
przez dotychczasowych uzytkownikéow kolei, pasazerow przesiadajgcych sie, oraz pozostatych
uzytkownikéw transportu drogowego, ktdrzy korzystaja z mniej zattoczonych drég. Ponad potowa
oszczednosci czasu przypada na dojazdy do pracy i szkoty (mimo ujecia w modelu tylko dojazdéw
wykraczajgcych poza granice jednej gminy lub aglomeracji), czyli podrézy wykonywanych najczescie;j i
zazwyczaj najbardziej ucigzliwych dla pasazeréw.

Rezygnacja z podrdzy samochodem i dzieki temu przyspieszenie pozostatego ruchu na drogach
przektadajg sie takze na prawie 4,2 min pojazdokilometréw mniej dziennie, przy zatozeniu, ze caty ruch
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zdejmowany jest z drog w terenie niegdrzystym o nowej nawierzchni i odbywa sie on pojazdami
spalinowymi.

Powyzej wyliczcone wartosci odpowiadajg korzy$ciom ekonomicznym dla jedynie pierwszego roku
dziatalnosci inwestycji, ktérych przecietna zywotno$¢ wynosi 40 lat, a w kolejnych latach wraz
z rozwojem gospodarczym mobilnos¢ pasazerdw i korzysci z dobrej infrastruktury powinny rosnaé.
Udziat poszczegdlnych typdw korzysci jest zblizony do rozktadu tych korzysci dla projektéw
realizowanych w perspektywie 2014-2020, z wytgczeniem korzysci, ktérych na podstawie symulacji
nie mozna obliczy¢ (wartos¢ rezydualna, oszczednos$¢ czasu towarowego, zmiana ruchu pojazdéw
ciezkich, zmiana ruchu autobusdéw dalekobieznych, zmiana ruchu w obrebie aglomeracji i wewnatrz
gmin). Catkowite korzysci z KPK 2030 i kolei CPK po uwzglednieniu ww. kategorii bedg materialnie
wyzsze, natomiast ich oszacowanie bedzie mozliwe dopiero na etapie szczegétowe] analizy
poszczegdlnych inwestycji.

Wsréd projektédw dotyczacych infrastruktury kolejowej wdrazane sg rowniez inwestycje dotyczace
zabudowy ERTMS/GSM-R, jednak ze wzgledu na koniecznos¢ ich realizacji z uwagi na przepisy prawa
sg one zwolnione z ilosciowe] analizy ekonomicznej, tym samym nie wylicza sie dla nich efektywnosci
ekonomicznej. W tego typu projektach stosuje sie metode efektywnosci kosztowej. Pozwolg one
na dalszg bezpieczng eksploatacje taboru kolejowego po zmianie systemu sterowania ruchem
kolejowym oraz zwiekszg interoperacyjnos$¢ na kolei.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze w zwigzku z prowadzong aktualizacjg KPK pod perspektywe 2021-
2027 planowane sg nastepujgce priorytety inwestycyjne:

Cel 1 - Wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego:

— poprawa stanu technicznego bazowe] i kompleksowe]j sieci TEN-T, w tym kontynuacja prac
w korytarzach C-E 30, E 20/C-E 20, E 59/C-E 59, E 65/C-E 65, E 75, a takze w korytarzach
stanowigcych potgczenia miedzynarodowe,

— poprawa przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, dojazdéw do nich oraz na odcinkach,
na ktdrych zidentyfikowano niewystarczajgcg zdolnos¢ przepustowg,

— uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociggdw wzgledem ruchu drogowego,

— poprawa powigzan kolejowych w ramach makroregionu Polski Wschodniej, w tym inwestycje
w ciggu ,Wschodniej Magistrali Kolejowej”: Rzeszéw/Kielce — Lublin — Biatystok — Olsztyn;

Cel 2 - Zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego:
— wdrazanie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R,

— poprawa jakosci oferty i bezpieczenstwa infrastruktury kolejowej udostepnianej przez PKP PLK
przewoznikom;

Cel 3 — Poprawa jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych:

— poprawa stanu technicznego linii kolejowych tworzgcych tzw. korytarze towarowe na podstawie
rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 913/2010 z dnia 20 wrzesnia 2010 r.
w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy,
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— poprawa stanu infrastruktury obstugujacej kolejowe przejscia graniczne na styku linii normalno-
i szerokotorowych (1435 i 1520 mm) oraz potozonych w tych obszarach odcinkow linii
szerokotorowych,

— poprawa potgczen Warszawy z rejonami waznymi dla obszardw o najnizszej dostepnosci
transportowej, poprawa pofgczen miedzy miastami wojewddzkimi, a takie miedzy innymi
waznymi osrodkami gospodarczymi, zapewnienie sprawnych pofaczen kolejowych z portami
morskimi w celu integracji réznych gatezi transportu,

— komplementarnos¢ zadan uznawanych za inwestycje towarzyszagce CPK 2z dziataniami
realizowanymi przez Spotke CPK w celu uzyskania siatki szybkich potaczen kolejowych, opartych
na liniach kolei duzych predkosci, zaréwno w transporcie krajowym jak i miedzynarodowym,

— poprawa stanu technicznego linii kolejowych szczegdlnie waznych dla ruchu towarowego, w tym:
e zapewniajgcych ominiecie aglomeracji warszawskiej, poznanskiej i gérnoslaskiej (Katowic),
e poprawiajacych dostep do portéw morskich w Gdarsku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu,

e stanowigcych wyprowadzenia z innych punktdw generujgcych najwieksze potoki
przewozowe.

Ponadto, w trakcie prac nad konstruowaniem listy zadan inwestycyjnych do projektu KPK pod
perspektywe 2021-2027 za priorytetowe uznano projekty podlegajgce procedurze fazowania
i etapowania z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, jak réwniez projekty
obejmujace zakresem realizacje fazy robdt budowlanych projektéw, dla ktérych zrealizowano prace
przygotowawcze przy wspotfinansowaniu w ramach POIiS oraz POPW ze $rodkéw perspektywy 2014-
2020.

6. Infrastruktura transportu intermodalnego

Podstawa wyliczenia efektywnosci ekonomicznej inwestycji w transport intermodalny jest zatozenie,
ze fadunki zostang przeniesione z transportu drogowego na transport kolejowy lub morski.
Wielkosé tadunkéw skonteneryzowanych jest wiec taka sama w wariancie bezinwestycyjnym
(WO, wariant bez projektu), jak i w wariancie inwestycyjnym (WI, wariant z projektem), rézni sie
natomiast srodek transportu i trasa przejazdu pomiedzy punktem nadania i odbioru. Alternatywnym
rozwigzaniem bytoby trudne do udowodnienia zatozenie o pojawieniu sie ruchu wzbudzonego,
tj. gdyby nie realizacja inwestycji, to dana wielkos$¢ tadunkéw nie bytaby w ogdle transportowana
w przyjetym kierunku. Ani popyt na towary, ani ich produkcja nie sg jednak bezposrednio uzaleznione
od mozliwosci transportu intermodalnego, zwtaszcza kiedy dostepne sg inne rozwigzania.
Chyba, ze méwimy o uruchomieniu taniego transportu kontenerowego na dystansach, na ktérych
konwencjonalny transport drobnicy nie byt optacalny (por. konteneryzacja w ruchu
miedzykontynentalnym a przenoszenie produkcji). W praktyce analiz transportowych dla projektow
dofinansowywanych ze $rodkéw UE analizujemy gtéwnie przeptyw tadunkéw w obrebie UE, gdzie
istniejg juz dobre potaczenia transportowe, a transport intermodalny konkuruje z nimi ceng
i efektywnoscig srodowiskowg. Dlatego tez, co do zasady ruchu wzbudzonego — ani towarowego,
ani rowniez pasazerskiego — nie uwzglednia sie.

W projektach transportowych podstawowg wielkoscig, na ktdrej bazujg przeliczenia efektéw projektu
na pienigdze, sg tonokilometry, pojazdokilometry oraz pasazerokilometry. Z uwagi na specyfike
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projektéw gatezi intermodalnej, jako jednostke podstawowg stosuje sie tonokilometry badz
TEU-kilometry. Jeden tonokilometr (tonokm) odpowiada przetransportowaniu 1 tony towardw na
odlegtos¢ 1 km. Jeden TEU-km odpowiada przetransportowaniu jednego TEU (przy czym na potrzeby
analizy ekonomicznej nalezy okresli¢ srednig mase tadunku przypadajgcg na 1 TEU) na odlegtos¢ 1 km.
Wielkosci te muszg bezposrednio wynikac z przeprowadzonej prognozy popytu, wiec konieczne jest
ustalenie reprezentatywnych tras transportu towardw. Monetyzacja kosztéw (przeliczenie
ich na wartosci pieniezne) bedzie zatem w tym przypadku polega¢ kolejno na:

e okredleniu dtugosci trasy pokonanej przez dany S$rodek transportu w wariancie
bezinwestycyjnym (odlegtos¢ morska lub drogowa) oraz w wariancie inwestycyjnym (odlegtos¢
morska, kolejowa lub drogowa), tj. okresleniu tras reprezentatywnych

o okresleniu rocznej liczby ton (lub TEU) towardw jaka zostaje przewieziona na tych trasach

e uwzglednieniu ograniczen przepustowosci / zdolnosci przetadunkowej poszczegdlnych ogniw
taicucha transportowego w wariancie bezinwestycyjnym oraz inwestycyjnym, a jezeli trzeba —
wskazanie dodatkowych tras reprezentatywnych dla towardw, ktére ,nie mieszczg sie”
na pierwotnych trasach reprezentatywnych

e obliczeniu liczby tonokilometréw (lub TEU-km) poprzez przemnozenie zatozonej odlegtosci
(km) i ilosci tadunkdéw (tony, TEU),

e obliczeniu kosztow transportu przez przemnozenie obliczonej wielkosci tonokm (lub TEU-km)
przez koszty jednostkowe przypisane poszczegdlnym efektom spoteczno-srodowiskowym.

Zatem w duzym skrécie porownywany bedzie wariant zaktadajgcy przemieszczanie tadunku
transportem drogowym 1z wariantem wykorzystujgcym do tego celu transport kolejowy
(intermodalny), a ilosciowe poréwnanie takich wariantéw nazywa sie analizg réznicowa.

Kluczowe dla prawidtowego ustalenia ww. wariantow jest przyjecie tras reprezentatywnych. Oznacza
to, ze trasa zatozona w danym wariancie musi pokrywac sie z faktycznie realizowanym przewozem.
Zatozenie to dotyczy zaréwno wariantu bezinwestycyjnego, jak i inwestycyjnego. Beneficjenci mogg
w tym celu przedstawié plany rozwojowe spoétki, jak i listy intencyjne z podmiotami, ktérych towary
bedg przewozi¢c na danych trasach. Ograniczeniem dla realizacji zaktadanej wielkosci pracy
przewozowej w projekcie po stronie operatora i przewoznika jest m.in. zdolnos$¢ przetadunkowa
terminala (przepustowosc), ktéry dane tadunki bedzie obstugiwaé, czy dostepnosc taboru, natomiast
po stronie ogdlnodostepnej infrastruktury ,waskim gardtem” jest np. ograniczenie predkosci
punktowe lub szlakowe, ktdore przektada sie wprost na czas dostawy fadunku, czy dtugos¢ torow
odstawczych na stacjach rzutujgca na dtugos¢ uruchamianych sktadéw. Przyktadowo dla inwestycji
polegajgcej na zakupie nowego taboru, w liczbie blisko tysigca wagondéw-platform, ktére beda
przeznaczone do obstugi kilkudziesieciu relacji prowadzonych m.in. pomiedzy terminalami morskimi
i lgdowymi, praca przewozowa przeniesiona z drdg na kolej, moze siegaé¢ ponad 3 mld TEU-km?,
co w zaleznosci od przyjetej sredniej masy tadunku na 1 TEU daje jeszcze kilku- kilkunastokrotnie
wiekszg liczbe tonokilometréow.

W perspektywie finansowej 2014-2020, CUPT ogtosit nabdér wnioskow o dofinansowanie w trybie
konkursowym, w ramach Osi Priorytetowe]j Ill, dziatanie 3.2 - Rozwdj transportu morskiego,
$rodlagdowych drég wodnych i potagczen multimodalnych. O dofinansowanie w konkursie mogty
sie ubiegac: zarzady portéw morskich, przedsiebiorcy z panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, ktorzy

1 Opracowanie wtasne na podstawie projektédw realizowanych w ramach POIi$ 2014 — 2020
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https://www.cupt.gov.pl/fundusze-europejskie/program-infrastruktura-i-srodowisko-2014-2020/strona-glowna#dzialanie-3-2-rozwoj-transportu-morskiego-srodladowych-drog-wodnych-i-polaczen-multimodalnych
https://www.cupt.gov.pl/fundusze-europejskie/program-infrastruktura-i-srodowisko-2014-2020/strona-glowna#dzialanie-3-2-rozwoj-transportu-morskiego-srodladowych-drog-wodnych-i-polaczen-multimodalnych

wykonujg lub zamierzajg wykonywacé na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej dziatalnos$¢ gospodarcza
w zakresie transportu intermodalnego, w tym operatorzy terminali intermodalnych, podmioty
zajmujace sie udostepnianiem taboru kolejowego przeznaczonego do wykonywania transportu
intermodalnego oraz podmioty zarzgdzajgce infrastrukturg kolejowg zapewniajgcg bezposredni dostep
do terminali intermodalnych. Projekty, ktdére mogly ubiega¢ sie o dofinansowanie, zgodnie
z Regulaminem konkursu obejmowaty budowe Iub przebudowe infrastruktury terminali
intermodalnych, w tym terminali potozonych w centrach logistycznych i portach morskich, wraz
z dedykowang infrastrukturg kolejowg; zakup lub modernizacje urzadzen niezbednych do obstugi
terminali intermodalnych, w szczegdlnosci urzadzen diwigowych i innych urzadzen stuzgcych
do przetadunku, lokomotyw manewrowych; zakup lub modernizacje systeméw telematycznych
i satelitarnych (urzadzen ioprogramowania), zwigzanych z transportem intermodalnym, a takze
wydatki na ich wdrozenie; zakup lub modernizacje taboru kolejowego, w tym lokomotyw trakcyjnych,
oraz specjalistycznych wagondw stuzgcych do przewozéw intermodalnych (platformy).
Dopuszczona byta mozliwo$¢ realizacji projektéw integrujacych w sobie ww. typy projektow?!2.

Zaprezentowane statystyki zostaty opracowane na podstawie wynikdw uzyskanych przez
reprezentatywne projekty z listy projektéw z podpisanymi umowami o dofinansowanie®s.
Kazdy z tych projektéw w analizie ekonomicznej uwzglednit szes¢ kategorii korzysci (oszczednosci
wiascicieli tadunkdéw, oszczednosci kosztéw wypadkdw, oszczednosci kosztdw kongestii, oszczednosci
zanieczyszczen dolnych warstw atmosfery, oszczednosci kosztéw klimatu, oszczednosci kosztéw
hatasu).

Korzysci ekonomiczne projektow intermodalnych 2014-2020

Hatas

Oszczednosci kosztow
1%

kongestii
23%

Wypadki
18%

Zanieczyszczenie
Srodowiska
10%

Klimat
5%

Oszczednosci
wtascicieli tadunkow
43%

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wykres 13 Sredni rozktad korzysci z projektéw intermodalnych (bez wartosci rezydualnej), 2014-2020

12 Regulamin konkursu nr POIi$.3.2/1/16
13 Umowy o dofinansowanie podpisane wedtug stanu na dzieri 17 listopada 2020 roku.
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Na powyzszym wykresie widaé, ze gtéwnymi korzySciami generowanymi przez poddane analizie
projekty intermodalne, na ktdre przypada okoto 84% korzysci, s3 oszczednosci z tytutu kosztéw
transportu dla wtascicieli tadunkdéw, oszczednosci z tytutu zmniejszenia kongestii oraz oszczednosci
z tytutu zmniejszenia kosztéw wypadkéw na drogach. Na rysunku nie uwzgledniono wartosci
rezydualnej, gdyz de facto sktada sie ona z poszczegdlnych rodzajow korzysci z tytutu eksploatacji
projektu w latach wykraczajacych poza 30-letni okres odniesienia analizy. Ponadto kilka projektéw
wykazato dodatkowo korzysci z tytutu oszczednosci czasu oraz oszczednosci na kosztach operacyjnych.
Jednak z racji ich marginalnej tacznej wartosci w korzysciach ogdétem — korzysci te zostaty pominiete
we wszystkich zestawieniach.

Rozwdj transportu intermodalnego jest jednym z wyzwan stojgcych przed polskim sektorem
transportu na kolejne lata. Zgodnie ze Strategig Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku,
W przeciggu najblizszych dziesieciu powinien zosta¢ zrealizowany wskaznik ,Udziat masy tadunkéw
transportu intermodalnego w ogdlnej masie tadunkéw przewozonej transportem kolejowym”,
zdefiniowany jako ,Udziat masy fadunkow transportu intermodalnego do ogdinej masy tadunkéw
przewozonych transportem kolejowym, wyrazony w %. Transport intermodalny to przewdz tadunkdw
wykorzystujgcych wiecej niz jeden rodzaj transportu, przy uzyciu tylko jednej jednostki transportowej,
np. kontenera, bez przetadunku samego towaru przy zmianie rodzaju transportu”. Warto$¢ bazowa
tego wskaznika z 2017 roku to 6,13% — w 2020 roku szacuje sie osiggniecie na poziomie miedzy 6,8%
a 7,2%, natomiast docelowo w 2030 roku powinien on osiggng¢ wartos$é miedzy 9% a 10,7%. Kolejnym
wskaznikiem zwigzanym z rozwojem transportu intermodalnego jest wskaznik ,Potencjat
przetadunkowy portéw morskich'®”, zdefiniowany jako ,Maksymalna wydajnosé infrastruktury
i suprastruktury w porcie do obstugi tadunkéw w jednostce czasu”, ktérego warto$¢ bazowa
22017 roku to 161,54 min ton, a wartos¢ docelowa w roku 2030 ma wynies¢ 179,96 min ton.
Ponadto wptyw na transport intermodalny ma wskaznik ,Srednia predko$¢ kursowania pociggéw
towarowych na sieci linii PLK S.A.”, ktérego warto$¢ bazowa z 2017 roku to 30 km/h, a docelowa
w 2030 roku to 45 km/h'®. Realizacja powyzszych wskaZznikéw jest powigzana bezposrednio
z postepem inwestycyjnym wskazanych w niniejszym dokumencie elementéw sktadajgcych sie
na rozwoj infrastruktury transportowe;.

Nalezy jednak zauwazyé, ze w przypadku transportu intermodalnego inwestycje dofinansowywane
ze srodkéw Unii Europejskiej objete sg pomocg publiczng, stagd wybdr nastepuje w trybie
konkursowym. Nie jest mozliwe okreslenie szczegdtowej listy inwestycji na etapie planowania,
poniewaz dopiero po zdefiniowaniu kwalifikowanego zakresu rzeczowego oraz kryteridw wyboru
w danym konkursie, podmioty zainteresowane uzyskaniem dofinasowania sktadaja wnioski, ktére
nastepnie podlegajg ocenie i finalnie lista inwestycji jest ustalana na podstawie listy rankingowej.
Nawet gdyby podjgé prébe uwzglednienia wszystkich potencjalnych inwestycji, to ze wzgledu na to,
ze realizujg je podmioty objete tajemnicg handlowga, nie s3 one zobowigzane do ujawniania swoich
planéw inwestycyjnych i tym samym nie ma mozliwosci szczegdétowego okreslenia korzysci
ekonomiczno-spotecznych mozliwych do wygenerowania.

14 Uwzgledniono porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w rozumieniu ustawy z
dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2017 r. poz. 1933), tj. w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu, a takze regionalne w Dartowie, Elblagu, Helu, Kotobrzegu, tebie, Policach, Stepnicy,
Ustce i Wtadystawowie

15 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, Uchwata Rady Ministréw nr 105/2009 przyjeta
24 wrzesnia 2019 r., M.P. poz. 1054
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Wysokie wskazniki efektywnosci ekonomicznej uzyskane przez projekty intermodalne w perspektywie
2014-2020 potwierdzajg, ze dofinansowanie przyniesie wymierne korzysci zaréwno dla Beneficjentéow
pomocy jak i szeroko rozumianego otoczenia spoteczno-gospodarczego tych projektow.
Zwazywszy na znaczgce niedoinwestowanie tej gatezi transportu nalezy spodziewac sieg,
ze efektywnos¢ projektow potencjalnie wspartych w kolejnej perspektywie bedzie poréwnywalna,
w zaleznosci od dalszego rozwoju rynku i infrastruktury kolejowej oraz portédw morskich.

7. Infrastruktura portéw morskich

Podobnie jak w przypadku inwestycji intermodalnych, w przypadku portéw morskich nie jest mozliwe
okreslenie szczegétowego katalogu projektdow, a tym samym nie ma mozliwosci przygotowania
prognoz ruchu i oszacowania korzysci juz na etapie planowania. O ile zarzady portéw morskich
o0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej sg spétkami z dominujgcym udziatem skarbu
panstwa, to inwestycje przez nie realizowane odpowiadajg na dynamiczne potrzeby zwigzane z
konkurencyjnoscig portéw zgtaszane przez operatoréow i przewoznikéw, zaréwno krajowych, jak i
zagranicznych. Operatorzy i przewoznicy sg to podmioty objete tajemnicg handlowg, stad mozliwe jest
ewentualnie oszacowanie punktowego potencjatu zwiekszenia przepustowosci portow, jednak nie jest
mozliwe okreslenie ex-ante m.in. kierunkdéw/tras transportu dodatkowych wolumendw towardw, a
tym samym nie ma mozliwosci szczegdétowego okreslenia korzysci ekonomiczno-spotecznych
mozliwych do wygenerowania. Ponadto niektére inwestycje w portach morskich wynikajg wprost z
dyrektyw Unii Europejskiej, wymagajgcych m.in. zapewnienia odpowiedniej infrastruktury odbioru
Sciekow, stad generowanie korzysci typowo transportowych nie jest dla nich priorytetem. Do analizy
projektéw portowych perspektywy finansowej 2014-2020 zostato wybranych 13 analiz projektow
realizowanych w portach morskich przez Zarzady Portéw Morskich oraz Urzedy Morskie, w tym 8 grup
projektdéw w ramach POIiS i 5 projektéw CEF. Grupy te sktadaty sie z projektéw, dla ktérych
przeprowadzone zostaty skonsolidowane analizy ekonomiczne. Zostaty one podzielone na projekty,
ktorych celem byto ulepszenie zaplecza lgdowego portdw (infrastruktura drogowa, kolejowa, parkingi
itp.) i przedpola morskiego (tory wodne, falochrony, baseny portowe, nabrzeza).

Ze wzgledu na specyfike analiz niektorych projektéow pojawia sie kategoria kosztéw zewnetrznych
razem - chodzi o efekty zewnetrzne transportu, ktére nie sg ujmowane w finansowe] wycenie
dziatalnosci transportowej, natomiast oddziatujg na otoczenie zewnetrzne poza sektorem transportu.
W tej kategorii znajdujg sie m.in. koszty wypadkdéw, hatasu, zmian klimatu czy zanieczyszczenia
powietrza (z czego w omawianych projektach najwiekszy udziat majg koszty wypadkow).

Najbardziej znaczgcg korzyscig w projektach portowych jest oszczednosc z tytutu kosztédw transportu
towaru dla wiascicieli tadunkdw. Jest to wiodgca korzysé zaréwno w projektach na zaplecze i przedpole
portu. Znaczacy udziat majg réwniez oszczednosci kosztow  zewnetrznych  razem.
Korzysci z ograniczenia kongestii w transporcie towarowym pojawity sie wylacznie w projektach
zaplecza portu ze wzgledu na ich bezposredni wptyw na przetozenie tadunkéow z drég na kolej, z kolei
oszczednosci kosztéw czasu w transporcie towardw wytgcznie w projektach przedpola portu (poniewaz
nie uwzglednia ich sie w przypadku przetozenia fadunkéw pomiedzy dwiema gateziami transportu,
przyjmujac ze sg ujete w rdznicy kosztow transportu dla wtascicieli tadunkow).
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Korzysci ekonomiczne projektow portowych 2014-2020
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towarowym tadunkow

3% 35%
Wykres 14 Srednie korzysci ekonomiczne projektéw portowych (bez wartosci rezydualnej), 2014-2020
Zrédto: Opracowanie wiasne

Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze w przypadku wyboru inwestycji wskazanych w Programie rozwoju
polskich portéw morskich do 2030 r. uwzgledniano wiele kryteridw. Brano pod uwage m.in. dojrzatos¢
projektow, ich znaczenie dla rozwoju portu/ catego sektora morskiego RP, zapewnienie finansowania
(co w duzej mierze determinowato prawdopodobienstwo realizacji danego projektu).

8. Infrastruktura zeglugi srodlgdowej

Wedtug raportu Gtéwnego Urzedu Statystycznego pn. Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2021 r.
dtugosc¢ sieci drég wodnych w Polsce w 2021 r. wynosita 3768 km, z czego 2523 km stanowity
uregulowane rzeki zeglowne, 655 km — skanalizowane odcinki rzek, 335 km — kanaty, a 255 km — jeziora
zeglowne. W 2021 r. dtugos¢ drog wodnych eksploatowanych przez zegluge wynosita 3549 km (94,2%).
Wymagania stawiane drogom o znaczeniu miedzynarodowym (klasy IV i V) w 2021 r. spetniato w Polsce
5,5% dtugosci eksploatowanych drég wodnych (206 km). Pozostatg sie¢ drég wodnych tworzg szlaki
o znaczeniu regionalnym (klasy I, Il i Ill), ktérych taczna dtugos¢ w 2021 r. wyniosta 3562 km.
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Rys. 26 Srédlgdowe drogi wodne w Polsce z podziatem na klasy zeglownosci (2022 r.)

;

Legenda
klasa la klasa Il s klasa |V s klasa Vb
klasa Ib s Klasa lll s klasa Va
Siedziba urzedu wojewddzkiego Granica wojewddztwa

Zrédto: Opracowanie na podstawie rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srédlgdowych drog wodnych (Dz. U. z 2022 r. poz.1170).

Do dréog wodnych wykorzystywanych do regularnego transportu tadunkéw nalezy zaliczy¢ Odrzanska
Droge Wodng — od portu $rdodlagdowego w Gliwicach do Zespotu Portéw Morskich Szczecin
i Swinoujécie oraz odcinek Dolnej Wisty — od Torunia do Portu Morskiego Gdarisk. W transporcie
krajowym w latach 2015-2021 na ww. odcinkach drég wodnych doszto do spadku przewozonych
tadunkow tacznie 0 55,09% (od 3,83 min ton do 1,72 min ton tadunkdéw).

W perspektywie finansowej 2014-2020 zrealizowano badZ rozpoczeto realizacje 11 projektow,
z ktérych wiekszo$¢ dotyczyta modernizacji jazéw, $luz oraz stopni wodnych. Jeden projekt dotyczyt
wdrozenia RIS (ang. River Information Services) na Dolnej Odrze, a jeden projekt dotyczyt bezposrednio
prac modernizacyjnych w celu zapewnienia zimowego lodotamiania. Wszystkie projekty dotyczyty
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odcinkow Odrzanskiej Drogi Wodnej. Projekty byty oceniane w CUPT w trybie pozakonkursowym,
a wiekszos$¢ z nich byta réwniez oceniana pod katem spetnienia kryterium efektywnosci ekonomiczne;j.
Z tego kryterium zwolnione byty jednak dziatania dotyczace poprawy bezpieczenstwa (RIS), spdjnie z
podejsciem w innych gateziach transportu.

W analizie ekonomicznej zastosowano podejscie polegajgce na ujeciu korzysci wynikajgcych
z odtworzenia i utrzymania zeglownosci (lll klasa drogi wodnej w zakresie dostepnej gtebokosci
tranzytowej) Odry od Gliwic do Szczecina, tj. zidentyfikowanych potencjalnych przetozen
miedzygateziowych, a takze korzysci z uniknietych powodzi zatorowych, przebudowy mostu w
Podjuchach (wptyw na przepustowos¢ drogi wodnej) oraz uwzglednienia w zwigzku z tym petnych
kosztow niezbednych do osiagniecia zaktadanych celéw i korzysci transportowych oraz
przeciwpowodziowych.

Najwiekszy procentowy udziat korzysci, zaleznie od przyjetego zakresu wariantu bezinwestycyjnego
i wariantu inwestycyjnego, miata zmiana kosztow transportu (miedzy ok. 40 a ok. 80%) oraz unikniete
straty z powodzi zatorowych (miedzy ok. 20 a ok. 30%).

Jednak nie wszystkie planowane inwestycje, w ramach przedmiotowych 11 projektéw, zostang
zakoniczone w perspektywie 2014-2020. Te inwestycje to modernizacja stopnia wodnego Ujscie Nysy
($luza i jaz) oraz stopnia wodnego w Opolu. Dla tych inwestycji opracowano dokumentacje projektowe
oraz uzyskano wymaganie zezwolenia administracyjne. Dodatkowo obecnie trwa procedura sgdowo
administracyjna w przypadku inwestycji na Odrze granicznej, ktérej etap Il zostat zaplanowany do
ukonczenia, w perspektywie do 2030 r.

Obecnie w przygotowaniu jest Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 (zwany dalej KPZ), ktdry jest
podstawowym dokumentem planistycznym sektora zeglugi srédlgdowej. W dziataniach realizujgcych
cel KPZ wskazana zostata m.in. lista projektéow inwestycyjnych na uzytkowanych transportowo
odcinkach drég wodnych. Majgc na uwadze charakter tych projektéw, polegajacych na odbudowie
zabudowy regulacyjnej i modernizacji obiektéw hydrotechnicznych likwidujgcych wgskie gardta istotne
dla prowadzenia transportu, a takze dalszy rozwdj systemu RIS, przewiduje sie, ze zostang zakonczone
do 2030 r. Zakres wskazanych inwestycji ograniczony jest do projektdw realizowanych na
infrastrukturze liniowej i punktowej na istniejgcych obiektach hydrotechnicznych.

Na potrzeby KPZ zidentyfikowano dwa scenariusze rozwoju infrastruktury. Scenariusz bezinwestycyjny
— zakonczenie realizacji projektow z perspektywy 2014-2020, bez inwestycji dla ktérych opracowano
juz dokumentacje projektowg, ale nie rozpoczeto prac budowalnych oraz scenariusz inwestycyjny —
realizacji projektéw wskazanych w KPZ, z szczegélnym uwzglednieniem projektéw, dla ktérych
opracowano dokumentacje w perspektywie 2014-2020.

Wybor scenariusza bezinwestycyjnego utrzyma negatywny trend spadkowy skutkujgcy zatamaniem
rynku Zzeglugowego w Polsce. Konsekwencjg tego zjawiska bedzie spadek liczby podmiotéw
prowadzgacych dziatalno$¢ w tym sektorze. Dalsza degradacja infrastruktury hydrotechnicznej przetozy
sie réwniez na potencjalne straty materialne iniematerialne z tytutu obnizenia ochrony
przeciwpowodziowej regiondw. Zostanie utrzymana fragmentarycznosé mozliwosci prowadzenia
transportu na Odrzanskiej Drodze Wodnej. Proces usuwania wgskich gardet nie zostanie zakorniczony,
a kluczowa inwestycja na Odrze granicznej zostanie przerwana bez likwidacji wszystkich miejsc
limitujacych zegluge istotng dla ochrony przeciwpowodziowej. W przypadku stopni wodnych nalezy
podkresli¢ ich zty stan techniczny, ktory moze prowadzi¢ do katastrofy budowlanej skutkujgcej stratami
materialnymi o charakterze gospodarczym i sSrodowiskowym.
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Wybodr scenariusza inwestycyjnego pozwoli na ujednolicenie parametrow eksploatacyjnych na sieci
TEN-T i poza siecig TEN-T i tym samym uzyskanie skumulowanych efektdw ekonomicznych inwestycji.
W tym zakresie kluczowa jest komplementarno$é podejmowanych dziatan w oparciu o projekty z
perspektywy 2014-2020 i ich kontynuacje w perspektywie 2021-2027. Skumulowane efekty
ekonomiczne rozumiane przede wszystkim jako korzysci z tytutu obnizenia kosztéw transportu oraz
ochrony przeciwpowodziowej zostang osiggniete poprzez zwiekszenie dostepnosci transportowej
odcinkéw drég wodnych, wykorzystywanych do regularnego transportu.

Inwestycje przewidziane do realizacji w perspektywie 2021-2027 podzielono na dwie kategorie —
kategorie priorytetowg, do ktérej zaliczono inwestycje zaplanowane do realizacji na Odrzanskiej
Drodze Wodnej, w tym petne wdrozenie RIS Odrzanskiej Drogi Wodnej, oraz kategorie uzupetniajaca,
do ktorej wtgczono inwestycje zaplanowane do realizacji na odcinku Dolnej Wisty, zabudowanym
infrastrukturg regulacyjng. Na ogdlny wynik ekonomiczny wyboru scenariusza inwestycyjnego ma
rowniez wptyw zywotnos¢ infrastruktury hydrotechnicznej, tj. 80-100 lat. W analizach kosztéw i
korzysci dla projektow $rédlagdowych, mozliwosci operacyjnego wykorzystania infrastruktury
przyjmuje sie na 50 lat po zakoAczeniu inwestyciji®®.

Na wybdr projektdw do realizacji w ramach KPZ wptyw miaty wyniki prognoz ruchu. Wedtug nich
w wyniku realizacji programu w 2030 ilo$¢ transportowanych tadunkéw moze wynosic¢
ok. 6,8 min ton rocznie. Przy czym zaktada sie, ze w 2030 r. 63,69% transportu stanowié bedzie grupa
tadunkowa towaréw masowych statych, 24,62 % — towardéw drobnicowych, 6,97% — kontenery,
4,14% — towary masowe ptynne, a 0,57% — ponadgabaryty. Nalezy podkresli¢, ze w perspektywie
wieloletniej prognozuje sie znaczacy spadek przewozu towaréw masowych statych na rzecz transportu
kontenerowego i drobnicowego.

Realizacja KPZ w przewidzianym zakresie doprowadzi do prognozowanego, w oparciu o modelowanie
ruchu, wzrostu wykorzystania dréog wodnych o 38% w stosunku do roku 2015 i zahamowania trendu
spadkowego w przewozach tadunkéw w zegludze srodlgdowej. Ponadto doprowadzi do uzupetnienia
i wzmocnienia powigzan portéw morskich z zapleczem lgdowym o $rédlagdowe drogi wodne.
Efektem inwestycji beda réwniez korzysci niebedgce bezposrednio korzysciami transportowymi,
jak podniesienia poziomu ochrony przeciwpowodziowej poprzez modernizacje infrastruktury
hydrotechnicznej pozwalajgcej na regulacje poziomu wody oraz mozliwosci prowadzenia akcji
lodotamania.

9. Infrastruktura lotnisk

Inwestycje w infrastrukture istniejgcych lotnisk obejmujg m.in. kwestie dotyczace: poprawy
bezpieczenstwa, w tym instalacji systemdéw nawigacyjnych stuzgcych zaréwno trasowej czesci lotu,
jakina poszczegdlnych portach lotniczych; systemy zarzadzajgce urzgdzeniami/pojazdami
technicznymi na lotnisku oraz procesem kotowania; wymiane urzadzen/pojazdéw technicznych
na niskoemisyjne. Wdrazanie tego typu inwestycji w Polsce koordynuje Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej. Ich realizacja przynosi szereg korzysci, poczgwszy od poprawy bezpieczenstwa lotniczego,
przez poprawe efektywnosci kosztowej dzieki usprawnieniu procedur i proceséow (w tym redukcja
czasu kotowania i redukcja zuzycia paliwa), po redukcje emisji C02 i hatasu dzieki wprowadzeniu
niskoemisyjnych urzadzer/pojazdéw technicznych.

Dla tego typu projektdw nie przeprowadza sie jednak prognozy ruchu, ani iloSciowe] analizy
ekonomicznej. Takie podejscie jest spdjne z zatozeniem stosowanym w innych sektorach, ze projekty
dotyczace poprawy bezpieczedstwa nie wymagajg prognozy ruchu, ani iloSciowej analizy

16 przyktad — analiza kosztéw i korzysci dla projektu budowy potfaczenia Sekwana-Skalda.
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ekonomicznej. Ponadto w ramach instrumentu CEF Military Mobility, gdzie zakres inwestycji w portach
lotniczych jest podobny lub nawet szerszy wobec wyzej wymienionych, projekty sg zwolnione przez
CINEA z petnej analizy kosztéw i korzysci, w tym réwniez z prognozy ruchu.

W najblizszych latach planowane jest uruchomienie nowego lotniska, ktérym ma by¢ Centralny Port
Komunikacyjny (CPK). W Zintegrowanym Modelu Ruchu CUPT zostat on uwzgledniony od horyzontu
prognostycznego 2030, zgodnie z zatozeniami. ZMR nie obejmuje ruchu lotniczego, dlatego tez CPK
jest traktowany jako generator ruchu, ktéry ma wptyw jedynie na pasazerski ruch lgdowy.
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