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STRESZCZENIE

Celem niniejszego badania jest kompleksowa ocena efektu interwencji w ramach Osi
Priorytetowej 9 Mobilno$¢ Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego
na latach 2014-2020 (RPO WP).

W ramach badania dokonano oceny wptywu projektéw RPO WP na: (1) wzmocnienie
transportu zbiorowego w miastach i ich obszarach funkcjonalnych, (2) zwiekszanie znaczenia
transportu kolejowego w mobilnosci mieszkancéw regionu, (3) poprawe dostepnosci
drogowej miast i ich obszarow funkcjonalnych. Badano réwniez spdjnosc interwencji z
koncepcjag rozwoju transportu w wojewddztwie oraz komplementarnos¢ projektéw w ramach
osi priorytetowej. Efektem ewaluacji sg rekomendacje wdrozeniowe stuzgce skuteczniejszej

realizacji programu Fundusze Europejskie dla Pomorza 2021-2027 (FEP).

Badanie obejmuje 48 projektéw w réznej fazie zaawansowania, w tym 27 projektéw w
Dziataniu 9.1 Transport miejski — Priorytet Inwestycyjny 4e (a w nim 18 w ramach
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych — ZIT), 10 projektéw w Dziataniu 9.2 Regionalna
infrastruktura kolejowa — Priorytet Inwestycyjny 7d (a w nim jeden w ramach ZIT) oraz 11
projektow w Dziataniu 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa — Priorytet Inwestycyjny 7b.

W ramach trzech dziatan osiggnieto zaktadane wartosci wskaznikéw produktu lub
prognozowane jest ich osiggniecie do korica 2023 roku. Na przypadki nieosiggniecia
docelowych wartosci wskaznikdw rezultatu znaczgcy wptyw miata pandemia COVID-19 i
zmiana zachowan komunikacyjnych spoteczerstwa. Wzrosty kosztéw wynikajgce z pandemii i
inwazji Rosji na Ukraine spowodowaty takze zmiany w zakresie projektow, ktdre obnizyty
skutecznosc¢ interwencji.

Wskaznik rezultatu Dziatania 9.1. dotyczacy liczby pasazerdw komunikacji miejskiej nie
zostanie osiggniety w zwigzku z wptywem pandemii oraz obnizaniem jakosci oferty
przewozowej. W Dziataniu osiggnieto poprawe konkurencyjnosci transportu zbiorowego dzieki
powstaniu weztdw integracyjnych i zakupom taboru.

Projekty dotyczgce weztéw funkcjonujg najskuteczniej w czesci obszaru ZIT w zwigzku z
istnieniem w nich silnej oferty transportu zbiorowego, a dotyczgce zakupu taboru w
obszarach, gdzie uruchomiono komunikacje miejskg. Barierg efektywnosci instrumentéw
terytorialnych byto — jak w catej Polsce — ukierunkowanie istniejgcych partnerstw jako
jednostek zarzadzajgcych funduszami unijnymi, a nie integrujgcych $wiadczenie ustug
publicznych (np. przewozéw transportem publicznym) i dopiero w oparciu o takie funkcje —
realizujgcych inwestycje.

Skutecznos$¢ interwencji w ramach transportu miejskiego jest obnizona w zwigzku z potrzebg
znacznych dziatan organizacyjnych dotyczgcych transportu zbiorowego, wynikajgcych réwniez
z uwarunkowan prawnych i finansowych. Towarzyszgcym inwestycjom Dziatania 9.1



narzedziem, ktore przyniosto wymierne skutki dla zrdownowazonej mobilnosci, byty réwniez
dziatania informacyjno-edukacyjne, o ile byty skierowane do zréznicowanych grup docelowych
oraz dotyczyty oprécz transportu rowerowego (co byto powszechne) rowniez transportu
zbiorowego.

W Dziataniu 9.2. w znacznym stopniu przekroczono zaktadang liczbe pasazeréw w
wojewddzkich przewozach kolejowych. Osiggneta ona w 2022 roku 123% docelowe]j wartosci
mimo znaczgcego wptywu pandemii COVID-19 oraz kryzysu gospodarczego. W ramach
Dziatania rewitalizowano linie kolejowe nr 207 (,Malbork — Kwidzyn) i 405 (Ustka — Szczecinek),
zakupiono tabor do obstugi potgczen regionalnych, a takze modernizowano infrastrukture oraz
system zarzadzania linii Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. Inwestycje w linie kolejowe
podniosty predkosc przejazdu i umozliwity wyzsza czestotliwosé potgczen, co spowodowato
wzrost wykorzystania transportu kolejowego. Na wzrost wykorzystania kolei w podziale
modalnym wojewddztwa wptyneto takze wybudowanie weztéw integracyjnych.

Inwestycje w linie kolejowe przyczynity sie do poprawy bezpieczenstwa poprzez zmniejszenie
ryzyka wypadkow oraz do poprawy spojnosci wojewddztwa i dostepnosci miejskich obszaréw
funkcjonalnych. Wazne dla przysztego rozwoju systemu transportowego wojewddztwa sg
realizowane w ramach Dziatania 9.2 projekty dokumentacyjne dla linii kolejowych, dzieki
ktérym utatwiona bedzie realizacja inwestycji z innych Zzrédet finansowania niz program
regionalny.

Modernizacja drog wojewddzkich w ramach Dziatania 9.3 przyczynita sie do wzrostu udziatu
drog o dobrym i zadowalajgcym stanie technicznym w tej kategorii. Znaczgco pozytywny
wptyw inwestycji odnotowano w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a
budowa obwodnic w ciggach drdg wojewddzkich ograniczyta ruch tranzytowy w ominietych
miejscowosciach. Interwencja nie przyczynita sie do zaktadanej poprawy dostepnosci drogowe]
do Trdjmiasta i miast powiatowych z powodu istotnego wzrostu natezenia ruchu na drogach,
niemniej jednak spowolnita ona obserwowany proces pogarszania tej dostepnosci. Prognozuje
sie natomiast osiggniecie zaktadanej wartosci Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej

wojewddztwa.

Odnotowano znaczacy wptyw interwencji RPO WP na upowszechnianie mobilnosci aktywnej
dzieki powstaniu licznej liniowej i punktowej infrastruktury rowerowej prowadzgcej do miast,
ich obszaréw funkcjonalnych, weztéw integracyjnych oraz wzdtuz drég wojewddzkich.

Preferencje projektowe okreslone w ramach RPO WP oceniono jako w wiekszosci trafne, a
same projekty jako zgodne z polityka strategiczng wojewddztwa i wynikajgce z
dalekowzrocznego planowania. Ponadto stwierdzono, ze projekty RPO WP uwzgledniajg
potrzeby 0séb z niepetnosprawnosciami i s3 komplementarne wzgledem siebie (z
zastrzezeniem wobec inwestycji drogowych). Dostrzezono réwniez synergie miedzy
dziataniami (w szczegdlnosci 9.1 9.2) i innymi osiami priorytetowymi (OP 8 Konwersja —w
zakresie mobilnosci aktywnej).
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Jako kluczowe interwencje w ramach FEP wskazano inwestycje w rozwdj linii komunikacji
zbiorowej, tabor autobusowy i kolejowy, sie¢ drég rowerowych, cyfryzacje transportu,
obwodnice miejskie oraz drogi tgczace z siecig TEN-T. Dziataniem wymaganym dla
efektywnosci interwencji jest intensyfikacja czynnosci w zakresie organizacji transportu
zbiorowego, zaréwno na szczeblu regionalnym poprzez wspieranie tworzenia zwigzkow
powiatowo-gminnych, jak i na szczeblu rzgdowym — réwniez w przypadku transportu
drogowego.

Czynnikami determinujgcymi efektywnos¢ interwencji FEP bedzie sytuacja gospodarcza,
wspotpraca w ramach ZIT, spéjnosé z inwestycjami rzgdowymi oraz dalsza zmiana zachowan
komunikacyjnych. Wdrazanie interwencji FEP wspomogg zasugerowane kryteria wyboru
projektéw dotyczgce m.in. uzyskania dofinansowania na tabor autobusowy w przypadku
powotania zwigzku powiatowo-gminnego lub objecia obstugi planowanym transportem
zbiorowym obszaru o odpowiedniej wielkosci, stosowania standardow dotyczgcych aspektow
wizualno-funkcjonalnych inwestycji oraz dziatan informacyjno-edukacyjnych, wptywu na
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego czy wykorzystania btekitno-zielonej infrastruktury.
Sugeruje sie rowniez rozszerzenie dziatan mozliwych do dofinansowania w ramach
perspektywy finansowej 2028+ o masterplany tgczgce transport z planowaniem
przestrzennym, a takze o realizacje inwestycji dotyczgcych infrastruktury kolejowe;.



SUMMARY

This study aims to comprehensively assess the effect of interventions under Priority Axis 9
Mobility of the Pomeranian Voivodeship Regional Operational Programme 2014-2020 (RPO
WP).

The study assesses the impact of RPO WP projects on: (1) strengthening public transport in
cities and their functional areas, (2) increasing the importance of rail transport in the mobility
of the region's inhabitants, (3) improving road accessibility of cities and their functional areas.
The coherence of interventions with the concept of transport development in the voivodeship
and the complementarity of projects under the priority axis were also examined. The result of
the evaluation are recommendations for more effective implementation of the European
Funds for Pomerania 2021-2027 (FEP) programme.

The study covers 48 projects at various stages of advancement, including 27 projects in
Measure 9.1 Urban Transport - Investment Priority 4e (and including 18 under Integrated
Territorial Investments - ITl), 10 projects in Measure 9.2 Regional Rail Infrastructure -
Investment Priority 7d (and including one under ITl) and 11 projects in Measure 9.3 Regional
Road Infrastructure - Investment Priority 7b.

Target values of product indicators have been achieved or are forecast to be achieved by the
end of 2023 under the three measures. The COVID-19 pandemic and the change in the
communication behaviour of the population significantly influenced the cases where the target
values of result indicators were not achieved. Cost increases due to the pandemic and Russia's
invasion of Ukraine also resulted in changes in the scope of projects that reduced the
effectiveness of interventions.

The Measure 9.1 result indicator on the number of public transport passengers will not be
achieved due to the impact of the pandemic and the reduction in the quality of the transport
offer. The Measure has improved the competitiveness of public transport through the creation
of integration hubs and the purchase of rolling stock. Projects concerning nodes are most
effective in the ITl area, and those concerning the purchase of rolling stock in areas where
public transport has been launched. The effectiveness of the ITl instrument was less than
expected due to the limited role of the Intermediate Body and the need lack of shared
management and service provision, as well as the treatment of territorial instruments as an
alliance for receiving funding.

The effectiveness of urban transport interventions is reduced due to the need for significant
organisational measures concerning public transport, also resulting from legal and financial
conditions. Accompanying the investments of Measure 9.1, information and education
activities were also a tool with tangible effects for sustainable mobility if they were addressed
to diverse target groups and concerned not only cycling (which was common) but also public
transport.

10
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Measure 9.2 significantly exceeded the assumed number of passengers in regional rail
transport. It reached 123% of the target in 2022 despite the significant impact of the COVID-19
pandemic and the economic crisis. Within the scope of the Measure, railway lines nos. 207
(Malbork - Kwidzyn) and 405 (Ustka - Szczecinek) were revitalised, rolling stock was purchased
for regional connections, and the infrastructure and management system of the Tricity Urban
Rail line was modernised. Investment in rail lines has raised travel speeds and enabled a higher
frequency of connections, resulting in increased use of rail transport. The construction of
integration hubs also influenced the increased use of rail in the modal split of the voivodeship.

Investment in rail lines has contributed to improving safety by reducing the risk of accidents
and improving the cohesion of the voivodeship and the accessibility of urban functional areas.
Essential for developing the voivodeship's transport system are the documentation projects for
railway lines carried out under Measure 9.2, which will facilitate the implementation of
investments from funding sources other than the regional programme.

Modernisation of voivodeship roads under Measure 9.3 has contributed to an increase in the
share of roads in good and satisfactory technical condition in this category. A significantly
positive impact of the investment was noted in terms of improved road safety, and the
construction of bypasses along provincial roads reduced transit traffic in the towns they
bypassed. The intervention did not contribute to the assumed improvement in road
accessibility to the Tricity and powiat towns due to a significant increase in road traffic.
However, it slowed down the observed process of deterioration in this accessibility. However,
the assumed value of the Road Transport Accessibility Index of the voivodeship is forecast to
be achieved.

A significant impact of the intervention of RPO WP on the promotion of active mobility was
noted thanks to the creation of numerous linear and point cycling infrastructures leading to
towns and cities, their functional areas, integration nodes and along voivodeship roads.

The project preferences identified within RPO WP were assessed as mostly relevant, and the
projects themselves as compliant with the strategic policy of the voivodeship and resulting
from far-sighted planning. In addition, it was found that RPO WP projects considered the needs
of people with disabilities and were complementary to each other (with a reservation
concerning road investments). Synergies between the measures (in particular 9.1 and 9.2) and
other priority axes (OP 8 Conversion - regarding active mobility) were also recognised.

Investments in developing public transport lines, bus and rail rolling stock, cycling networks,
digitisation of transport, urban bypasses and roads connecting to the TEN-T network were
identified as crucial interventions under the FEP. A measure required for the effectiveness of
the intervention is the intensification of activities in the organisation of public transport, both
at the regional level by supporting the creation of district-municipal associations, and at the
governmental level - also in the case of road transport.

11



Factors determining the effectiveness of the FEP intervention will be the economic situation,
cooperation within the framework of the ITl, consistency with government investments and
further change in transportation behaviour. The implementation of FEP interventions will be
assisted by suggested project selection criteria concerning, among others, obtaining funding
for bus rolling stock in the case of the establishment of a district-municipal association or the
inclusion of an area of sufficient size in the planned public transportation service, the
application of standards for the visual and functional aspects of investments and information
and education activities, the impact on improving road safety or the use of blue-green
infrastructure. It is also suggested to expand the actions that can be financed under the 2028+
financial perspective to include master plans linking transportation with urban planning and
implementing investments in rail infrastructure.

12
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1. WPROWADZENIE

1.1. CEL I ZAKRES BADANIA

Celem gtownym badania byta kompleksowa ocena efektow realizacji projektéw
transportowych w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego
na lata 2014-2020 (RPO WP). Cel gtdwny zostat zrealizowany poprzez nastepujgce cele
szczegotowe:

e (Ocena wptywu projektow RPO WP na wzmocnienie transportu zbiorowego w miastach
oraz ich obszarach funkcjonalnych;

e Ocena potencjatu i rola projektow RPO WP w zwiekszaniu znaczenia transportu
kolejowego w mobilnosci mieszkancow regionu;

e (QOcena oddziatywania projektéw RPO WP na poprawe dostepnosci drogowej miast i ich
obszarow funkcjonalnych w wojewddztwie;

e (QOcena spoéjnosci interwencji RPO WP z koncepcjg rozwoju transportu w wojewoddztwie
pomorskim, a takze ocena komplementarnosci wsparcia w ramach «~Osi Priorytetowej 9
(OP 9) Programu;

e \Wskazanie rekomendacji wdrozeniowych dla perspektywy finansowej 2021-2027.

Badanie stanowi spetnienie wymogu dotyczgcego analizy, w jaki sposéb wsparcie przyczynito
sie do osiggniecia celow OP 9 Mobilnos¢ w Regionalnym Programie Operacyjnym
Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2014-2020 zgodnie z art. 56 ust. 3 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. oraz wynika z
Planu Ewaluacji RPO WP.

W toku badania zostata dokonana ocena efektow inwestycji transportowych realizowanych
w ramach Programu w obszarze trzech priorytetow inwestycyjnych:

® (4e) Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajéw terytoriow,

w szczegodlnosci dla obszaréw miejskich, w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej
mobilnosci miejskiej i dziatart adaptacyjnych majacych oddziatywanie tagodzgce na zmiany
klimatu, ktéremu odpowiada Dziatanie 9.1 Transport miejski,

e (7d) Rozwodj i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemdw
transportu kolejowego oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszeniu hatasu,
ktéremu odpowiada Dziatanie 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa,

e (7b) Zwiekszenie mobilnosci regionalnej poprzez tagczenie weztdw drugorzednych
i trzeciorzednych z infrastrukturg transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), w tym z
weztami multimodalnymi, ktéoremu odpowiada Dziatanie 9.3 Regionalna infrastruktura
drogowa.

Badanie objeto okres od poczatku realizacji RPO WP tj. od 2015 roku do dnia przekazania
projektu raportu koncowego, tj. 27 grudnia 2022 roku. Dane dotyczace analiz finansowych
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i wskaznikowych cechujg sie aktualnoscig na dzien 1 grudnia 2022 roku, ktory zgodnie z
Harmonogramem badania zawartym w Raporcie metodycznym zamykat etap analizy danych
zastanych.

Zamawiajacy zwrocit uwage, ze uzyskana wiedza ma by¢ przydatna z punktu widzenia
wdrazania programu Fundusze Europejskie dla Pomorza 2021-2027 (FEP), umozliwiajac lepsze
okreslanie dziatan w obszarach objetych badaniem.

Cel gtéwny badania zostat osiggniety przez realizacje nastepujgcych dziatan: odtworzenie
logiki interwencji, analiza danych zastanych, pogtebione studia przypadkow czy wywiady
IDI/ITI (indywidualne wywiady pogtebione, telefoniczne wywiady pogtebione). Dziatania te
zostaty potwierdzone wynikami panelu eksperckiego oraz warsztatu ewaluacyjnego. Efektem
pracy byto udzielenie odpowiedzi na pytania badawcze wskazane przez Zamawiajgcego.

1.2. KONCEPCJA BADAWCZA

Podstawowym wyzwaniem przy organizacji badania byta niepewnos¢ dotyczaca jakosci

i mozliwosci pozyskania danych sprzed interwencji, ktore moga by¢ zawarte w studiach
wykonalnosci lub innych Zzrdodtach, lecz czesto mogty by¢ zagregowane w modelach w sposéb
uniemozliwiajgcy skuteczng analize.

Waznym wyzwaniem badawczym byto pofaczenie perspektywy projektowej i ogdtu
interwencji. Koniecznym i kluczowym elementem badania byta kwantyfikacja oddziatywania
pojedynczych projektéw. Niemniej jednak wymagana przez Zamawiajgcego przydatnosé
wytworzonej wiedzy z punktu widzenia wdrazania FEP wymagata rowniez podejscia
ewaluacyjnego na poziomie catosci interwencji.

Stad tez badanie objeto cztery podstawowe fazy (por. Rysunek 1):

e Pierwszg faze — raport metodyczny, zgodny z wymogami Opisu Przedmiotu Zamowienia.
Zamawiajgcy zgodnie z ogdlnymi standardami na wykonanie tego raportu wskazat 7 dni,
co umozliwito zaproponowanie narzedzi badawczych.

e Drugg faze — faze eksploracji problemdw badawczych. W tej fazie nastgpita szczegdtowa
inwentaryzacja dostepnosci i jakosci danych, w tym danych sprzed realizacji projektéw.
Rownoczesnie odtworzona zostata logika interwencji w ramach priorytetow
inwestycyjnych. W ramach analizy danych zastanych zidentyfikowane zostaty réwniez
inwestycje transportowe realizowane na terenie wojewoddztw sgsiadujgcych.

e Trzecig faze — faze kwantyfikacji i weryfikacji, w ktoérej zostaty wykonane wywiady
pogtebione z réoznymi grupami podmiotdw oraz analizy studiow przypadkdw. Dla
skuteczniejszej interpretacji oraz wizualizacji wynikdw wykonane zostaty rowniez analizy
przestrzenne.

e (Czwartg faze —faze syntezy, w ktérej wyniki badan zostaty zinterpretowane, zgodnie
z zasadami triangulacji, zaréwno przez zespot projektowy, jak i ekspertdow zewnetrznych,
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z ktérymi przeprowadzony zostat panel badawczy oraz warsztat ewaluacyjny. Do udziatu w
panelu i warsztacie zostali rowniez zaproszeni przedstawiciele Zamawiajgcego.

Rysunek 1. Etapy realizacji badania

Raport metodyczny

Zaprojektowanie podstawowych narzedzi badawczych

Faza eksploracji problemdw badawczych

. s Inwentaryzacja
Odtworzeme I.(.) giki dostepnoscii jakosci Analiza danych zastanych
interwencji S

Faza kwantyfikacji i weryfikacji

Wywiady z podmiotami
kluczowymi w procesie Studia przypadkow Analizy geoprzestrzenne
realizacjiRPO WP

Warsztat ewaluacyjny z adresatami

Panel ekspertéw rekomendacji

Zrédfo: opracowanie wiasne.
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2. RPO WP | JEGO ZAtOZENIA

RPO WP jest jednym z narzedzi realizacji Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2020.
Tematyczny zakres oraz logika interwencji RPO WP sg zdeterminowane m.in. zapisami szesciu
Regionalnych Programdéw Strategicznych (RPS), ktére, operacjonalizujgc zapisy Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2020 (SRWP), okreslajg sposdb realizacji polityk
rozwojowych Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego do 2020 r. RPO WP jest
wspotfinansowany z dwdch funduszy: Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i
Europejskiego Funduszu Spotecznego.

RPO WP realizowany jest przez 14 Osi Priorytetowych. Niniejsze badanie dotyczy Osi
Priorytetowej (OP) 9 Mobilnos¢, w ramach ktérej realizuje sie dziatania dotyczace priorytetow
inwestycyjnych 4e, 7b i 7d, ktére skupiono w jednej OP w celu osiggniecia efektu synergii. O$
jest finansowana z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego kwotg 374 381 860 EUR.
Determinacja realizacji osi jest zawarta na szczeblu regionalnym w celu operacyjnym SRWP
L,Sprawny system transportowy” oraz zapisami RPS w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze”.
Instytucjg Zarzgdzajgcg RPO WP jest Zarzagd Wojewddztwa Pomorskiego.

W ramach OP 9 Mobilnos¢ wydzielono trzy dziatania. W dwdch z nich jednoczesnie
wydzielono po dwa poddziatania:

e Dziatanie 9.1. Transport miejski (Priorytet Inwestycyjny 4e)
— Poddziatanie 9.1.1 Transport miejski — mechanizm ZIT
- Poddziatanie 9.1.2 Transport miejski

e Dziatanie 9.2. Regionalna infrastruktura kolejowa (Priorytet Inwestycyjny 7d)
- Poddziatanie 9.2.1 Regionalna infrastruktura kolejowa — mechanizm ZIT
- Poddziatanie 9.2.2 Regionalna infrastruktura kolejowa

e Dziatanie 9.3. Regionalna infrastruktura drogowa (Priorytet Inwestycyjny 7b)

W przypadku poddziatari 9.1.1 i 9.2.1 jako Instytucja Posredniczgca wystepowat Zwigzek ZIT w
postaci Stowarzyszenia Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot. Alokacja zostata
podzielona pomiedzy poszczegdlne dziatania na podobnym poziomie, okoto 1/3 wszystkich
wyasygnowanych srodkéw (por. Tabela 1).

Tabela 1. Podziat srodkéw na dziatania i poddziatania w ramach OP 9 Mobilnos¢

DZIAXANIE/PODDZIAtANIE ALOKACJA SRODKOW % ALOKACII
9.1.1 Transport miejski — mechanizm ZIT | 65 583 039 EUR 17,5%
9.1.2 Transport miejski 51 605 236 EUR 13,8%

9.2.1 Regionalna infrastruktura kolejowa
_ 15431615 EUR 4,1%
— mechanizm ZIT
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DZIALANIE/PODDZIALANIE ALOKACJA SRODKOW % ALOKACII

9.2.2 Regionalna infrastruktura kolejowa | 116 065 177 EUR 31,0%

9.3 Regionalna infrastruktura drogowa 125696 793 EUR 33,6%

SUMA 374 381 860 EUR 100,0%
Zrédfo: opracowanie wiasne

2.1.

LOGIKA INTERWENCIJI OP 9 RPO WP

Przestanki do realizacji interwenciji:

spadek jakosci Srodowiska i warunkdéw zycia,

niska spéjnos¢ transportowa regionu,

niska dostepnos¢ transportowa regionu,

spadek liczby przewiezionych pasazerdw,

zty stan infrastruktury transportu zbiorowego,

niedostosowanie oferty transportowej do postepujgcej urbanizacji,
niska jakos$¢ ustug transportu zbiorowego w podrdzach pasazerskich,
niska konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego wobec transportu indywidualnego,
niski poziom integracji podsystemow transportowych,

niski poziom rozwiniecia systemu transportu multimodalnego,

brak uprzywilejowania transportu zbiorowego w ruchu drogowym,
niska dostepnos¢ transportu kolejowego,

niski poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego,

ograniczona konkurencyjnos$¢ kolei wobec transportu indywidualnego,
niekorzystny wptyw transportu drogowego na srodowisko,
niezadowalajgcy lub zty stan techniczny sieci drogowej,

niski poziom bezpieczerstwa uczestnikdw ruchu drogowego,
przecigzenie infrastruktury indywidualnym transportem samochodowym,
brak integracji infrastruktury rowerowej z innymi srodkami transportu,
niesieciowy rozwdj infrastruktury systemu mobilnosci aktywnej,
niewystarczajgca ilos¢ infrastruktury dla mobilnosci aktywnej.

Wdrazanie interwencji:

1. Transport miejski, zbiorowy i mobilno$¢ aktywna:

1)

budowa nowej, rozbudowa i przebudowa istniejgcej punktowej infrastruktury

transportu zbiorowego sktadajgcej sie na punkt transportowy:
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e systemy parkingowe typu ,parkuj ijedz”, ,parkuj rowerijedz” oraz ,podwieZ i jedz” wraz z
towarzyszgcg infrastrukturg stuzacg obstudze pasazerdw w obszarach punktu
transportowego,

e rozbudowa i przebudowa dworcéw kolejowych lub innych obiektéw obstugi podréznych,

e budowa, rozbudowa i przebudowa infrastruktury liniowej transportu rowerowego wraz z
systemem roweru miejskiego na potrzeby dojazdu do weztéw integracyjnych
stanowigcych funkcjonalne powigzania do przystankow i urzadzen ,parkuj rower i jedz”,

e rozbudowa i przebudowa infrastruktury drogowej stanowigcej bezposredni dojazd do
wezta integracyjnego,

2) budowa nowej, rozbudowa i przebudowa istniejgcej liniowej infrastruktury transportu
szynowego (kolei miejskiej oraz tramwaju), transportu trolejbusowego i autobusowego, w tym
odpowiednio uktadéw torowych na trasach, petlach i bocznicach, trakcji, sieci energetycznych
i podstacji trakcyjnych tramwajowych i trolejbusowych, petli, wydzielonych pasow ruchu,
zatok przystankowych,

3) budowa zintegrowanych systemoéw zarzgdzania ruchem obejmujgcych sterowanie
ruchem ulicznym oraz zarzadzanie transportem zbiorowym, w tym systemy sterowania
ruchem pojazddéw transportu zbiorowego, systemy monitoringu transportu zbiorowego i
przystankow (m.in. systemy monitorowania bezpieczenstwa pasazerdw), systemy informacji
dla pasazerow transportu zbiorowego, wdrozenie elektronicznego systemu pobierania opfat
(bilet elektroniczny), systemy kontroli i zarzagdzania miejscami parkingowymi,

4) zakup lub modernizacja miejskiego, publicznego taboru transportu zbiorowego
(drogowego, szynowego) na potrzeby zapewnienia potokdw pasazerow do wezta
integracyjnego lub obstugi nowych linii transportu szynowego.

2. Transport kolejowy:

1) budowa, rozbudowa, przebudowa, remont drég szynowych szlakowych i stacyjnych,

e budowa, przebudowa, rozbudowa lub modernizacja kolejowych obiektow inzynierskich, w
tym mosty, wiadukty,

e modernizacja urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

e przebudowa przejazdow kolejowych dla podniesienia kategorii przejazdu,
budowa/przebudowa skrzyzowan dwupoziomowych z drogami publicznymi,
budowa/przebudowa bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych,

e budowa, rozbudowa i przebudowa obiektéw obstugi podrdznych na stacjach i
przystankach osobowych wraz z zagospodarowaniem bezposredniego otoczenia, w tym
perony, wiaty, bezkolizyjne przejscia przez tory, urzagdzenia dla oséb niepetnosprawnych.

2) budowa zintegrowanych systemow zarzgdzania ruchem obejmujgcych m.in. systemy
sterowania ruchem pojazddéw, systemy monitoringu srodkow transportu i przystankéw (np.
systemy monitorowania bezpieczenstwa pasazeréw), systemy informacji dla pasazeréw
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transportu zbiorowego, wdrozenie elektronicznego systemu pobierania optat (bilet
elektroniczny) /mozliwe poddziatania identycznie jak w przypadku 1).

3) zakup lub modernizacja taboru kolejowego na potrzeby obstugi zmodernizowanych
linii,

4) opracowanie dokumentacji projektowej niezbednej do realizacji inwestycji kolejowej,
w tym m.in.: studium korytarzowe, studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe, raport
00S, program funkcjonalno-uzytkowy, dokumentacja techniczna, analiza finansowo-
ekonomiczna, studium wykonalnosci.

Transport drogowy:

e budowa, przebudowa i rozbudowa drég, w tym m.in. obwodnice, skrzyzowania, wezty,
poszerzenia przekroju jezdni, ciggi ruchu uspokojonego przy przejsciach przez mate
miejscowosci, wzmocnienia nawierzchni drogowej.

e budowa, przebudowa, rozbudowa lub remont drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
mosty, wiadukty, estakady, tunele drogowe, ktadki dla pieszych, przejscia podziemne,

e budowa, przebudowa i rozbudowa wyposazenia technicznego drég, w tym m.in.
urzgdzenia odwodnienia, urzadzenia oswietlenia, urzadzenia obstugi uczestnikdéw ruchu
(np. parkingi i jezdnie manewrowe w miejscach obstugi podréznych, urzadzenia dla obstugi
transportu zbiorowego, parkingi strategiczne), urzgdzenia techniczne (np. bariery
ochronne, ostony przeciwol$nieniowe, ekrany akustyczne, zielen izolacyjna),

e budowa chodnikdw, Sciezek rowerowych, ciggdw pieszo-jezdnych i infrastruktury
towarzyszgcej w pasie drogowym, niezwigzanej z drogg w zakresie ochrony srodowiska i
infrastruktury spoteczenstwa informacyjnego, tj. kanalizacja teletechniczna i przepusty dla
zwierzat,

e budowa urzadzen organizacji i bezpieczestwa ruchu drogowego, w tym m.in. urzadzenia
sterowania ruchem, $rodki uspokojenia ruchu, urzgdzenia systemu zarzadzania
bezpieczestwem ruchu.

Rezultat bezposredni interwenc;ji:

e poprawa jakosci i spojnosci infrastruktury,

e poprawa dostepnosci do liniowe] i weztowej infrastruktury transportowej,

e poprawa bezpieczenstwa drogowego i kolejowego,

e poprawa jakosci taboru i komfortu podrdézy,

e uzyskanie mozliwosci zarzadzania infrastrukturg i ruchem,

e dostosowanie parametrow technicznych drdg i kolei do standarddow unijnych,
e zwiekszenie przepustowosci i nosnosci infrastruktury drogowej,

e skrdcenie czasu podrozy,

e zwiekszenie Swiadomosci mieszkancéw na temat transportu zbiorowego.
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Rezultat posredni interwencji:

e poprawa jakosci zycia w miastach i obszarach funkcjonalnych,

e poprawa spoéjnosci terytorialnej, gospodarczej i spotecznej regionu,

e poprawa sprawnosci funkcjonowania uktadu transportowego,

e wzmocnienie udziatu transportu zbiorowego i wzrost znaczenia indywidualnej mobilnosci
aktywnej,

e pogtebienie integracji systemu transportu zbiorowego w najwiekszych miastach i ich
obszarach funkcjonalnych,

e ograniczenie emisji generowanej przez transport, zwtaszcza w miejskich obszarach
funkcjonalnych,

® zmniejszenie przecigzenia ruchem kotowym.

2.2. PROJEKTY REALIZOWANE W RAMACH OP 9 RPO WP

W ramach OP 9 RPO WP ztozono wnioski o dofinansowanie 51 projektéw. Przeprowadzone
zostaty trzy nabory wnioskow w trybie konkursowym, w ramach ktérych wytoniono 15
projektéw. Dwa z trzech naboréw przeprowadzono w ramach poddziatania 9.1.2 Transport
miejski, natomiast trzeci zostat przeprowadzony w ramach poddziatania 9.2.2 Regionalna
infrastruktura kolejowa.

Pozostate 33 projekty zostaty wybrane jako pozakonkursowe —w poddziataniu 9.1.1i9.2.1w
ramach mechanizmu ZIT, a w Dziataniu 9.3 w zwigzku z pojedynczym beneficjentem —
wojewodztwem pomorskim (Zarzgdem Drog Wojewddzkich w Gdansku) i wpisaniem
projektow Dziatania na liste pozakonkursowg (przedsiewziecia strategiczne wynikajace z RPS
Mobilne Pomorze). Trzem wnioskom projektowym nie przyznano dofinansowania (lub w
podzniejszym czasie je wycofano). Rozdziat projektéw w poszczegdlnych dziataniach obrazuje
Tabela 2.

Tabela 2. Projekty realizowane i zakonczone w poszczegdlnych dziataniach i poddziataniach
RPO WP

TRYB WYBORU LICZBA PROJEKTY % PROJEKTOW
DZIAtANIE | PODDZIAtANIE . . , )
PROJEKTOW PROJEKTOW | UKONCZONE | UKONCZONYCH
9.1 9.1.1 Pozakonkursowy | 18 7 38,9%
9.1 9.1.2 Konkursowy — 5 3 60,0%
nabor 1
9.1 9.1.2 Konkursowy — 4 0 0,0%
nabor 2
9.1 Suma - 27 10 37,0%
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TRYB WYBORU LICZBA PROJEKTY % PROJEKTOW
DZIAYANIE | PODDZIAtANIE i . . )
PROJEKTOW PROJEKTOW | UKONCZONE | UKONCZONYCH
9.2 9.2.1 Pozakonkursowy | 1 0 0,0%
9.2 9.2.2 Konkursowy — 6 0 0,0%
nabor 1
9.2 9.2.2 Pozakonkursowy | 3 1 33,3%
9.2 Suma - 10 1 10,0%
9.3 - Pozakonkursowy | 11 6 54,6%
Suma - - 48 17 35,4%

Zrédto: opracowanie wiasne wedtug stanu na 1 grudnia 2022 roku

Sposréd analizowanych projektow najwiekszy udziat pod wzgledem ich liczby ma Dziatanie 9.1
Transport miejski obejmujgcy 27 projektdw, natomiast Dziatanie 9.2 obejmuje 10 projektow, a
Dziatanie 9.3 - 11 projektow (por. Rysunek 2).

Rysunek 2. Projekty w poszczegdlnych dziataniach i poddziataniach RPO WP
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nieukonczone ukonczone

Zrédto: opracowanie wtasne wedtug stanu na 1 grudnia 2022 roku

Pod wzgledem wartosci ogétem najwiekszg sumaryczng wartos¢ posiadajg projekty z Dziatania
9.1 Transport miejski (915 min zt) oraz 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa (881 min zt), a
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najmniejszg - przedsiewziecia z Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa (708 min zt)
(por. Rysunek 3).

Rysunek 3. Wartos¢ ogdtem projektow w poszczegdlnych dziataniach i poddziataniach RPO
WP [min z1]
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Zrédto: opracowanie wiasne wedtug stanu na 1 grudnia 2022 roku

Inwestycje byty realizowane przede wszystkim w pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa—
w rejonie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Trdjmiasta oraz silnie powigzanych z nim
pobliskich obszaréw jak Starogard Gdanski, Malbork czy Kwidzyn, a takze w rejonie Kartuz i
Koscierzyny. W pozostatej czesci wojewddztwa inwestycje opieraty sie przede wszystkim o
wieksze miasta i ich obszary funkcjonalne. Mniejsze zageszczenie na zachodzie wojewddztwa
moze wynika¢ z mniejszej gestosci zaludnienia (por. Rysunek 4).
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Rysunek 4. Mapa interwencji dofinansowanych z RPO WP
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3. WYNIKI PRAC BADAWCZYCH

3.1. OCENA WPLYWU PROJEKTOW RPO WP NA WZMOCNIENIE
TRANSPORTU ZBIOROWEGO W MIASTACH ORAZ ICH OBSZARACH
FUNKCJONALNYCH

W Dziataniu 9.1 Transport miejski uwzgledniano projekty, ktére docelowo poskutkujg
spetnieniem celu szczegétowego dla Priorytetu Inwestycyjnego 4e w RPO WP ,,Zwiekszona
liczba pasazerdow transportu zbiorowego w miastach oraz ich obszarach funkcjonalnych”.

Wsparcie w ramach Dziatania miato na celu umocnienie pozycji transportu zbiorowego
(mobilnos¢ zrownowazona) oraz ograniczenie emisji generowanej przez transport w miastach
(mobilnos¢ niskoemisyjna), co miato przyczynic sie do pogtebienia integracji oraz poprawy
sprawnosci, atrakcyjnosci i ekoefektywnosci systemu transportu zbiorowego w najwiekszych
miastach i ich obszarach funkcjonalnych, tworzac silng alternatywe dla indywidualnego
transportu samochodowego.

W RPO WP w tym Dziataniu przewidziano wsparcie przedsiewzie¢ polegajgcych na
kompleksowej modernizacji istniejgcych i budowie nowych elementdw infrastruktury
zbiorowego transportu szynowego, trolejbusowego, autobusowego i rowerowego: liniowej i
weztowe] (wezty integrujgce podsystemy transportu zbiorowego, w tym kolejowego wraz z
budynkami dworcéw kolejowych). Umozliwiono takze realizacje przedsiewziec
poprawiajgcych funkcjonowanie, konkurencyjnosé i bezpieczenstwo publicznego transportu
zbiorowego (m.in. inteligentne systemy transportowe). Obok dziatan infrastrukturalnych
mozliwe byto takze wsparcie przedsiewzieé zwigzanych z zakupem i modernizacjg taboru,
zwtaszcza wykorzystujgcego naped elektryczny lub inne alternatywne systemy napedowe. W
celu podniesienia efektywnosci transportu zbiorowego mozliwa byta rowniez realizacja
projektéw dotyczgcych budowy infrastruktury liniowej transportu rowerowego (indywidualna
mobilnos$¢ aktywna) zapewniajgcej dojazd do weztdw integracyjnych.

Dziatanie 9.1 Transport miejski realizowano poprzez dwa poddziatania —9.1.1 obejmujace
projekty w mechanizmie ZIT, wybierane w trybie pozakonkursowym, oraz 9.1.2 poza
mechanizmem ZIT, wybierane w trybie konkursowym. Byty to przede wszystkim projekty
dotyczgce powstania weztdw integracyjnych wraz z inwestycjami towarzyszgcymi czy
zakupem taboru (jedynie w ramach ZPT). W Dziataniu 9.1 zrealizowane zostato lub zostanie 27
projektow (w tym 18 w ramach ZIT) o sumarycznej wartosci ogdétem wynoszacej

915 202 454,71 zti dofinansowaniu wynoszgcym 522 300 521,23 zt, co stanowi 57,1%
wartosci ogétem projektow. W ramach OMGGS interwencje Dziatania dotyczyty wszystkich
typdw gmin wojewoddztwa pomorskiego, natomiast poza obszarem metropolitalnym dotyczyty
osrodkdédw powiatowych oraz Ustki, wchodzgcej w sktad Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Stupska (por. Rysunek 5). Dofinansowanie projektéw wynosito od 43% do 85%.
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Rysunek 5. Projekty realizowane w ramach Dziatania 9.1 RPO WP
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Zrédto: opracowanie wiasne

W ramach 27 projektow wybudowane zostaty lub zostang 34 zintegrowane wezty
integracyjne, zawierajgce w sobie 44 parkingi ,,parkuj i jedz”, a w ramach inwestycji
towarzyszgcych zakupiono 37 autobuséw (zakupiony tabor zostat skierowany do obstugi
transportu zbiorowego w Bytowie, Chojnicach, Koscierzynie, Leborku, Stupsku i Starogardzie
Gdanskim). Ponadto w ramach inwestycji powstawaty drogi dojazdowe, drogi rowerowe i
chodniki, a takze realizowano dziatania informacyjno-edukacyjne. Koszt i zakres projektow byt
mocno zrdznicowany. Projekt o najnizszej wartosci ogdtem — wezet integracyjny w Goscicinie
kosztowat 2 min zt, natomiast najdrozsze projekty kosztowaty 102 i 103 min ztotych
(odpowiednio wezty integracyjne w centralnej czesci Gdanska oraz w Gdyni).

3.1.1. POZIOM REALIZACJI ZALOZONYCH CELOW DZIAtANIA 9.1

Realizacja wskaznikéw produktu Dziatania 9.1 RPO WP na dzier 1 grudnia 2022 roku
ksztattowata sie nastepujgco (por. Tabela 3):
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Tabela 3. Wartosci wskaznikow produktu RPO WP dotyczgcych Dziatania 9.1

obiektéw ,parku;j i
jedz” [szt.]

- . PROGNOZO- | PROGNOZO-
WARTOSC | WARTOSC
. OSIAGNIETY | WANA WANY
WSKAZNIK DOCELOWA | OSIAGNIETAR 2 ” ‘
% WARTOSCI | WARTOSCNA | % WARTOSCI
PRODUKTU RPO WP PO WP (XII
DOCELOWEJ | PODSTAWIE | DOCELOWEJ NA
(2023) 2022) . .
umMow PODSTAWIE UMOW
Liczba
wybudowanych
zintegrowanych
, 30 15 50,0% 33 110%
weztow
przesiadkowych
[szt.]
Liczba
zakupionych/
zmodernizowanych
jednostek taboru
pasazerskiego w
) 36 37 102,8% 37 102,8%

publicznym
transporcie
zbiorowym
komunikacji
miejskiej [szt.]
Liczba
wybudowanych

40 20 50,0% 43 107,5%

Zrédto: opracowanie wiasne

Wskaznik ,liczba wybudowanych zintegrowanych weztéw przesiadkowych”, ktérej docelowg

wartoscig jest 30 zostat osiggniety zgodnie z dokumentacja w 50%, biorgc pod uwage

zrealizowane i rozliczone projekty dotyczace weztdw integracyjnych. W rzeczywistosci jednak

wartos¢ ta jest w znacznym stopniu zanizona w wyniku dalszego trwania czynnosci formalnych

wobec wnioskéw o dofinansowanie.

W ramach Dziatania 9.1 dofinansowano 27 projektéw zaktadajgcych powstanie 34 weztéw

integracyjnych, z czego 7 jest w dalszym ciggu w budowie, natomiast 27 oddano juz do uzytku.

Oznacza to, ze realna wartos$¢ wskaznika przekroczyta oczekiwang i wynosi obecnie 90%.

Pozostate siedem weztdw integracyjnych, bedgcych w trakcie realizacji, powinno zostac

ukoniczonych i rozliczonych do konca 2023 roku w zwigzku z terminem kwalifikowalnosci

wydatkow. Pozyskujgc informacje od beneficjentéw projektéw, ktérych budowa nie zostata

ukonczona, uzyskano nastepujgce terminy oddania weztow do uzytku:
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e Chojnice — potowa 2023 roku (wizja lokalna wykazata jedynie trwajgce w dalszym ciggu
prace remontowe dworca, por. Rysunek 6),

e Gdansk Gtéwny — koniec 2023 roku,

e Gdansk Wrzeszcz — pazdziernik 2023 roku,

e Gdynia Karwiny — drugi kwartat 2023 roku,

e Rumia—luty 2023 roku,

e Stupsk — koniec 2023 roku.

Rysunek 6. Remont dworca kolejowego w Chojnicach dofinansowany w ramach RPO WP

T

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Problematyczna moze by¢ realizacja do konca okresu rozliczeniowego petnego zakresu dla
wezta Gdansk Gtéwny. We wrzesniu 2022 roku nie otrzymano zgody ministra rozwoju

i technologii na realizacje inwestycji w zwigzku z lokalizacja przejscia dla pieszych zbyt blisko
innego skrzyzowania. W zwigzku ze zmiang rozporzgdzenia w sprawie przepisow techniczno-
budowlanych dotyczacych drég publicznych planowane jest jednak rozpoczecie budowy
przejscia.

Tak wyznaczone terminy ukonczenia prac oznaczajg, ze na koniec perspektywy ukonczone
bedg 33 z 34 projektéw dotyczgcych weztéw integracyjnych, co oznaczac bedzie osiggniecie
wartosci wskaznika na poziomie 110%. Projekt wezta we Wtadystawowie, ktéry doznat
znacznych opdznien wynikajgcych z utraty decyzji Srodowiskowej, zostat uznany za
,hiefunkcjonujgcy” i bedzie realizowany do 2025 roku.
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Wskaznik produktu ,Liczba wybudowanych obiektéw »parkuj i jedz«” rowniez posiada
obecnie wartos¢ 20, co przektada sie na osiggniecie 50% wartosci docelowej. Wynik ten
réwniez jest zanizony w zwigzku z rozliczeniem projektéw i w przypadku realizacji wszystkich
inwestycji poza weztem Wtadystawowo wartosé wskaznika wyniesie 43 wybudowane obiekty
(108% wartosci docelowej). Uzyskanie wartosci wskaznikdw przewyzszajgcych planowane
wynika z wdrozenia komponentu obiektu ,parkuj i jedz” w znaczng czes¢ projektow
dotyczgcych powstania weztéw integracyjnych.

Osiggnieta zostata docelowa warto$¢ —wynoszgca 103% — dla wskaznika , Liczba
zakupionych/zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie
zbiorowym komunikacji miejskiej”. Warto$¢ zostata osiggnieta w zwigzku z zakupem taboru
autobusowego jako elementu pieciu projektow dotyczacych weztow integracyjnych: w
Starogardzie Gdanskim (11 szt.), Chojnicach (8 szt.), KoScierzynie (5 szt.), Stupsku (5 szt.),
Leborku (5 szt.) i Bytowie (3 szt.). W tym przypadku brak jest projektéw nierozliczonych i jest
to juz wartosc ostateczna.

Realizacja wskaznikéw rezultatu Dziatania 9.1 RPO WP, w oparciu o dane Gtownego Urzedu
Statystycznego, ksztattowata sie nastepujgco (por. Tabela 4):

Tabela 4. Wartosci wskaznikéw rezultatu RPO WP dotyczgcych Dziatania 9.1

WARTOSC | WARTOSC
WARTOSC | WARTOSC
BAZOWA | DOCELOWA

WSKAZNIK REZULTATU OSIAGNIETA | PROGNOZOWANA
RPOWP | RPO WP
(2021) (2023)

(2012) (2023)

Przewozy pasazerow
komunikacjg miejska 279 280 207,3 252
w ciggu roku [min os.]

Zrédto: opracowanie wtasne

Nieosiggniecie docelowej wartosci wskaznika rezultatu ,Przewozy pasazerow komunikacjg
miejskg w ciggu roku” spowodowane jest przede wszystkim wptywem pandemii COVID-19,
ktora spowodowata zmiane zachowan komunikacyjnych spoteczenstwa oraz spadek pracy
przewozowej. Jednoczes$nie ostatnie dostepne dane dotyczg roku 2021, gdy w przypadku
wzrostu zakazen COVID-19 podejmowano tzw. lockdowny. Wartym zauwazenia jest jednak
fakt, iz przed pandemig wartos¢ wskaznika znacznie przewyzszata docelowg wartosc i
wynosita 300 mIn 0sdb przewiezionych komunikacjg miejska (por. Rysunek 7).
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Rysunek 7. Przewozy pasazerdow komunikacjg miejskg w ciggu roku w wojewddztwie
pomorskim w latach 2012-2021 [min o0s.]
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Zrédfo: opracowanie wiasne

Szacuje sie, ze w 2022 roku liczba przewozéw komunikacjg miejskg w wojewddztwie osiggneta
okoto 280 mIn pasazeréw w zwigzku z czeSciowym powrotem wczesniejszych zachowan
komunikacyjnych. Nie bedzie on catosciowy w zwigzku z m.in. rozpowszechnieniem pracy
zdalnej, co bedzie miato dtugofalowe skutki. Ponadto widoczna jest ogdlna tendencja
spadkowa pracy eksploatacyjnej w transporcie autobusowym (por. Rozdziaty 3.1.213.4.1).Z
uwagi na spowodowany inwazjg Rosji na Ukraine wzrost cen surowcéw energetycznych i
pracy oraz zahamowanie tempa wzrostu dochodéw biezgcych samorzadu w 2023 roku, przy
braku dziatan ze strony rzadu, w dalszym ciggu ograniczana bedzie oferta przewozowa.

Juz 30 stycznia 2023 roku w Gdyni zlikwidowane zostaty cztery linie trolejobusowe, piec¢
autobusowych oraz dwie autobusowe sezonowe, a takze ograniczono kursowanie w
weekendy w nocy. Spodziewane jest dalsze ograniczanie oferty przewozowej innych
organizatorow i z powodu bezposredniej korelacji oferty z liczbg pasazeréw mozna
przewidywa¢ w 2023 roku spadku liczby pasazerow o okoto 10%. Co za tym idzie docelowa
wartos¢ wskaznika nie zostanie osiggnieta.

Wskaznik produktu Dziatania 9.1 osiggnat docelowg wartos¢ w zakresie liczby jednostek
zakupionego taboru. Wskazniki dotyczace liczby zrealizowanych weztéw integracyjnych oraz
liczby parkingdw , parkuj i jedz”, ktére nie osiggnety obecnie docelowej wartosci, osiggng jg i
nieznacznie przekroczg wraz z koricem 2023 roku. Wskaznik rezultatu dotyczacy liczby
przewiezionych komunikacjg miejskg pasazerdw nie osiggnie do korica 2023 roku docelowe;j
wartosci w zwigzku z wptywem pandemii COVID-19 i zmiang zachowarn komunikacyjnych
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spoteczenstwa oraz wzrostem kosztéw funkcjonowania komunikacji miejskiej i wynikajgcym
spadkiem jakosci oferty przewozowej, co przetozy sie na spadek wykorzystania przez pasazeréw.

3.1.2. WPLYW INTERWENCJI W RAMACH DZIAtANIA 9.1 NA KONKURENCYJNOSC
TRANSPORTU ZBIOROWEGO ORAZ POTENCJAL PROJEKTOW RPO WP W
ZWIEKSZANIU ROLI TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Cele szczegotowe Osi Priorytetowe] 9 to zwiekszona liczba pasazerdw transportu zbiorowego
w miastach oraz ich obszarach funkcjonalnych oraz zwiekszone przewozy w regionalnym
pasazerskim transporcie kolejowym w efekcie wzrostu konkurencyjnosci transportu
zbiorowego.

Znaczna czesc projektow dotyczacych transportu zbiorowego dotyczyta powstania weztéw
integracyjnych(dziatanie 9.1) — byty to oddolne pomysty beneficjentéw, ktorzy wskazywali na
fakt, iz Srodki na pozostate elementy dotyczace transportu miejskiego, takie jak tabor, mozna
pozyskiwac réwniez z innych zrédet (np. z Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko), natomiast jedynie w ramach OP 9 RPO WP jest szansa na zrealizowanie weztéw
integracyjnych, ktérych zalety i potrzebe funkcjonowania wskazywano juz w dokumentach
strategicznych wojewddztwa.

Wezty integracyjne majg wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu zbiorowego dzieki
lepszemu niz przed ich powstaniem wzajemnym powigzaniu réznych srodkdéw transportu —
indywidualnego (rower, samochdd, urzadzenia transportu osobistego), kolejowego,
miejskiego i pozamiejskiego. Dzieki powstaniu weztéw utatwiono podréze z wykorzystaniem
transportu kombinowanego — umozliwiono wygodng przesiadke z transportu autobusowego
na transport kolejowy, co przyczynito sie do wiekszego wykorzystania przystankéw kolejowych
(por. Rozdziat 3.2.2).

Umozliwiajgc pozostawienie samochodu na parkingu lub roweru przy stojaku rowerowym,
zachecono do korzystania z transportu zbiorowego w formie autobusdow czy pociggdw, a takze
zapewniono mozliwos¢ skorzystania ze srodkéw transportu indywidualnego jako sposobu na
pokonanie , ostatniej mili” — tu wartym wspomnienia jest fakt powstania licznych drog
rowerowych w ramach weztéw (por. Rozdziat 3.4.6). Dzieki temu, ze w ramach weztéw
integracyjnych zblizono dworce autobusowe do perondw kolejowych, umozliwiono dogodng
przesiadke z autobusu na kolej, gdy wczesniej autobusy zatrzymywaty sie na dworcu z dala od
przystanku kolejowego lub w innej czesci miasta. Nowe wezty poprawity tez warunki
przesiadek miedzy autobusami (por. Rysunek 8).
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Rysunek 8. Dworzec autobusowy w ramach wezta integracyjnego w Leborku

BOGUS BUS

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Najsilniejszy wptyw weztow integracyjnych widoczny jest w przypadku weztdw realizowanych
na obszarze ZIT, gdzie inwestycje w transport zbiorowy realizowane sg dalekowzrocznie (por.
Rysunek 9). Powstate wezty dziatajg tu skutecznie, poniewaz sg czescig catego organizmu —
umozliwiajg wygodng przesiadke na czesto kursujaca kolej aglomeracyjng oraz na pojazdy
przewoznikow skupionych w Metropolitalnym Zwigzku Komunikacyjnym Zatoki Gdanskiej w
warunkach przynajmniej czesciowej synchronizacji rozktaddw, zintegrowanej informacji
pasazerskiej czy uspdjnionej taryfy (ktora bedzie jeszcze bardziej spdjna po wprowadzeniu
systemu FALA).
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Rysunek 9. Peten samochodow parking na wezle integracyjnym w Redzie

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Podjeto prébe kwantyfikacji wptywu dziatan w ramach RPO WP na konkurencyjnosé¢
publicznego transportu autobusowego i wzrost liczby pasazeréw z wykorzystaniem danych
pozyskanych od Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej. Wyciggniecie wnioskow jest jednak
znaczgco utrudnione przez wptyw pandemii COVID-19, ktéra dotychczasowe trendy zaktdcita
majgcymi miejsce w 2020 i 2021 roku lockdownami, ograniczeniem korzystania z transportu
publicznego i zmiang zachowan komunikacyjnych (por. Tabela 5).

Tabela 5. Liczba pasazerdw autobuséw poszczegdlnych organizatoréw transportu w latach
2016-2021 (w tysigcach pasazerdéw)

PRZEWOZNIK 2016 | 2017 2018 2019 2020 2021
PKA Gdynia 19500 | 19500 19500 19500 17900 17610
MZK Stupsk 14000 | 13300 12715 12715 12715 10604
MZK Wejherowo 5880 | 6021 6056 8200 6606 5906
MZK Chojnice 953 935 1383 1475 934 996
MZK Malbork 1369 | 1377 1430 1356 841 771

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej

Wizje lokalne wykonane w grudniu 2022 roku na pieciu weztach integracyjnych dowiodty, ze
punkty te sg popularne wsréd mieszkancow — parkingi samochodowe byty czesto
wykorzystywane (Reda, Lebork, Chojnice), znaczne byto tez wykorzystanie stojakow
rowerowych mimo pory roku. Odnosnie weztéw integracyjnych brak jest jednak opracowan
dotyczacych pomiaru liczby korzystajgcych osoéb iich zachowan, co mogtoby jednoznacznie
wskazac¢ na skutecznos$¢ interwencji — sugeruje sie wprowadzenie tego typu badan.
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Pozytywnie ocenia sie realizacje weztéw integracyjnych jako podstawe infrastrukturalng do
poprawy konkurencyjnosci — sg to sploty linii komunikacyjnych réznego typu, ktére ponadto
charakteryzuja sie wysoka jakoscig przestrzeni publicznej, posiadajg potrzebne pasazerom
obiekty jak toalety, a takze wptywajg na odbiér samej miejscowosci. Sam wezet integracyjny
moze by¢ istotnym elementem dla wzrostu transportu zbiorowego, jesli faktycznie bedzie
miata miejsce integracja rowniez w sensie organizacyjnym, tak jak ma to miejsce w obszarze
ZIT.

Projekty tego typu majq pozytywny wptyw dopiero w catosci — nie tylko wezet, ale tez nowe
potqczenia — sumarycznie to sprawia, ze w miescie zZyje sie, pracuje lepiej. Solo projekty
twarde, punktowe nie majq spotecznie takiego wptywu, gdy brak jest dziatari miekkich —
organizacyjnych, jak przy projektach rewitalizacyjnych. Miasto musi is¢ do przodu tez
organizacyjnie — beneficjent

Z kolei w przypadku pozostatych weztéw integracyjnych dziatania organizacyjne towarzyszgce
powstaniu weztdow integracyjnych byty zwykle minimalne i polegaty na skierowaniu tras linii
komunikacji miejskiej poprzez nowy wezet czy rozmowach z przewoznikami prywatnymi w
celu zmiany tras na obejmujgce wezet integracyjny. Brak jest tu mowy o czestych i szybkich
potgczeniach autobusowych i kolejowych, o synchronizacji rozktadéw jazdy, o zintegrowanych
taryfach (takze przewoznikéw prywatnych) i informacji pasazerskiej. Powoduje to, ze efekt
interwencji w postaci powstania wezta cho¢ oczywiscie zaistnieje, czego dowodzi zapetnienie
parkingdw na weztach, bedzie w znacznym stopniu zanizony — do tego stopnia, ze istnieje
ryzyko, ze z wezta integracyjnego korzystajg tylko te osoby, ktére poruszaty sie transportem
zbiorowym juz wczesniej. Oczywiscie nastgpita poprawa ich komfortu, jednoczesnie jednak
moze by¢ problem z zacheceniem nowych oséb do zmiany $rodka transportu.

Warto przy tym zwréci¢ uwage, ze mimo powstania weztéw integracyjnych od lat ma miejsce
spadek jakosci oferty przewozowej, ktdra systematycznie pogarsza sie mimo znacznych
naktaddéw finansowych i inwestycji przede wszystkim w infrastrukture. Tymczasem to oferta
przewozowa stanowi kluczowy element majgcy wptyw na konkurencyjnosc transportu
zbiorowego (por. Rysunek 10).
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Rysunek 10. Przebieg roczny autobuséw w wozokilometrach w odniesieniu do wartosci dla
2014 roku (2014=100)

0
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Pomorskie Polska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Podstawowymi przyczynami regresu sg przede wszystkim: brak odpowiedniego finansowania
transportu zbiorowego (z nieskutecznym Funduszem Rozwoju Przewozéw Autobusowych i
wadliwym systemem ulg), niedopasowana do potrzeb Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym z brakiem skonkretyzowanej odpowiedzialnosci za organizacje transportu
zbiorowego, brak skutecznej Ustawy metropolitalnej oraz brak wizji rozwoju transportu
zbiorowego na szczeblu krajowym (co mocno odbiega od wizji rozwoju infrastruktury dla
transportu indywidualnego). Ostatni wzrost z 2021 roku wynika bezposrednio z powolnego
powrotu do oferty przewozowej sprzed pandemii COVID-19 (przynajmniej czesciowo), lecz
spadek w latach 2019-2020 byt znaczaco wiekszy niz wczesniej. Trend spadku liczby
wozokilometrow jest jednak zachowany.

Dopiero w sytuacji zapewnienia odpowiednich dziatan organizacyjnych transport zbiorowy
integrowany na weztach mogtby zaczgcé stawac sie konkurencjg wobec transportu
indywidualnego. Jednakze w wielu przypadkach linie komunikacyjne zatrzymujace sie na
dworcu maja kilka kurséw dziennie (por. Rysunek 11), a ich godziny kursowania nie sg
dopasowane do jakichkolwiek innych srodkéw transportu. Co wiecej, w poszczegdlnych
Srodkach transportu zbiorowego czesto obowigzujg rozne taryfy biletowe.
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Rysunek 11. Elektroniczny rozktad jazdy w Starogardzie Gdanskim — linia 28 kursuje cztery razy
dziennie

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Jednoczesnie warto zwrdéci¢ uwage, ze obok powstawania weztdw komunikacyjnych, w
przypadku pieciu projektow w ramach Zintegrowanych Porozumien Terytorialnych (ZPT),
zakupiono tabor autobusowy (por. Rysunek 12). Jest to istotny element, ktéry dzieki
wprowadzeniu wspomnianych juz dziatan organizacyjnych moze nie tylko zwiekszy¢
skutecznosc wezta integracyjnego, ale przede wszystkim wzmocnié konkurencyjnos$é
transportu zbiorowego — zwtaszcza w przypadku wykorzystania nowego taboru do poprawy
lub stworzenia nowego uktadu komunikacji miejskiej czy zwiekszenia czestotliwosci w
transporcie publicznym. Istotna jest takze poprawa komfortu jazdy dzieki nowym pojazdom,
cho¢ ta ma znaczenie przede wszystkim dla utrzymania przy transporcie zbiorowym obecnych
pasazerow, duzo jednak mniejsze od dziatan organizacyjnych w zakresie zachecenia nowych
0s0b do przejscia na transport zbiorowy.
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Rysunek 12. Autobus zakupiony w ramach projektu RPO WP w Starogardzie Gdanskim na

postoju na wezle integracyjnym

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Zakup taboru ma szczegdlne znaczenie z uwagi na postepujgce starzenie sie taboru

komunikacji miejskiej wykorzystywanego w wojewddztwie pomorskim (por. Tabela 6).

Tabela 6. Sredni wiek taboru autobusowego poszczegdlnych przewoznikéw wojewddztwa w

latach 2016-2021
bd. — brak danych

ORGANIZATOR 2016 2017 2018 2019 2020 2021
ZKM Gdynia bd. 9 12 10 7 8
ZIM Stupsk bd. bd. bd. 14 13 13
MZK Starogard

Gdanski bd. 7 7 8

MZK Wejherowo | bd. bd. bd. bd.

MZK Chojnice 9 9 9 8

MZK Malbork 17 17 bd. 11 12 12
ZKM Lebork bd. 14 14 15 15 12

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
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Zakup taboru pozwolit na poprawe uktadu komunikacyjnego jedynie tam, gdzie brak byto
autobusowego transportu zbiorowego (Bytow, Koscierzyna). Jesli natomiast transport
autobusowy juz funkcjonowat, jak w Starogardzie Gdanskim, Chojnicach czy Leborku, to
woéwczas miata miejsce jedynie wymiana starego taboru na nowy bez rozwijania uktadu
komunikacyjnego.

Jako dobrg praktyke Dziatania 9.1 — w sposéb kompleksowy wptywajgcg na konkurencyjnosc
transportu zbiorowego — nalezy wskazac projekt zrealizowany w Bytowie, zawierajgcy
powstanie wezta i zakup taboru. Pézniej w ramach finansowania wtasnego gminy,
wykorzystujgc wezet i tabor, uruchomiono komunikacje miejskg, funkcjonujacg efektywnie
nawet mimo tego, ze znajdujgca sie przy wezle integracyjnym stacja kolejowa jest nieczynna
w ruchu pasazerskim.

Zakupione pojazdy wykorzystano do uruchomienia komunikacji miejskiej, ktéra obstugujgc
miasto Bytow i sgsiednig wies$ Rzepnica, dowozi do nowego wezta, ale tez do obszaru
przemystowego, centrum ustugowego oraz kursuje po bytowskich osiedlach. Autobusy
kursujg na szesciu liniach okreznych — de facto sg to dwie liniel i 2 z dodatkowymi wariantami
A'i B, o kursach w dwoch kierunkach. Roczny koszt brutto funkcjonowania komunikacji
miejskiej w Bytowie to okoto 720 tysiecy ztotych. Komunikacja miejska cieszy sie duzg
popularnoscia, jej rozszerzenia na sgsiednie miejscowosci domagajg sie mieszkancy.

To, co obecnie realizujemy, jest pilotazem, a oczekiwany efekt osiggniemy po rozwoju sieci
komunikacyjnej na kolejne miejscowosci. Bardzo mozliwe, ze w najblizszej perspektywie
finansowej Unii Europejskiej bedq srodki na rozwdj komunikacji bezemisyjnej lub
niskoemisyjnej. Pozwolitoby to na dalszy rozwdj tego projektu, bez obcigzania mieszkancow —
burmistrz Bytowa Ryszard Sylka

Komunikacje miejskg z wykorzystaniem taboru zakupionego z dofinansowaniem pozyskanym
w ramach RPO WP uruchomiono réwniez w Koscierzynie (3 linie — 18/22 potkursy, 3/4
pétkursy oraz 9/6 potkursdow w dni powszednie). Wartym zwrdocenia uwagi jest fakt, iz mimo
pozyskania w Cztuchowie srodkéw jedynie na wezet integracyjny, bez zakupu taboru w
ramach RPO WP, réwniez zdecydowano sie uruchomi¢ w miescie komunikacje miejska (1 linia,
9 kurséw dziennie w dni powszednie — niewielka czestotliwos¢ kursowania nie zwieksza
jednak konkurencyjnosci transportu zbiorowego). Sg to jednak mniejsze miasta. W wiekszosci
pozostatych przypadkdéw utrudnione jest uruchomienie transportu zbiorowego w zwigzku z
brakiem srodkéw w budzecie i ogromem formalnosci.

Propozycjg dziatania na rzecz dalszego wspierania wzrostu konkurencyjnosc¢ transportu
zbiorowego jest uruchamianie linii transportu zbiorowego przez nowo powotywane w tym
celu zwigzki powiatowo-gminne, ktore beda w stanie mniejszym kosztem i z mniejszg liczbg
formalnosci uruchamiac¢ cechujgcy sie dobrg ofertg autobusowy transport publiczny na
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wiekszych obszarach, poprawiajgc ich dostepnos$é oraz spdjnosc z pozostatg czescia
wojewodztwa.

Wsrod kwestii, ktore mogg obniza¢ wptyw weztéw integracyjnych na konkurencyjnosc
transportu zbiorowego, jest to, ze cze$¢ weztdw integracyjnych ulokowanych przy dworcach
kolejowych powstata w miejscowosciach, gdzie brak jest kolejowych potgczen pasazerskich, a
realizacja inwestycji pozwalajgcych na ich reaktywacje bedzie mozliwa dopiero w przysztosci —
w niektorych przypadkach aktualnie wykonywane sg opracowania majgce na celu okreslenie

zasadnosci realizacji inwestycji (np. Bytow, Sierakowice).

W przypadku niezrealizowania inwestycji kolejowej wezet taki bedzie miat znacznie obnizong
efektywnos¢ w stosunku do kosztéw. Ponadto z powodu zlokalizowania przy
niefunkcjonujgcym przystanku kolejowym moze on znajdowac sie w pewnym oddaleniu od
centrum miasta, tak jak ma to miejsce w Bytowie. Realizacja wezta przy niefunkcjonujacej
kolei budzi watpliwosci — z pewnoscig nalezato rozwazy¢ wstrzymanie sie z wnioskiem o
dofinansowanie i realizacjg projektu do momentu uzyskania odpowiedzi na pytanie, czy kolej
bedzie rewitalizowana. Przy odpowiedzi negatywnej wezet mozna byto zlokalizowac w
bardziej centralnej lokalizacji, co skuteczniej wptynetoby na konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego.

Realizacja inwestycji w wezty komunikacyjne stuzyta beneficjentom takze do tego, aby
0siggnacC witasne cele, niepowigzane z RPO WP. W projekcie dotyczgcym wezta integracyjnego
Kartuzy uwzgledniono budowe parkingu z dala od wezta integracyjnego, w samym centrum
miasta — przy Wzgdrzu Wolnosci, okoto 750 metrow od wezta. Elementy tego rodzaju nie
przyczyniajg sie do wzrostu konkurencyjnosci transportu zbiorowego wobec transportu
indywidualnego. Przeciwnie — powstanie ogdlnodostepnego parkingu w centrum miasta
zacheca do korzystania z samochodu, jednoczesnie zajmujac centralnie potozony teren
nalezgcy do miasta, ktéry mogt uzyskac inne uzyteczne przeznaczenie.

Sytuacje dotyczgcg konkurencyjnosci transportu kolejowego jako elementu transportu
zbiorowego wojewddztwa zawarto szerzej w Rozdziale 3.2.1. Jako inwestycje o najwiekszym
potencjale wskazuje sie rewitalizacje linii kolejowych nr 207 i 405, ktére umozliwity stworzenie
czestszych i szybszych potgczen kolejowych. Potencjat do poprawy konkurencyjnosci
dostrzega sie takze w projekcie dotyczgcym linii kolejowej nr 250 — dzieki poprawie stanu
infrastruktury, ale takze zintegrowanemu systemowi zarzgdzania, ktorego czescig bedzie
zmodernizowany system informacji pasazerskiej. Istotny jest takze projekt zakupu taboru
kolejowego jako sposobu na wzrost poziomu wygody podrdzowania.

Jako majace znaczny potencjat do poprawy konkurencyjnosci transportu zbiorowego wskazuje
sie ponadto projekty dokumentacyjne, przede wszystkim dotyczacy linii kolejowej
obstugujacej pétnocne dzielnice Gdyni, a takze dotyczacy linii kolejowej nr 213. Kwestie
potencjatu dokumentacji przygotowawczej opisano szerzej w Rozdziale 3.2.5.

W przypadku inwestycji drogowych teoretycznie mozliwy jest wzrost konkurencyjnosci
transportu zbiorowego dzieki zapewnieniu wygody i bezpieczeristwa poprzez powstanie zatok
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autobusowych, budowe przystankdéw oraz zapewnienie wygodnego i bezpiecznego dojscia na
przystanki. Realnie jednak nie dostrzega sie znaczacego wptywu inwestycji drogowych na
konkurencyjnos$¢ transportu zbiorowego. Co wiecej, inwestycje w transport drogowy wrecz
ostabiajg konkurencyjnosc¢ transportu zbiorowego (por. Rozdziat 3.1.2).

Biorgc pod uwage wszystkie dziatania RPO WP, najsilniejszy potencjat w zwiekszaniu roli
transportu zbiorowego zauwaza sie w rewitalizacji linii kolejowych — dzieki poprawie
warunkow kursowania pociggdw wzrasta predkosé oraz mozliwa staje sie poprawa oferty
przewozowej (przede wszystkim linia kolejowa nr 405).

Wezty integracyjne stanowig dobrg podstawe infrastrukturalng do wzmocnienia
konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Wykazuja sie one znacznym potencjatem, ktéry
zostat w petni wykorzystany jedynie w przypadku kompleksowego funkcjonowania
komunikacji miejskiej pod wzgledem organizacyjnym. Dziataja one najskuteczniej w obszarze
ZIT, a wiec tam, gdzie funkcjonujg efektywne uktady komunikacyjne, w ramach ktérych wezty
sg elementem zapewniajagcym wygodne przesiadki. Znaczny wptyw majg one takze w
przypadku realizacji wezta wraz z zakupem taboru, dzieki ktéremu uruchomiono potem
komunikacje miejska.

Pozostatym weztom nie towarzysza jednak szerokie dziatania organizacyjne, majgce na celu
stworzenie zachecajacej oferty transportowej, opartej na liniach komunikacyjnych o czestych
potaczeniach, synchronizacji i integracji taryfowej. W efekcie wptyw istnienia weztéw
integracyjnych na wzrost konkurencyjnosci jest niewielki. Sugerowanym rozwigzaniem jest
zrzeszanie sie samorzaddw w zwigzki powiatowo-gminne, petnigce funkcje organizatora
transportu zbiorowego.

W przypadku inwestycji kolejowych najwiekszy potencjat wskazuje sie w przypadku rewitalizacji
linii kolejowych oraz projektu dotyczacego linii kolejowej nr 250. Znaczny potencjat maja takze
projekty dokumentacyjne dotyczace inwestycji kolejowych. Nie dostrzega sie znaczacego
wplywu inwestycji drogowych na konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego.

3.1.3. OCENA ZMIAN ZAKRESOW PROJEKTOW W DZIAtANIU 9.1

Na 27 realizowanych projektéw dotyczgcych weztéw integracyjnych z Dziatania 9.1. Transport
miejski do 16 studiow wykonalnosci dotgczone byty aneksy zmieniajgce tres¢ studium. W
przypadku 3 projektow aneksy nie zawieraty zmian w zakresie projektéw, natomiast w
kolejnych 3 projektach zmiany miaty minimalny charakter: zmiany numeréw dziatek
wyznaczonych do realizacji inwestycji, uszczegdtowienie charakteru fragmentu inwestycji lub
drobne poprawki inzynieryjne jak zmiana dtugosci orurowania rowu lub dtugosci drog
rowerowych (poprawki miedzy szacunkami a rzeczywistymi pomiarami).

W przypadku wielu projektow nastgpity zmiany naktaddéw finansowych, ktére w znacznym
stopniu ulegty zwiekszeniu w przypadku:
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e wezta integracyjnego Gdynia Karwiny: o 107,8% w stosunku do oryginalnej kwoty,
e weztdw integracyjnych w Rumi: 0 102,4% w stosunku do oryginalnej kwoty,
e wezta integracyjnego w Ustce: o ponad 92% w stosunku do oryginalnej kwoty.

Dla dziewieciu projektéw zaszty wieksze zmiany w zatozeniach projektowych:

® zmniejszono powierzchnie terenu przewidzianego pod inwestycje, powierzchnie ciggdw
rowerowych, obszar nawierzchni bitumicznej, liczbe stanowisk postojowych dla
samochodow (w tym dla oséb z niepetnosprawnoscia) i autobuséw, a takze zmniejszono
estymowang liczbe zakupionych autobuséw (Koscierzyna),

® zmieniono tryb realizacji z trybu tradycyjnego na ,zaprojektuj i wybuduj”; zmniejszono
pojemnosé parkingu P&R (parkuj i jedZ) z 450 do 140 miejsc postojowych, zrezygnowano z
budowy drég rowerowych przy dwdch ulicach, zrezygnowano z rozbudowy i budowy ulicy
oraz budowy dodatkowej jezdni, skrocono planowany buspas, zrezygnowano z automatow
biletowych na rzecz wiat przystankowych (Gdynia Karwiny),

® zmniejszono liczbe miejsc parkingowych przy dworcu kolejowym o 41% oraz wzdtuz nasypu
kolejowego 0 29% oraz zrezygnowano z budowy prawoskretu z drogi wojewoddzkiej
(Wtadystawowo),

® zwiekszono liczbe miejsc postojowych K&R (miejsc krotkiego postoju) z 26 do 28 miejsc,
zmniejszono dtugos¢ planowanych nowych drég oraz dodano nowe formy
zagospodarowania przestrzeni dworca (Stupsk),

e dokonano zmiany autobuséw hybrydowych na autobusy napedzane silnikiem
wysokopreznym, dodano windy oraz dostosowano przejscie podziemne do potrzeb oséb z
niepetnosprawnoscig (Chojnice i Cztuchow),

e skrocono budowana trase rowerowa o 400 metréw (Zukowo),

® usunieto zaplecze socjalne dla kierowcow i zintegrowane z wiatami tablice systemu
informacji pasazerskiej, dodajgc miejsca odstawcze dla autobuséw (Gdansk Osowa),

® zmniejszono dfugosc projektowanych tras rowerowych o 12% (Gdarnsk Rebiechowo),

zmniejszono powierzchnie planowanego dworca kolejowego (Ustka).

Wieksze zmiany w zakresie projektow — przede wszystkim Gdynia Karwiny, Koscierzyna i
Witadystawowo — wynikaty przede wszystkim z nowych okolicznosci pojawiajgcych sie w
trakcie realizacji projektu i uzgodnien z interesariuszami (por. Rozdziat 3.4.2), a takze ze
znacznego wzrostu cen materiatéw oraz wykonawstwa budowlanego spowodowanego

inflacjg oraz inwazjg Rosji na Ukraine.

Znamiennym przyktadem zmniejszenia zakresu inwestycji jest wezet integracyjny Gdynia
Karwiny, gdzie — mimo rezygnacji z budowy drég, drog rowerowych, buspasa i znacznego
okrojenia liczby miejsc postojowych P&R — koszt inwestycji wzrést o ponad 100%. W
przypadku wezta Wtadystawowo pierwotny zakres inwestycji obejmowat kwote 15,6 min zt.
Wzrost kosztéw spowodowat koniecznos¢ usuniecia znacznej czesci elementdéw z zakresu
projektu, jednak koszt realizacji projektu wyniesie 27 min zt. Dalsza czes¢ projektu bedzie
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mogta zostac realizowana z wykorzystaniem innych dostepnych srodkéw finansowych, a wiec
bedzie wymagana kontynuacja inwestycji dla osiggniecia efektéw interwencji.

Niewielkie zmiany projektowe byty spowodowane nieznacznymi modyfikacjami na etapie
wykonywania inwestycji, w tym w zwigzku z np. nosnoscia gruntu (inwestycje drogowe i
kolejowe), a takze wyniktymi problemami z innymi interesariuszami: niezgodnosciami w
porozumieniach na réznych szczeblach scentralizowanej spoétki, niejasng wtasnoscig,
niezaktualizowanymi materiatami geodezyjnymi (np. brak instalacji innych gestoréw).

W przypadku weztéw, gdzie zmniejszono zakres budowy drég czy drég rowerowych, siec¢
drogowa moze w rejonie wezta by¢ niespdjna w poréwnaniu z oryginalnym zakresem prac,
wywotujgc koniecznos¢ dalszych prac inwestycyjnych dla osiggniecia petnego efektu
interwencji. Niepetna sie¢ drogowa przy czesto wykorzystywanym parkingu samochodowym
moze prowadzi¢ do zatoréw drogowych na okolicznych ulicach. Brak spdjnej sieci rowerowej i
koniecznos¢ korzystania z jezdni wspdlnie z samochodami moze zniecheci¢ rowerzystow do
korzystania z wezta, zmniejszajgc efekt interwencji.

Z kolei w przypadku zmniejszenia liczby budowanych miejsc postojowych dla samochodéw
parkingi mogg stac sie niewystarczajgce wobec realnych potrzeb (na podstawie ktérych
oszacowano poczgtkowa liczbe miejsc postojowych) i w przypadku znacznej popularnosci
parkingi mogg wymagac rozbudowy. Zmniejszona liczba miejsc postojowych, przez co parking
w ramach wezta szybko sie zapetni, moze rowniez zniechecic kierowcow do korzystania z
inwestycji, albowiem znalezienie wolnego miejsca na swdj pojazd stanie sie trudne.

Aby osiggnac peten zaktadany poczgtkowo efekt interwencji, taki jak spdjnos¢ infrastruktury
rowerowej, potrzebne bedzie kontynuowanie dziatan inwestycyjnych w Koscierzynie, Gdansku
oraz Gdyni poprzez budowe pominietych drég rowerowych. Zmniejszona liczba miejsc
postojowych przy wezle we Wtadystawowie rowniez poskutkuje szybszym zapetnianiem sie
parkingu w popularnej miejscowosci letniskowej — przewiduje sie wiec potrzebe uzupetnienia
inwestycji o dodatkowe miejsca postojowe.

Warto zwrdci¢ uwage na sytuacje, ktdra miata miejsce przy inwestycji w wezet integracyjny w
Koscierzynie. Poczgtkowo planowano zakup taboru autobusowego na potrzeby uruchomienia
komunikacji powiatowej, jednak w wyniku braku porozumienia miedzy poszczegélnymi
jednostkami samorzadu terytorialnego ograniczono sie jedynie do uruchomienia komunikacji
miejskiej w Koscierzynie. Rdwnoczesnie zmniejszono ilo$¢ zakupionego taboru. Ograniczenie
obszaru objetego nowg komunikacjg zbiorowg zdecydowanie zmniejsza efekt interwencji, a
zmniejszenie liczby zakupionych autobuséw uniemozliwi organizacje czestszych potgczen. W
celu uruchomienia transportu zbiorowego w powiecie potrzebny bedzie zakup dodatkowych
autobusow.
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Podstawowg przyczyng zmian zakresdw realizacji projektu byty utrudnione uzgodnienia z
interesariuszami i pojawiajgce sie w zwigzku z tym nowe, niewykazane wczesniej okolicznosci.
Zmiany wystepowaty tez w zwigzku z wzrostem cen na rynku budowlanym. W czesci projektow
zmieniano m.in. liczbe miejsc postojowych, istnienie drég czy drég rowerowych oraz rodzaj
napedu w taborze autobusowym na bardziej uzasadniony ekonomicznie. W zwigzku z
ograniczeniem zakresOw czesci projektow przewidywana jest ich rozbudowa lub uzupetnienie w
ramach innych programow. Skutkiem zmian zakresu realizacji moze by¢ niepetne zaspokojenie
potrzeb uzytkownikéw, zmniejszenie efektywnosci interwencji przy zmniejszonej liczbie miejsc
postojowych, dtugosci drég rowerowych czy zakupionego taboru autobusowego.

3.1.4. WPLYW WYKORZYSTANIA INSTRUMENTOW TERYTORIALNYCH NA ZAKRES
| EFEKTY PROJEKTOW DZIAtANIA 9.1

W ramach zintegrowanego podejscia do rozwoju terytorialnego zastosowano przy realizacji
RPO WP mozliwo$¢ wnioskowania o dofinansowanie w ramach instrumentéw terytorialnych
przewidzianych w SRWP: Zintegrowanych Porozumien Terytorialnych (ZPT) oraz
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT). Istotg funkcjonowania tych instrumentéw jest
partnerskie uzgadnianie i wspdlna realizacja przedsiewzie¢ rozwojowych o znaczeniu
regionalnym i ponadlokalnym. Stanowig one negocjacyjne narzedzie selekcji i realizacji
przedsiewzie¢ istotnych dla rozwoju regionu w oparciu o wspodtprace wielu podmiotéw,
podejmowang w ramach obszarow funkcjonalnych zlokalizowanych w przestrzeni
wojewoddztwa.

Jest to szczegdlna forma koordynacji wsparcia, ktorej rezultatem jest wytonienie w trybie
negocjacyjnym, w dwustronnym uzgodnieniu pomiedzy IZ RPO WP a Zwigzkiem ZIT,
priorytetowych, wielotematycznych pakietéw przedsiewzie¢ ujetych w Strategii ZIT. Uzyskujg
one — pod warunkiem spetnienia wynikajgcych z RPO WP kryteriéw wyboru projektéw —
dostep do alokacji wydzielonej w ramach wybranych Osi Priorytetowych RPO WP oraz
instrumentow wsparcia pozostajgcych w dyspozycji IZ RPO WP.

Dla wojewddztwa pomorskiego ZIT obejmowat Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot i
byt realizowany wedtug zasad analogicznych do ZPT, z uwzglednieniem postanowiert Umowy
Partnerstwa. W uzasadnionych przypadkach projekty identyfikowane w ramach mechanizmu
ZIT mogty wykraczaé poza obszar realizacji ZIT, obejmujgc dziatania realizowane na obszarze
gmin sgsiednich i angazujgc partneréw z obszaru tych gmin.

ZPT zostat zastosowany na obszarach nieobjetych przez ZIT: Miejskich Obszarach
Funkcjonalnych (MOF) Bytowa, Chojnic-Cztuchowa, Stupska, Koscierzyny, Kwidzyna,
Malborka-Sztumu, Leborka i Starogardu Gdanskiego (por. Rysunek 13). Obszary terytorialne
objete formutg ZPT oraz przewidziany dla nich zakres interwencji zostaty zidentyfikowane w
wyniku sekwencyjnego procesu analiz terytorialnych z uwzglednieniem potencjatéw i barier
rozwojowych charakterystycznych dla MOF. W ramach RPO WP formuta ZPT ograniczata sie
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do zastosowania w otwartych konkursach preferencji dla projektéw uzgodnionych w ramach
ZPT, jednakze bez wydzielania odrebnych alokacji.

Rysunek 13. Zakres Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot oraz poszczegdlnych
Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych w wojewdédztwie pomorskim

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego 2030

W ramach formuty ZIT w RPO WP OP 9 wydzielono alokacje w ramach Pl 4e (Poddziatanie
9.1.1 Transport miejski — mechanizm ZIT) i 7d (Poddziatanie 9.2.1 Regionalna infrastruktura
kolejowa — mechanizm ZIT) na kwote 81 014 645 EUR. Jako przeznaczone do realizacji
wskazano wytgcznie przedsiewziecia okreslone w Strategii ZIT, wprowadzajgce kompleksowe i
spojne dla catego obszaru ZIT rozwigzania. W zwigzku z tym dla wszystkich obszaréw
tematycznych zastosowano pozakonkursowy tryb wyboru projektow.

W ramach Dziatania 9.1 Transport miejski jako Poddziatanie 9.1.1 z mechanizmu ZIT
zrealizowano dofinansowanie 18 projektow, a jako Poddziatanie 9.1.2 w ramach ZPT pozostate
9. Wartosc¢ projektéw realizowanych w ramach ZIT stanowita 63% wartosci projektow
realizowanych w ramach Dziatania 9.1 oraz 56,5% dofinansowania dla catosci Dziatania.

Obecnie wykorzystanie instrumentu terytorialnego ZIT oraz wspdétpraca w ramach ZPT nie
przynoszg znaczgcych zmian w efektach projektow w ramach OP 9 RPO WP. Jednoznacznie
pozytywnie ocenia sie zastosowanie podpartych dokumentami strategicznymi preferencji
projektowych, dzieki czemu istnieje mozliwos¢ realizacji inwestycji spojnych i
odpowiadajgcych aktualnym potrzebom wojewddztwa. Pod tym wzgledem dzieki
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zastosowaniu instrumentéw terytorialnych w szerokim stopniu zrealizowano zawarte w
dokumentach zamiary dotyczgce systemu weztdw integracyjnych, ktére bez instrumentow
mogtyby by¢ realizowane przez dtuzszy czas lub wcale, nie tworzac spdjnego organizmu.
Jednoczesnie brak byto priorytetdw w realizacji weztdow, w zwigzku z czym powstawaty i wezty
najwazniejsze dla wojewddztwa, i najmniej wazne, natomiast nie miato miejsce powstanie
weztow jedynie najwazniejszych przy jednoczesnym pozostawieniu weztéw o mniejszej wadze
do realizacji w pdzniejszym okresie. Skutkuje to zlokalizowaniem weztéw w znacznym
zageszczeniu, gdzie dwa wezty potozone blisko siebie mogg wzajemnie przejmowac swojg
potencjalng efektywnosc.

Pozytywnie ocenia sie realizacje weztdw integracyjnych, jednak ich skutecznos¢ i efektywnos¢
nie wynika bezposrednio z faktu realizacji projektéw w ramach instrumentu terytorialnego, a
jest pochodnag lokalizacji w miastach i ich obszarach funkcjonalnych, ktore objete sg wysokiej
jakosci transportem zbiorowym, gdzie potrzebne sg punkty umozliwiajgce wygodng
przesiadke i integracje srodkow transportu — przede wszystkim w obszarze funkcjonowania
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej.

Instytucje ZIT sg jednak w znacznym stopniu skupione jedynie na obstudze formalnej
zarzadzania i rozliczania funduszy unijnych. Podstawowg funkcjg instytucji ZIT (OMGGS) byto
petnienie roli Instytucji Posredniczacej i w zwigzku z niepodjeciem daleko idgcych dziatan
organizacyjnych na rzecz wzmocnienia efektu interwencji, efektywnos¢ inwestycji nie wzrosta
poprzez wykorzystanie instrumentu ZIT. Dla mtodych instytucji o wzglednie stabym
finansowaniu oraz dtugotrwatym procesie podejmowania decyzji duzym wyzwaniem byto
przejecie funkcji IP — i instytucje te temu wyzwaniu podotaty, tworzac przy okazji unikalny i
bardzo potrzebny kapitat wspétpracy?.

Podstawowym wyzwaniem stojgcym przed strukturami instrumentéw terytorialnych jest
przejscie przez partnerstwa drogi od roli IP do zintegrowanego zarzgdzania ustugami
publicznymi — np. od dofinansowywania inwestycji transportowych do kompleksowego
zarzadzania systemem transportu zbiorowego oraz projektowania i realizacji inwestycji pod
jego katem.

Nalezy podkreslié, ze wystepujgcy problem ma charakter ogdlnopolski i wynika z braku
ogolnopolskiej polityki wzmacniania partnerstw samorzagdowych i wyposazania ich w funkcje
operacyjne (wraz odpowiednimi kompetencjami i budzetami). Jest to kolejny przyktad
realizacji waznej polityki wytgcznie za pomocg funduszy unijnych, a nie catosciowych dziatan
obejmujgcych zmiany legislacyjne i finansowe.

Jako gtdwna przyczyne problemu zaréwno respondenci, jak i autorzy badania identyfikujg brak
zwigzku metropolitalnego lub innych, analogicznych struktur, najlepiej nie tylko w metropolii
tréjmiejskiej, lecz réwniez w pozostatych subregionach — co byto postulowane m.in. w

L Wolanski M. iin., Ewaluacja systemu realizacji instrumentu ZIT w perspektywie finansowej
UE na lata 2014-2020, Warszawa 2018
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badaniu ewaluacyjnym Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii. W obecnym porzadku
prawnym namiastka takich struktur mogg by¢ zwigzki powiatowo-gminne —wazna jest jednak
integracja funkcji ZIT i biezgcego zarzgdzania ustugami, ktérej w Gornoslgsko-Zagtebiowskie]
Metropolii zabrakto?. Realnie wptynetoby to na spdjno$é dziatan, poprawe dostepnosci
otoczenia funkcjonalnego miast, wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego oraz
mobilnosci mieszkancow.

Wykorzystanie ZIT ocenia sie wiec pozytywnie w przypadku traktowania sytuacji
perspektywicznie, jesli planowane bedzie objecie przez ZIT zarzadzania ustugami publicznymi
W sposob zintegrowany. W przypadku zachowania ZIT jedynie w obecnym ksztatcie, a wiec
jako Instytucji Posredniczacej, rola ta sprowadszi sie przede wszystkim do dublowania Urzedu
Marszatkowskiego w obstudze formalnej RPO WP.

Jednoczesnie istotny jest fakt, ze dzieki wykorzystaniu instrumentow terytorialnych mozliwe
jest zintensyfikowanie wspotpracy miedzy jednostkami samorzgdu terytorialnego. De facto
jednak wspadlne dziatania samorzaddw byty nastawione bardziej na osiggniecie
krétkoterminowego sukcesu, jakim jest uzyskanie dofinansowania, a nie na Swiadomym
wspotdziataniu na rzecz rozwoju catego MOF. Brakuje spdjnosci, koordynacji miedzy
jednostkami i wiekszej wspdtpracy. Trudno bowiem mdéwic o wspodtpracy dla pdzniejszego
osiggniecia efektow projektdéw wnoszgcych wartos¢ dodang dla catego otoczenia
funkcjonalnego, jesli nie wprowadza sie wspdlnego zarzgdzania i Swiadczenia ustug.

Wykorzystanie instrumentéw byto utatwieniem dla beneficjentéw ze wzgledu na tryb
pozakonkursowy oraz pewnos$¢ uzyskania dofinansowania w przypadku dopasowania sie do
zakresu rzeczowego oczekiwanego przez IZ/IP. Umozliwiato to wczesniejsze podjecie dziatan
majgcych na celu sprawng realizacje interwencji. Pozytywnie ocenia sie podejscie UMWP
oparte na negocjowaniu zakresu projektéw w celu trafniejszego ich dopasowania do
aktualnych potrzeb wojewddztwa. Jednoczesnie warto zauwazyc, ze tryb pozakonkursowy
moze w przysztosci demobilizowaé do przygotowania dobrej oferty czy wniosku — jednak w
ramach badania RPO WP tego problemu nie stwierdzono.

Beneficjenci zwracali takze uwage na wiekszg pomoc OMGGS przy konsultowaniu i pisaniu
whniosku w przypadku projektéw ZIT oraz na wsparcie w postaci gotowego podrecznika
okreslajgcego wspdlne standardy wizualne i funkcjonalne weztow integracyjnych OMGGS.
Standardy te jako nieobligatoryjne czesto nie byty jednak wykorzystywane lub ich zapisy byty
uwzgledniane jedynie czesciowo (por. Rysunek 14).

Rysunek 14. Totem informacyjny zgodny ze standardem Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot na wezle integracyjnym Reda

2 Wolarski M. i in., Ewaluacja funkcjonowania Zwigzku Metropolitalnego ,,Gérnoslasko-
Zagtebiowska Metropolia” w kontekscie realizacji polityki spdjnosci, Warszawa 2022
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Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Wartym zwrdcenia uwagi jest fakt, ze zaden z 18 projektéw w ramach Dziatania 9.1 w
instrumencie ZIT nie uwzglednia zakupu taboru autobusowego, natomiast w ramach
Poddziatania, w ramach ZPT, na 9 projektéw az w 6 uwzgledniono zakup taboru
autobusowego, ktory postuzyt wymianie przestarzatych pojazdéw lub uruchomieniu
komunikacji miejskiej (Bytéw, Koscierzyna), co wskazuje sie jako znaczgco pozytywny wptyw
funkcjonowania tego instrumentu terytorialnego. Paradoksalnie wiec funkcjonowanie ZIT
mogto wptynac na zmniejszenie efektdw interwencji — gdyby istniata taka mozliwos¢, wiecej
beneficjentow ZIT mogtoby uwzgledni¢ zakup taboru, co wptynetoby na poprawe sytuacji
transportowej obszaru za sprawg uruchomienia nowych potgczen, poprawy czestotliwosci czy
warunkow podrézowania.

W takiej sytuacji jednak prawdopodobnie powstatoby mniej weztdw integracyjnych. Cho¢ w
przypadku obszaréw obstugiwanych w ramach Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego
Zatoki Gdanskiej lub lezgcych w poblizu funkcjonujgcej kolei budowe weztdw integracyjnych
bez zakupu taboru faktycznie mozna uznac za uzasadniong, to pozostali cztonkowie ZIT
powinni bardziej skupiac sie na ofercie przewozowej, w zwigzku z jej wiekszym wptywem na
konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego niz sama infrastruktura weztowa.
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Jednoczesnie jednak tabor komunikacji miejskiej mogt by¢ pozyskiwany w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, na co zdecydowaty sie Gdarisk i Gdynia (w ramach
ZIT) oraz Malbork (poza ZIT), w zwigzku z czym czes¢ beneficjentéw mogta zdecydowac sie na
pozyskanie w ramach RPO WP $rodkéw na wezty integracyjne, ktérych nie mozna byto
pozyskac z innych zrédet, natomiast na tabor autobusowy zdoby¢ srodki z innych Zrédet. Albo
nie pozyskiwac ich w tej perspektywie, uznajagc mozliwos¢ powstania wezta integracyjnego za
szanse, ktora nie powtdrzy sie w innych programach lub perspektywach finansowych.

Wartym zwrdcenia uwagi jest fakt, ze wspdtpraca w ramach instrumentow terytorialnych
miata czesto charakter sojuszu jedynie na czas wnioskowania o uzyskiwanie dofinansowania,
ale brak byto pdzniejszej realnej wspotpracy. W efekcie tabor autobusowy zakupiony z
dofinansowaniem w ramach ZPT, majgcego na celu wspdtprace samorzgddw, kursuje obecnie
na obszarze tylko jednej, gtdwnej jednostki (przyktad Koscierzyny).

Wykorzystujgc instrument ZIT, beneficjenci ograniczali zakres projektéw do wymaganego
trybem pozakonkursowym minimum, uzupetnionego jedynie o inwestycje towarzyszgce
niegenerujgce potem wymaganych naktadow finansowych, a wiec np. o budowe drég i drég
rowerowych, ale juz nie o zakupy taboru autobusowego. Pojawia sie pytanie, czy beneficjenci
ZIT nie decydowali sie na realizacje jedynie weztéw integracyjnych, majac na uwadze pewnosc
otrzymania srodkow. Aby w petni oceni¢ efekty wykorzystywania instrumentu ZIT, nalezy
wdrozy¢ monitorowanie efektywnosci projektow wdrozonych w ramach ZIT oraz poza nim
poprzez ich staranng ewaluacje uwzgledniajgcg analize kosztow i korzysci ex-post czy
sprawdzanie liczby uzytkownikow.

Dziatania w ramach ZIT nie przynoszg znaczacych zmian w efektach projektéw w zwigzku z
brakiem towarzyszacych dziatar organizacyjnych w postaci przejecia przez ZIT/ZPT réwniez
$wiadczenia ustug transportowych, w tym brakiem powotania zwigzku metropolitalnego w
metropolii tréjmiejskiej oraz analogicznych struktur w pozostatych subregionach. Pozytywnym
aspektem wykorzystania listy projektéw preferencyjnych jest dopasowanie projektéw do
potrzeb wojewddztwa, jednak brak priorytetéw spowodowat realizacje inwestycji réznych
szczebli, co ograniczyto ich spdjnosé. RAznicg przy projektach Dziatania 9.1 byt fakt
nieuwzgledniania w projektach realizowanych w ramach ZIT zakupu taboru autobusowego.

3.1.5. POWSZECHNOSC OPIERANIA SIE NA LOKALNYCH STRATEGIACH
NISKOEMISYJNYCH W PROJEKTACH DZIAtANIA 9.1

Jednym z kryteridw formalnych w kwalifikowaniu projektéw w Dziataniu 9.1. Transport miejski
byta zgodnos¢ z wymaganiami formalno-prawnymi, przy czym szczegdlnie zwracano uwage na
zgodnos¢ projektu z zapisami gminnych dokumentoéw z zakresu gospodarki niskoemisyjnej. Do
dokumentow tego typu zalicza sie strategie lub plany gospodarki niskoemisyjnej, zawierajgce
elementy zrownowazonych plandw mobilnosci miejskiej. Miato to znaczenie ze wzgledu na
ukierunkowanie Dziatania 9.1 na wdrazanie rozwigzan niskoemisyjnych w transporcie
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zbiorowym, a powyzsze dokumenty powinny braé pod uwage promowanie ,czystego”

transportu w miastach z uwagi na rosngce potrzeby mobilnosci mieszkarncdéw miast i ich

obszaréw funkcjonalnych.

W dokumentach tych zawarte bywajg m.in. kierunki interwencji planowanej w odniesieniu do

transportu zbiorowego, ekoefektywnych srodkdéw transportu, inteligentnych systeméw

transportowych, bezpieczenstwa ruchu drogowego, indywidualnej mobilnosci aktywnej oraz

ksztattowania postaw transportowych.

W ramach badania wykonano analize wnioskow projektowych w celu okreslenia, na jakie

lokalne dokumenty strategiczne, poza planem zréwnowazonego rozwoju publicznego

transportu zbiorowego wojewddztwa pomorskiego, powotywali sie wnioskodawcy, a

nastepnie sprawdzono, jak zapisy we wspomnianych dokumentach odnoszg sie do

realizowanej inwestycji (por. Tabela 7).

Tabela 7. Przeglagd dokumentdw wskazanych we wnioskach projektowych

PROJEKT WSKAZANE DOKUMENTY ZAPISY DOTYCZACE TRANSPORTU
Plan gospodarki niskoemisyjnej dla gminy
Byt6w na lata 2015-2020 Budowa wezta integracyjnego, zakup i

Bytow modernizacja taboru, kontynuacja
Plan zréwnowazonego rozwoju transportu budowy drég rowerowych
publicznego w Powiecie Bytowskim

Powstanie weztow transportowych,

Plan Zréwnowazonego Rozwoju przebudowa dworca, przeksztatcenie
Publicznego Transportu Zbiorowego dla uktadu komunikacyjnego, stworzenie

Chojnice i obszaru Chojnicko-Cztuchowskiego parkingu P&R i B&R (parkuj rower i

Cztuchow Planem Zréwnowazonego Rozwoju jed?), utworzenie systemu roweru
Publicznego Transportu Zbiorowego dla miejskiego, potaczenie wezta drogami
obszaru Powiatu Cztuchowskiego rowerowymi, remont nawierzchni

drog

Gdansk Gtowny i

Gdansk , ) i )

Wrzeszcz: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Budowa parkingu rowerowego, tras

Gdarsk ’ Publicznego Transportu Zbiorowego dla rowerowych i miejsc postojowych

) , miasta Gdansk na lata 2014-2030 K&R
Rebiechowo i
Gdansk Osowa
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PROJEKT

WSKAZANE DOKUMENTY

ZAPISY DOTYCZACE TRANSPORTU

Gdynia Karwiny

Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla
komunikacji miejskiej w Gdyni oraz w
miastach i gminach objetych
porozumieniami komunalnymi na lata
2016-2025

Budowa parkingdw P&R, B&R, K&R,
systemu informacji pasazerskiej, wiat
przystankowych, petli, rozbudowa i
przebudowa ulic, budowa tras
rowerowych

Plany zréwnowazonego rozwoju

Budowa wezta integracyjnego,
rowerowych tras dojazdowych,

Gotubie publicznego transportu zbiorowego dla ,
) ) ] i ] przystankdéw autobusowych,
powiatu kartuskiego i Gminy Stezyca o,
parkingdow P&R
o o Rozwdj sieci drog rowerowych, rozwdj
Program Gospodarki Niskoemisyjnej , .
Kartuzy systemdw transportu zbiorowego,

Gminy Kartuzy

budowa wezta integracyjnego

Koscierzyna

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Miasta
Koscierzyna

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Gminy
Koscierzyna

Budowa zintegrowanego wezta
transportu zbiorowego, przebudowa
dworca, powstanie parkingu P&R i
B&R, budowa dworca autobusowego,
powstanie drog rowerowych

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Miasta
Kwidzyna

Plan Zréwnowazonego Rozwoju
Publicznego Transportu Zbiorowego

Budowa wezta integracyjnego z
rewitalizacjg dworca, budowa i
modernizacja drég rowerowych i

Kwidzyn , ) chodnikéw, poprawa stanu drdg,
Miasta Kwidzyna o )
reorganizacja transportu zbiorowego
Plan Zréwnowazonego Rozwoju W oparciu o zintegrowany wezet
Publicznego Transportu Zbiorowego dla komunikacyjny
Powiatu Kwidzynskiego na lata 2015-2025
Utworzenie integracyjnego wezta
transportowego, przebudowa
Lebork Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy | okolicznego uktadu drogowego,

Miasto Lebork

rozbudowa tunelu pieszego na stacji
kolejowej, budowa parkingdw B&R i
P&R
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PROJEKT

WSKAZANE DOKUMENTY

ZAPISY DOTYCZACE TRANSPORTU

Malbork

Studium komunikacyjne poprawy
dostepnosci miast powiatowych oraz
przestrzeni publicznych (Sciezek
rowerowych) Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Malborka

Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Malborka

Strategia Rozwoju MOF Malborka na lata
2014-2020

Powstanie obwodnicy, przebudowa i
modernizacja drog, budowa
parkingdw rowerowych, rozbudowa
sieci drog rowerowych, wymiana
taboru, usprawnienie zarzgdzania
ruchem, rewitalizacja i modernizacja
linii kolejowej nr 207

Pruszcz Gdanski,

Plan zréwnowazonego rozwoju

Budowa weztéw przesiadkowych
(brak informacji o wezle Cieplewo),
powstanie parkingdw P&R i B&R,

komunikacji miejskiej w Gdyni oraz w
miastach i gminach objetych
porozumieniami komunalnymi na lata
2016-2025

Cieplewo i publicznego transportu zbiorowego dla , o
o _ L przebudowa drog, rozbudowa sieci
Pszczotki Powiatu Gdanskiego ) o
drog rowerowych i pieszo-
rowerowych
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy
Miasta Puck
Modernizacja taboru, budowa drég
Puck ; : ;
Plan Zréwnowazonego Rozwoju rowerowych
Publicznego Transportu Zbiorowego dla
powiatow wejherowskiego i puckiego
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Gminy
Miasto Reda
Plan Zréwnowazonego Rozwoju Budowa weztow integracyjnych,
Reda Publicznego Transportu Zbiorowego dla rozwoj ciggow rowerowych i pieszych,
Gdynl oraz miast i gmln ObJQtYCh uruchomienie roweru mleJSklegO
porozumieniami komunalnymi na lata
2014-2025
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy
Miejskiej Rumia na lata 2015-2020
Plan zréwnowazonego rozwoju Poprawa przepustowosci
RuMia publicznego transportu zbiorowego dla infrastruktury, rozwoj sieci drog

rowerowych, budowa weztéw
integracyjnych
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PROJEKT WSKAZANE DOKUMENTY ZAPISY DOTYCZACE TRANSPORTU
Usprawnienie systemow
komunikacyjnych, budowa i
) . Program Gospodarki Niskoemisyjnej modernizacja drég, rozwdj i promocja
Sierakowice ) , , . o : .
Gminy Sierakowice systemdéw komunikacji publicznej i
infrastruktury rowerowej, w tym
parkingdw P&R
Plan Zréwnowazonego Rozwoju
Publicznego Transportu Zbiorowego na
lata 2014-2024 dla Miasta Stupska i gmin Powstanie wezta integracyjnego
- osciennych, ktére zawarty z Miastem budowa drog rowerowych, wymiana
S ups . . . , .
P Stupsk porozumienie w sprawie wspoinej | tahory wraz z budows infrastruktury
organizacji transportu publicznego towarzyszacej
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Miasta
Stupska
Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego w Powstanie wezta integracyjnego,
_ Powiecie Kartuskim przebudowa dworca, modernizacja
Somonino , . L .
Plan zréwnowazonego rozwoju drog, powstanie parkingdw P&R i
publicznego transportu zbiorowego dla K&R, powstanie drog rowerowych
Gminy Somonino na lata 2016-2026
o o Budowa i skomunikowanie wezta
Starogard Plan Gospodarki Niskoemisyjnej MOF _ ) )
L L integracyjnego, budowa i przebudowa
Gdanski Starogard Gdanski )
drég
o S } Zakup niskoemisyjnego taboru,
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Gminy o .
Tczew o rozwéj infrastruktury rowerowej i
Miejskiej Tczew : .
pieszej
Budowa petli autobusowej,
parkingdw P&R, K&R, B&R, drog
Ustk Polityka Zréwnowazonego Rozwoju MOF rowerowych,
stka

Stupska

remont/budowa/przebudowa
dworcéw, rozbudowa i budowa
ciggéw komunikacyjnych
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PROJEKT WSKAZANE DOKUMENTY ZAPISY DOTYCZACE TRANSPORTU
Plan Zréwnowazonego Rozwoju Budowa weztéw integracyjnych,
Publicznego Transportu Zbiorowego dla wymiana taboru, inwestycja w drogi
Wejherowo Miasta Wejherowa i gmin objetych piesze i rowerowe, rozbudowa
porozumieniem komunalnym na lata systemu kolei aglomeracyjnej,
2013-2025 budowa parkingéw dla rowerdow
, . _ Budowa weztéw integracyjnych,
| Plan zrbwnowazonego rozwoju transportu o,
Wtadystawowo i ] i ] ) | dworca autobusowego, parkingdw
_ publicznego dla powiatu wejherowskiego i .
Jastarnia . P&R, B&R, wiat rowerowych,
puckiego na lata 2015-2025 )
przebudowa drog
Plan zréwnowazonego rozwoju Budowa wezta integracyjnego,
Zukowo publicznego transportu zbiorowego w rozbudowa drég rowerowych,
Powiecie Kartuskim powstanie parkingdw P&R i K&R

Zrédto: opracowanie wiasne

Na zapisy lokalnych strategii niskoemisyjnych lub lokalnych plandéw zrownowazonego rozwoju

transportu publicznego powotata sie we wnioskach projektowych wiekszos¢ beneficjentéw,
poza tym wszyscy beneficjenci zgodnie z wymogami zatgczali zasadne dokumenty do wniosku
projektowego. Beneficjenci Poddziatania 9.1.1 powotywali sie rowniez na wojewddzki plan

zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, a takze na Strategie
Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot do roku 2030, ktora
zawiera koncepcje lokalizacji weztow integracyjnych.

Gminy oparty sie na lokalnych dokumentach zawierajgcych zapisy bezposrednio wskazujgce

na potrzebe budowy wezta integracyjnego lub zapisy o sktadowych inwestycji Dziatania 9.1 jak

zakup taboru, budowa parkingu P&R czy dworca autobusowego. Oznacza to, ze gminy te

prawidtowo odniosty sie do wtasnych dokumentoéw strategicznych, zas same dokumenty

zawieraty informacje istotne z punktu widzenia wnioskowania o dofinansowanie w ramach

RPO WP.

Beneficjenci Dziatania 9.1 powotywali sie na lokalne strategie niskoemisyjne lub dokumenty typu
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP). Analiza wykazafta, iz zawieraty one zapisy
zgodne z celami RPO WP i czesto nawigzywaty bezposrednio do inwestycji, o ktérych
dofinansowanie wnioskowano w badanej perspektywie finansowe].

3.1.6.

RAMACH DZIAtANIA 9.1

ZAKRES | SKUTECZNOSC DZIAtAN INFORMACYJNO-EDUKACYJNYCH W

Wymogiem przy realizacji projektéw w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski byto

zastosowanie instrumentu elastycznosci w postaci realizacji kampanii informacyjno-
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edukacyjnych promujgcych transport zbiorowy i niezmotoryzowany, majgcych na celu
maksymalizacje efektow realizacji wszystkich przedsiewzie¢ w zakresie miejskiego transportu
zbiorowego w ramach danego obszaru funkcjonalnego.

Maksymalna wartos¢ wydatkéw w ramach instrumentu elastycznosci dotyczgcego srodkow z
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego wynosita 2% kosztéw kwalifikowalnych
projektu. Instrument elastycznosci (cross-financing) utatwia wdrazanie dwufunduszowych
programoéw operacyjnych w sposéb komplementarny pod warunkiem, ze sg one konieczne do
odpowiedniej realizacji operacji i sg bezposrednio z nig powigzane.

Podejmowanie akcji promocyjno-edukacyjnych w zakresie zréwnowazonej mobilnosci jest
jednym z elementdéw modelu ,,siedmiu etapow zmiany” wedtug projektu Travel Awareness
Publicity and Education Supporting a Sustainable Transport Strategy in Europe (TAPESTRY): w
celu przekonania do zmiany dotychczasowych upodoban potrzebne jest budowanie
Swiadomosci problemu i poczucia osobistej odpowiedzialnosci oraz motywowanie do
korzystania z proponowanych $rodkéw transportu®. Dzieki skutecznym dziataniom
informacyjno-edukacyjnym zastosowanym w ramach instrumentu elastycznosci przystuzono
sie wiec do promowania zréwnowazonej mobilnosci.

Dziatania informacyjno-edukacyjne podejmowane przez beneficjentow miaty silnie
zréznicowany i niejednolity charakter (por. Rysunek 15).

Rysunek 15. Rozmaite formy dziatan edukacyjno-informacyjnych: plakat akcji promocyjnej
mobilnosci aktywnej, plakat z przebiegiem tras rowerowych, wycinek prasowy

Wezel integracyjny
Sopot Kamienny Potok

‘ Rowerem
do pracy | szkoty
KREC kilometry
~GDANSKA

A0 - WNen n
e g ——

Zrédto: Gdansk.pl, Miastonowydwor.pl, Sopot.pl (Przepis na Sopot)
Do podjetych dziatan naleza:

e tablice informacyjne,
e tablice pamigtkowe,

3 Nosal K., Dziatania edukacyjne i promocyjne w zakresie zarzgdzania mobilnoscig, Transport
Miejski i Regionalny, nr 1, 2011, str. 36
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e informacje na stronach internetowych i w mediach spotecznosciowych,

e informacje w prasie (w tym sponsorowane) i biuletynach miejskich,

e kampania reklamowa w radiu,

e film promocyjny,

e druk i kolportaz ulotek promujgcych transport zbiorowy i mobilnos¢ aktywng,

e druk i dystrybucja plakatow dotyczgcych komunikacji publicznej do lokalnych
spotdzielni mieszkaniowych, domow sgsiedzkich, instytucji i placowek oswiatowych —z
zatozeniem, ze ich pracownicy rozwieszg je samodzielnie,

e montaz banerdw promujgcych wezet integracyjny,

e dystrybucje listu od prezydenta miasta na temat efektéw inwestycji do skrzynek
pocztowych mieszkancow,

e mailing informacji do bazy urzedu miejskiego oraz dziennikarzy medidw regionalnych i
ogdlnopolskich,

e uruchomienie strony internetowe;j i aplikacji do carpoolingu,

e wystanie informacji SMS,

e festyn dla mieszkancow,

e spotkania z mieszkancami promujgce transport zbiorowy,

e konkurs w postaci gry miejskiej,

e zwiedzanie zajezdni autobusowej,

e akcja edukacyjna o zajetosci miejsca w miescie przez samochody,

e akcje edukacyjne w szkotach promujgce transport zbiorowy i mobilnos¢ aktywna,

e akcje promujgce mobilnos¢ aktywng ,,Rowerowy maj”, ,Rowerem do pracy”, ,Do
pracy jade rowerem” (w oparciu o zliczanie dtugosci przejechanych tras),

e zajecia o zrdbwnowazonej mobilnosci na Uniwersytecie Trzeciego Wieku,

e organizacja ,Dnia bez samochodu”,

e organizacja , Dnia komunikacji miejskiej”,

e kampania edukacyjna ,Ekologiczny przewoznik”,

e zorganizowanie wycieczki rowerowej z przewodnikiem,

e rozdawanie gadzetéw (odblaski, torby rowerowe, kamizelki odblaskowe, ksigzki, mapy,
koszulki, pudetka $niadaniowe).

Wachlarz podjetych dziatan jest bardzo szeroki i dotyczy zréznicowanych grup spotecznych.
Widoczny jest brak konkretnych wytycznych dotyczgcych ksztattu dziatart w ramach
instrumentu elastycznosci. Zakresy podjetych dziatan w przypadku niektérych beneficjentow
sg ogromne. W Sopocie miata miejsce promocja w mediach i internecie, ulotki, mailing,
kampania reklamowa i festyn (zgodnie z informacjg pozyskang od beneficjenta, przyniosto to
wymierne skutki w zakresie zwiekszenia wykorzystania wezta integracyjnego). Inni
beneficjenci ograniczyli sie natomiast do pojedynczych dziatan, jak otwarcie wezta
integracyjnego z udziatem wtodarzy. Skutecznos¢ dziatan jest wiec zalezna od stopnia
zaangazowania beneficjenta w organizacje dziatan informacyjno-edukacyjnych.
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Najwieksza czes¢ dziatan podjetych przez beneficjentéw dotyczyta mtodziezy szkolnej i byt to
podstawowy sposdb na spetnienie wymogu zorganizowania dziatan edukacyjno-
informacyjnych. Beneficjenci bardzo czesto skupiali swoje dziatania na rowerach, pomijajac
tematyke transportu zbiorowego, ktora zgodnie z intencjami IZ miata by¢ tematyka
podstawowg. Czesto skupiano sie wytgcznie na mtodziezy szkolnej, nie obejmujgc dziataniami
pozostatych grup spotecznych. Pozytywnym przyktadem dziatania dla innej grupy spotecznej
jest akcja ,, Krec kilometry dla Gdanska”, skierowana do pracownikdéw i promujgca dojazdy
rowerem do pracy.

Respondenci wskazali, ze obecnie jest za mato akcji zachecajgcych do mobilnosci
zréwnowazonej — szczegdlnie zapewniajgcych korzysci finansowe. Zwracali rowniez uwage, ze
w obecnej sytuacji ekonomicznej najczytelniejsze i najskuteczniejsze byty komunikaty
dotyczace nizszych kosztéw korzystania z transportu zbiorowego niz z indywidualnego.
Pojawity sie rowniez propozycje wspierania przedsiebiorcow w dziataniach na rzecz
promowania zrownowazonej mobilnosci poprzez oferowanie znizek dla pracownikow
korzystajgcych z transportu zbiorowego czy rowerowego, a takze rozdawanie biletow
mieszkancom.

Dziatania informacyjno-edukacyjne podjete w ramach RPO WP byty skuteczne, gdy, jak w
przypadku Sopotu, uwzgledniaty szerokie grono odbiorcow i miaty zréznicowane formy, a przy
tym byty dtugoterminowe jak m.in. podejmowanie dziatan w ramach corocznej akgji
,Rowerowy maj”. Najbardziej skutecznymi metodami byty kampanie medialne oraz
organizacja akcji edukacyjnych, wycieczek czy konkurséw — dziatania zapadajgce w pamiec lub
uwzgledniajgce rywalizacje. Wedtug respondentdw ich uczestnicy czesto deklarowali, ze
zaczeli czesciej korzystac z transportu zbiorowego lub wykorzystywaé mobilnos¢ aktywna.

Ogromne zainteresowanie wzbudzity akcje promocyjne w szkotach, ktére spowodowaty nie
tylko zmiane zachowan komunikacyjnych wsrdd mtodziezy szkolnej, ale réwniez wsrdd
rodzicéw dzieci, zacheconych przez swoich podopiecznych do korzystania z innej niz
samochdd formy transportu.

Czes¢ beneficjentdw zauwazata, ze juz samo otwarcie prawidtowo funkcjonujgcego wezta
spowodowato zainteresowanie mieszkancéw zrownowazong mobilnoscig. Wielu
beneficjentow wskazywato jednak, ze dziatania edukacyjne nie maja racji bytu, w sytuacji, gdy
sam transport zbiorowy nie funkcjonuje prawidtowo przez wysokie koszty, przestarzaty tabor
czy niskg czestotliwosc kursowania.

»Wszyscy wiedzg, Ze to jest ekologiczne, ale co z tego, skoro jest drogie, niewygodne i
zwyczajnie bez sensu” — beneficjent

, Te dziatania majg sens dopiero gdy transport osiggnie odpowiedni poziom jakosci” —
respondent
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Wykorzystanie informacji i edukacji jest istotnym elementem promowania zrbwnowazonej
mobilnosci. Obligatoryjna w przypadku Dziatania 9.1 Transport miejski aktywnosc¢ informacyjno-
edukacyjna podejmowana przez beneficjentéw miata bardzo zréznicowany i niejednolity
charakter. Czesé beneficjentéw prowadzita bardzo szerokie dziatania dotyczace wielu gatezi
transportu i grup spotecznych, cze$¢ ograniczata sie do organizacji pojedynczego wydarzenia.
Przede wszystkim skupiano sie na mobilnosci rowerowej i grupie docelowej w postaci mtodziezy
szkolnej. Skutecznosc¢ dziatan ocenia sie dwojako w zaleznosci od zakresu przeprowadzonych
dziatan (jako najskuteczniejsze wskazuje sie dziatania méwiace o kwestiach finansowych), przy
jednoczesnym wskazaniu, ze dziatania informacyjno-edukacyjne nie przyniosa pozadanych
efektow przy niskiej jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego.

3.2. POTENCJAL | ROLA PROJEKTOW RPO WP W ZWIEKSZANIU
ZNACZENIA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W MOBILNOSCI
MIESZKANCOW REGIONU

W ramach Dziatania 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa uwzgledniono projekty, ktére
docelowo poskutkujg spetnieniem celu szczegdtowego dla Priorytetu Inwestycyjnego 7d w
RPO WP ,Zwiekszone przewozy w regionalnym pasazerskim transporcie kolejowym”.

Wsparcie w ramach Dziatania miato na celu poprawe spdjnosci terytorialnej i spoteczne;j
regionu poprzez poprawe dostepnosci do liniowej i weztowej infrastruktury transportowej,
czego efektem miata by¢ poprawa atrakcyjnosci pasazerskiego transportu kolejowego, m.in.
dzieki skréceniu czasu przejazddw oraz poprawie bezpieczenstwa i komfortu podrdozy.

Dziatanie byto ukierunkowane na przedsiewziecia, ktére polega¢ miaty na modernizacji i
rehabilitacji infrastruktury liniowej, punktowej (stacje i przystanki kolejowe) oraz
towarzyszacej. W ramach wsparcia mozliwe byty do realizacji projekty: podnoszace
bezpieczenstwo i konkurencyjnos$¢ transportu kolejowego, zwigzane z rozwojem systemow
sterowania i zarzgdzania ruchem kolejowym, dotyczgce zakupu i modernizacji taboru
kolejowego obstugujgcego zmodernizowane linie, a takze polegajgce na opracowaniu
dokumentacji przedprojektowej i projektowej kolejowej infrastruktury technicznej.

W ramach preferencji w catym Dziataniu, jak i w tzw. projektach dokumentacyjnych
wskazywano na realizacje pakietu przedsiewziec strategicznych dotyczgcych rewitalizacji linii
kolejowych waznych dla spdjnosci wojewddztwa (linie nr 207 Grudzigdz — Malbork, nr 211
Lipusz — Koscierzyna, nr 212 Lipusz — Bytdéw, nr 229 Lebork — teba, nr 405 Szczecinek — Ustka),
przy wskazaniu, ze wsparciem bedg mogty by¢ objete takze inne regionalne linie kolejowe, na
ktorych zgodnie z Planem zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewddztwa pomorskiego odbywajg sie lub majg sie odbywacé wojewddzkie przewozy
pasazerskie.

W ramach Dziatania 9.2 zrealizowano lub w trakcie realizacji jest 10 projektéw, w tym jeden
zakonczony (por. Rysunek 16). Gotowe w sensie realizacyjnym sg dwie inwestycje — dotyczaca
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zakupu taboru i rewitalizacji linii kolejowej nr 405. Sumaryczna wartos¢ ogétem projektow w
Dziataniu wyniosta 881 350 281,24 zt, a wartos¢ dofinansowania UE wyniosta 598 315 576,56
zt, co stanowi 67,9% wydatkowanych srodkow.

Rysunek 16. Projekty realizowane w ramach Dziatania 9.2 RPO WP

Interwencje z dziatania 9.2. OP 9 Mobilnos¢
I rewitalizacja linii kolejowej

M| opraco
Q| == linie obstugiwane przez zakupic
Warstwy podkitadowe

== |inie kolejowe

ie dokumentacji prz

towawczej
tabo

) 5 10 15 A
granice powiatéw — —

e

,,,,,,

. ‘@-

lnTam

Zrédto: opracowanie wiasne

W wydzielonym Poddziataniu 9.2.1 dotyczgcym ZIT w ramach trybu pozakonkursowego
realizowany jest projekt dotyczacy budowy zintegrowanego systemu monitorowania
bezpieczenstwa oraz zarzadzania informacjg na linii kolejowej nr 250 wraz z modernizacjg
budynku Dworca Podmiejskiego Gdynia Gtéwna oraz perondw na linii kolejowej nr 250.
Beneficjentem projektu jest PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie, a jego wartos¢ ogdtem
wynosi 139 750 924,53 zt przy 62% dofinansowaniu UE w ramach RPO WP.

W ramach Poddziatania 9.2.2, obejmujgcego pozostate projekty, zrealizowano lub realizuje sie
trzy projekty w ramach trybu pozakonkursowego (przedsiewziecia strategiczne okreslone w
RPS Mobilne Pomorze):

e rewitalizacje linii kolejowej nr 207 na odcinku od Malborka do granicy wojewdédztwa
(beneficjent PKP PLK, wartos¢ ogotem 273 788 447,74 zt, dofinansowanie UE 85%),

e rewitalizacje linii kolejowej nr 405 na odcinku od Ustki do granicy wojewddztwa
(beneficjent PKP PLK, wartos¢ ogotem 209 088 352,78 zt, dofinansowanie UE 85%),
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e zakup elektrycznych zespotow trakcyjnych do obstugi przewozéw pasazerskich w
wojewoddztwie pomorskim (projekt zakoriczony; beneficjent wojewddztwo pomorskie,
wartos¢ ogdtem 246 012 113,59 zt, dofinansowanie UE 95%).

W ramach rewitalizacji linii kolejowych interwencji poddano 145 kilometréw linii. Zakupiono
10 elektrycznych zespotéw trakcyjnych do obstugi trasy kolejowej ze Stupska przez Lebork,
Trojmiasto, Tczew, Malbork do Elblaga.

W ramach naboru konkursowego w Poddziataniu 9.2.2 wybrano do realizacji 6 projektéw na
kwote 12 710 442,60 zt i dofinansowaniu UE w wysoko$ci 85%, dotyczgcych opracowania
dokumentacji przygotowawczej dla linii kolejowych. Inwestycje te opisano szerzej w Rozdziale
3.2.5.

3.2.1. POZIOM REALIZACJI ZALOZONYCH CELOW DZIAtANIA 9.2

Na dzien 1 grudnia 2022 roku realizacja wskaznikéw produktu Dziatania 9.2 ksztattowata sie
nastepujaco (por. Tabela 8):

Tabela 8. Wartosci wskaznikéw produktu RPO WP dotyczgcych Dziatania 9.2

PROGNO-
" ” PROGNO- ZOWANY %
WARTOSC | WARTOSC
. OSIAGNIETY | ZOWANA WARTOSCI
WSKAZNIK DOCELOWA | OSIAGNIETAR . o
% WARTOSCI | WARTOSC NA | DOCELOWEJ
PRODUKTU RPO WP PO WP (XII
DOCELOWEJ | PODSTAWIE | NA
(2023) 2022) ”
UMOW PODSTAWIE
uMow
Catkowita dtugos¢
przebudowanych
lub
iy . 110 0 0% 144,91 131,7%
zmodernizowanych
linii kolejowych
[km]
Liczba wspartych
dworcéw/
, 30 3 10% 37 123,3%
przystankow
kolejowych [szt.]
Liczba zakupionych
lub
zmodernizowanych | 10 10 100% 10 100%
jednostek taboru
kolejowego [szt.]

Zrédto: opracowanie wtasne

W ramach Dziatania 9.2 realizacja wskaznikdw dotyczacych infrastruktury ksztattuje sie na
minimalnym poziomie — nie odnotowano przebudowanych lub zmodernizowanych linii
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kolejowych (osiggniecie wartosci wskaznika w 0%). Jest to sytuacja wynikajgca z
nieuwzglednienia nierozliczonych jeszcze projektéw. Inwestycja w linie kolejowg nr 405, na
ktorej przebudowa objeto odcinek o dtugosci 88,9 km, zostata oddana do uzytku (por.
Rysunek 17), podobnie jak inwestycja w linie kolejowa nr 207 — na odcinku od Kwidzyna do
Malborka, o dtugosci 37,7 km.

Rysunek 17. Pocigg Polregio w ruchu na przystanku kolejowym Strzelinko na linii kolejowej nr
405

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Po ukonczeniu przebudowy linii kolejowej nr 207 do konca 2023 roku (m.in. z powodu
podmytego nasypu kolejowego na dtugosci okoto 150 metréw beneficjent wskazuje termin
ukonczenia znacznie opdznionej inwestycji na czerwiec 2023 roku) wartosc ta wyniesie 144,9
km, co stanowi 132% docelowej wartosci wskaznika. Wptyw na realizacje inwestycji i
osiggniecie wartosci wskaznika miato réwniez wykorzystanie dokumentacji projektowej dla
linii kolejowej nr 207 uzyskanej w poprzedniej perspektywie finansowej RPO WP.

W przypadku wskaznika ,Liczba wspartych dworcow/przystankéw kolejowych” nie osiggnieto
zaktadanej wartosci w zwigzku z rozliczeniem modernizacji jedynie trzech przystankow
kolejowych w ramach inwestycji na linii kolejowej nr 250. Réwniez w tym przypadku wptyw na
to ma wiec nierozliczenie projektow. Uwzgledniajgc wspomniane przebudowy linii kolejowych
nr 207 i 405, a takze ukonczenie do konca 2023 roku inwestycji na linii nr 250, co deklaruje
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beneficjent, liczba wspartych dworcow lub przystankéw wyniesie 37, co oznacza osiggniecie
docelowej wartosci w 123%.

Docelowa warto$¢ wskaznika , Liczba zakupionych lub zmodernizowanych jednostek taboru
kolejowego [szt.]” zostata osiggnieta w 100% dzieki zakupowi 10 elektrycznych zespotow
trakcyjnych.

Realizacja wskaznikéw rezultatu Dziatania 9.1 RPO WP ksztattowata sie nastepujgco (por.
Tabela 9):

Tabela 9. Wartosci wskaznikow rezultatu RPO WP dotyczacych Dziatania 9.2

WARTOSC | WARTOSC >
‘2 WARTOSC
. BAZOWA DOCELOWA | WARTOSC
WSKAZNIK REZULTATU PROGNOZOWANA
RPO WP RPO WP OSIAGNIETA
(2023)
(2013) (2023)
Liczba pasazeréw
przewiezionych
w ramach kolejowych 57,862
. 43 47 63
wojewaddzkich (2022)
przewozéw pasazerskich w
ciggu roku [min os.]
Wskaznik Kolejowej
L 26,74
Dostepnosci 23,1058 29,4252 28,29
_ (2020)
Transportowe;j

Zrédto: opracowanie wiasne

Wskaznik dotyczacy liczby pasazeréw przewiezionych w ramach kolejowych wojewddzkich
przewozoéw pasazerskich w ciggu roku, o docelowej wartosci na 2023 rok wynoszacej 47 min
pasazerow, osiggnat w 2022 roku wartos¢ 58 milionow, a wiec 123% zakfadanej wartosci
wskaznika. Jest to znaczgce osiggniecie, biorgc pod uwage wptyw pandemii COVID-19 -
zmniejszone wykorzystanie transportu zbiorowego i zmiane zachowan komunikacyjnych, co
jeszcze w 2020 roku skutkowato spadkiem liczby pasazeréow do 34,5 miliona.

W 2019 roku liczba pasazerow wynosita 56,5 miliona. W 2022 roku udato sie wiec nie tylko
powroci¢ do liczby pasazerdw sprzed pandemii, ale osiggng¢ wartos¢ wyzszg. Uwzgledniajac
tendencje wzrostowg wykorzystania kolei w wojewddztwie pomorskim (por. Rozdziat 3.2.2),
szacuje sie, ze do konica 2023 roku uda sie utrzymac wartos¢ wskaznika przewyzszajacy
docelowa, a liczba pasazeréw wyniesie okoto 63 miliondw.

Ocenia sie, ze docelowa wartos$¢ Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej (WKDT) nie
zostanie w petni osiggnieta, jednak wyniesie ona okoto 96,2% docelowej wartosci. Tempo
wzrostu wartosci wskaznika jest zbyt niskie, aby osiggng¢ docelowg wartosc, co wynika przede
wszystkim z niezwigzanej z inwestycjami RPO WP sktadowej wskaZnika - atrakcyjnosci celu
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podrozy (uwzgledniajgcej liczbe ludnosci oraz PKB). W latach 2020-2023 przewiduje sie
znaczacy przyrost wartosci w zwigzku z ukonczeniem w tym okresie licznych inwestycji
realizowanych w ramach wsparcia unijnego. Jednak przez kryzys gospodarczy — ktéry ma
najsilniejszy wptyw na towarowy wskaznik WKDT, bedacy istotng sktadowa omawianego
wskaznika syntetycznego — wartos¢ bedzie nizsza.

Rysunek 18. Zmiany wartosci Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej w
wojewddztwie pomorskim w latach 2013-2020 i oszacowanie wartosci na 2023 rok
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie dokumentu , Raport koricowy dot. wykonania
badania ewaluacyjnego pt. ,,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomocg
miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i
operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021)”

Wskazniki produktu Dziatania 9.2 osiggnety pozgdang warto$¢ w przypadku liczby zakupionego
taboru. Nie osiggnety one obecnie docelowej wartosci w zakresie modernizacji linii kolejowych i
wspartych przystankéw kolejowych w zwigzku z trwajgcymi rozliczeniami oraz niezakoriczonymi
inwestycjami. Przewiduje sie jednak ich osiggniecie do korica 2023 roku w zwigzku z
ukonczeniem wszystkich inwestyciji.

Liczba pasazeréow przewiezionych w regionalnej komunikacji kolejowej wyniosta w 2022 roku 58
miliondw, co jest znaczgcym osiggnieciem. Mimo silnego wptywu pandemii COVID-19 udato sie
0siggnaC wartosc przewyzszajgca docelowa wartos¢ wskaznika, a na 2023 rok prognozuje sie
dalszy przyrost liczby pasazeréw. Szacuje sie, ze Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej
w 2023 roku osiggnie wartos$¢ bliska docelowej, jednak z uwagi na kryzys gospodarczy i spadek
poziomu PKB, ktory jest sktadowa wskaznika nie osiggnie tejze wartosci.
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3.2.2. KORZYSCI WYNIKAJACE Z INWESTYCJI W TRANSPORT KOLEJOWY | WPLYW
INTERWENCJI RPO WP NA JEGO KONKURENCYJNOSC

Jednym z celdéw OP 9 RPO WP byto zwiekszenie przewozdw w regionalnym pasazerskim
transporcie kolejowym. Wojewddztwo pomorskie charakteryzuje sie wysokim i wzrastajgcym
wykorzystaniem kolei w transporcie pasazerskim — takze w poréwnaniu z innymi
wojewddztwami oraz catoscig kraju. Mimo znacznego wptywu pandemii COVID-19 na
wykorzystanie transportu publicznego, wskaznik wykorzystania kolei w wojewdédztwie
pomorskim zaczat wracac do liczby sprzed pandemii szybciej niz w przypadku statystyki dla
catego kraju (por. Rysunek 19).

Rysunek 19. Wskaznik wykorzystania kolei w wojewddztwie pomorskim i Polsce (liczba
podrézy przypadajgca na jednego mieszkanca)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

W ramach interwencji OP 9 RPO WP wptyw na sytuacje transportu kolejowego miaty
inwestycje w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski — poprzez budowe weztéw integrujgcych
rozne Srodki transportu, w tym kolej, wraz z przebudowg dworcéw; oraz Dziatania 9.2
Regionalna infrastruktura kolejowa — poprzez zakup taboru (por. Rysunek 20), rewitalizacje i
modernizacje linii kolejowych, perondw i dworcéw oraz budowe systemow monitoringu i
informacji.
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Rysunek 20. Tabor kolejowy zakupiony w ramach srodkow RPO WP

EN9O-009 E
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Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W celu oceny poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego oraz wzrostu jego
wykorzystania w ramach projektow Dziatania 9.1 Transport miejski wykonano badanie
dotyczgce zmiany liczby pasazerdow odprawionych ze stacji kolejowych objetych
funkcjonowaniem powstatych weztéw integracyjnych (por. Tabela 10).

Tabela 10. Wymiana pasazerska w latach 2017-2021 na poszczegdlnych stacjach kolejowych
poddanych interwencji RPO WP

STACJA/ROK (NR

LINII ODDANIE | 2017 2018 2019 2020 2021

KOLEJOWEJ)

Malbork (9, 204, | kwieciedi | 4500 4900 5100 3200 3800

207) 2019

Tczew (9, 131, | listopad 7800 8200 8600 5400 6700

203) 2020

Pszczotki (9) maj 2021 | 700-999 700-999 | 1000-1 | 500-699 | 700-999

500

Cieplewo (9) wrzesienn | 500-699 500-699 | 700-999 | 300-499 | 500-699
2018

Pruszcz Gdanski | maj2021 | 1500-2000 |1500-2 |2000-3 |1500-2 | 2000-3

(9, 229) 000 000 000 000

Gdarisk Osowa | lipiec 2022 | 1000-1500 | 2000-3 | 1100 300-499 | 300-499

(201, 248) 000
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STACJA/ROK (NR

LINII ODDANIE 2017 2018 2019 2020 2021

KOLEJOWEJ)

Zukowo (201) czerwiec 700-999 1000-1 1500 500-699 500-699
2022 500

Somonino (201) | listopad 300-499 300-499 300-499 150-199 150-199
2020

Gotubie pazdzierni | 300-499 300499 300499 150-199 150-199

Kaszubskie (201) | k 2017

Koscierzyna grudzien 2200 2400 2700 500-699 500-699

(201, 211) 2020

Starogard pazdzierni | 1 000-1500 | 1000-1 1000-1 700-999 1 000-1

Gdanski (203) k2018 500 500 500

Reda (202, 213) | styczen 8900 8500 9900 4100 6300
2020

Wejherowo grudzien 17 000-20 19300 14700 4500 6600

(202) 2020 000

Goscicino pazdzierni | 700-999 700-999 700-999 200-299 300-499

Wejherowskie k 2018

(202)

Lebork (202, sierpien 4700 6000 6500 1800 1600

229) 2021

Kwidzyn (207) grudzien 500-699 300-499 300-499 200-299 300-499
2018

Chojnice (203, wrzesien 1400 1400 1500 700-999 1200

208, 210, 211) 2021

Cztuchéw (210) | listopad 50-99 50-99 50-99 50-99 50-99
2020

Puck (213) lipiec 2020 | 1000 1000-1 1000-1 700-999 1 000-1

500 500 500

Jastarnia (213) grudzien 700-999 700-999 1000 700-999 1000
2021

Kartuzy (229) lipiec 2018 | 2 000-3 000 | 3 000-4 3400 700-999 700-999

000

Gdansk grudzien 100-149 300-499 300-499 300-499 200-299

Rebiechowo 2019

(248)

Sopot Kamienny | sierpien 4 000-5000 | 6000-8 4 000-5 30004 4 000-5

Potok (250) 2021 000 000 000 000

Rumia Janowo pazdzierni | 1500-2 000 | 1500-2 2 000-3 1500-2 2 000-3

(250) k 2022 000 000 000 000

Ustka (405) czerwiec 150-199 200-299 200-299 300499 500-699
2021

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

Ocena efektywnosci inwestycji jest o tyle utrudniona, ze statystyki na lata 2020 2021
odnotowujg znaczne spadki wynikajgce z pandemii COVID-19 i zmniejszonego w jej efekcie
wykorzystania kolei, a przy tym nieznaczna liczba weztdw zostata oddana do uzytku wczesnie;j.
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Najsilniejszy wzrost wykorzystania widoczny jest w Ustce, co wynika przede wszystkim z
poprawy oferty przewozowej na zrewitalizowanej linii kolejowej nr 405. W przypadku
przystankdw objetych jedynie projektem z Dziatania 9.1 silny wzrost wykorzystania jest
widoczny na przystankach potozonych na linii kolejowej nr 9 — Pruszcz Gdanski, Pszczotki i
Cieplewo. Na przystankach tych wzrost wykorzystania byt widoczny juz przed nastaniem
pandemii. Co wiecej, liczba pasazerow w szybkim tempie zaczeta wracac do poziomu sprzed
pandemii, co wskazuje na znaczng skutecznos¢ powstatej infrastruktury.

Powstanie weztow integracyjnych mogto przyspieszy¢ powrdt do poziomu wykorzystania
przystankow sprzed pandemii rowniez w takich lokalizacjach jak Kwidzyn, Chojnice, Puck,
Jastarnia, Sopot Kamienny Potok, Rumia Janowo, Reda czy Starogard Gdanski. Jednoczesnie
na pozostatych weztach uzyskano jedynie niewielki wzrost liczby pasazeréw, utrzymat sie
dotychczasowy trend lub odnotowano spadki.

Ocenia sie, ze inwestycje wptynety pozytywnie na konkurencyjnosé¢ transportu kolejowego i
jego wykorzystanie dzieki powstaniu mozliwosci dogodnej przesiadki z transportu
indywidualnego oraz transportu zbiorowego, na co zwracali uwage réowniez beneficjenci w
wywiadach. Pozytywny wptyw na wykorzystanie kolei, dzieki weztom integracyjnym, zaistniat
réwniez w zwigzku z kryzysem gospodarczym i wzrostem cen paliw — kierowcy, chcac
zmniejszy¢ ilos¢ zuzywanego paliwa, czesciej przesiadajg sie do transportu zbiorowego, w tym
kolejowego, do czego zachecajg powstate w ramach weztéw integracyjnych parkingi
samochodowe. Jednoczesnie w przypadku pogarszania sie oferty przewozowej z powodow
gospodarczych (por. Rozdziat 3.1.1) konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego bedzie malata.

Nowoczesny tabor i skuteczna informacja pasazerska, a takze zmodernizowane linie kolejowe,
umozliwiajgc przemieszczanie sie z wiekszg czestotliwoscig i predkoscig, rowniez przyczyniaja
sie do poprawy warunkow podrézowania i zwiekszajg konkurencyjnosé kolei. W przypadku
modernizacji linii kolejowych dziataniom infrastrukturalnym musi jednak towarzyszyc¢ realna
poprawa oferty przewozowe;.

Jako korzys¢ interwencji w infrastrukture kolejowa (réwniez wezty integracyjne) wskazuje sie
ponadto zwiekszong dostepnos¢ transportu m.in. poprzez budowe nowych przystankéw) oraz
niwelacje niedostepnosci obszaréw pozamiejskich pod katem transportowym (zaréwno dla
mieszkancow tych obszardw, jak i jako cel podrézy). Taka interwencja nastgpita w przypadku
rewitalizacji linii kolejowej nr 405, gdzie jednym z elementdw inwestycji byta budowa nowych
przystankow kolejowych (por. Rozdziat 3.2.2).
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Rysunek 21. Nowy przystanek kolejowy Stupsk Pétnocny

T~

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Kolejnym efektem inwestycji dotyczgcych transportu kolejowego jest poprawiony, réwniez
multimodalny, dostep do miejsc pracy, co stanowi punkt wyjscia zarowno do zmniejszenia
bezrobocia poprzez umozliwienie podjecia pracy poza miejscem zamieszkania, jak i ogélnego
wyréwnania szans miedzy obszarami miejskimi i wiejskimi. Przyktadami tego typu weztéw s3:
wezet w Leborku, z ktérego korzystajg mieszkaricy gminy Nowa Wie$ Leborska, czy wezet w
Starogardzie Gdanskim, uzytkowany przez mieszkancoéw gminy wiejskiej Starogard Gdanski.
Wskazujg oni, ze dzieki powstaniu weztdw majg oni utatwiony dostep do kolei, a co za tym
idzie miejsc pracy (przede wszystkim w Tréjmiescie), a takze ustug edukacji czy kultury. Jest to
element bedgcy dowodem wptywu istnienia weztdw integracyjnych na integracje
gospodarczo-przestrzenng i spdjnos¢ wojewddztwa.

Integracje i spéjnosc terytorialng wzmacniajg réwniez inwestycje w rewitalizacje linii
kolejowych — rewitalizacja linii kolejowej nr 405 wptyneta pozytywnie na spdjnos¢ gmin
lezgcych wzdtuz linii, jednak przede wszystkim wzmocnita jg w obszarze Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Stupsk-Ustka, utatwiajgc mozliwos$¢ przemieszczania sie miedzy jego
czesciami. Podobnie sytuacja ksztattuje sie w przypadku zrewitalizowanej linii kolejowej nr
207, gdzie poprawita sie spojnos¢ wewnatrz oraz pomiedzy Miejskimi Obszarami
Funkcjonalnymi Kwidzyna i Malborka-Sztumu. Zrewitalizowane linie kolejowe umozliwiajg
rowniez dojazd z przesiadka do tréjmiejskiego MOF.

66



OCENA EFEKTOW REALIZACJI PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH W
RAMACH RPO WP 2014-2020

Efektem inwestycji jest réwniez poprawa estetyki infrastruktury, co zacheca do korzystania z
kolei, oraz zmodernizowanie przestrzeni publicznej wptywajgce na tad przestrzenny, a przez to
na wizerunek miasta. Na aspekt ten czesto zwracali uwage w wywiadach swobodnych
mieszkancy Cztuchowa. Skutkiem jest tez poprawa komfortu jazdy dzieki zakupowi nowego
taboru oraz poprawa dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami (por. Rysunek 22).

Rysunek 22. Pochylnia umozliwiajgca dostep do dworca w Starogardzie Gdanskim osobom o
ograniczonej mobilnosci
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Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Jako efekty inwestycji nalezy wskazac poza tym poprawe poziomu bezpieczenstwa, rowniez
poprzez modernizacje przejazdéw kolejowych (por. Rozdziat 3.2.4). Wsrdd dtugofalowych
efektdw inwestycji wskazuje sie wzrost wykorzystania zréwnowazonych form mobilnosci
skutkujgcy redukcjg poziomu zanieczyszczen oraz hatasu za sprawg zmniegjszenia
wykorzystania transportu indywidualnego. Mozna tez wskaza¢ oszczedno$¢ czasu pasazerow
dzieki skréconemu czasowi przesiadki (przyktad Starogardu Gdanskiego, gdzie dworzec
autobusowy przesunieto z oddalonej bazy PKS pod dworzec kolejowy), oraz efekty wynikajace
z modernizacji linii kolejowych: spadek kosztow eksploatacji pojazdéw (krotszy czas przejazdu,
mniejsze zuzycie taboru) oraz wzrost atrakcyjnosci miejsc turystycznych (np. przystanek Ustka
Uroczysko) oraz lokalizacji pod inwestycje (np. przystanek Stupsk Pétnocny),

Jako dobrg praktyke w zakresie efektywnosci dziatar inwestycyjnych wskazuje sie realizacje w
ramach rewitalizacji linii kolejowej nr 405 prac, ktére umozliwity wydtuzenie tego ciggu za
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stacje Ustka w kierunku Ledowa i lokalizacje nowego przystanku Ustka Uroczysko. Przystanek
ten zwiekszyt dostepnosé do kolei z nowych osiedli w rejonie ul. Koszarowej oraz utatwit
dostep do atrakcji turystycznej Ustki — plazy zachodniej. Jednocze$nie uruchomione w
powtarzalnym takcie catoroczne (a nie jak wczesniej jedynie sezonowe) kursy kolei regionalnej
na trasie ze Stupska do Ustki zapewniajg sprawdzony i zréwnowazony $rodek transportu
miedzy dwoma osrodkami.

Czas przejazdu na linii kolejowej rdwniez nieznacznie sie skrocit —w 2017 roku pocigg
pokonywat odcinek Stupsk — Ustka w 21 minut, a obecnie w 20 minut (liczba postojow
handlowych pozostata taka sama). Konkurencyjnos¢ w zakresie czasu przejazdu poprawita sie
réwniez na zmodernizowanej linii kolejowej nr 207, na ktorej pociag regionalny pokonywat
odcinek Malbork — Kwidzyn w 40 minut, a obecnie w 37 minut. Zwiekszyta sie takze liczba par
kursow pociggdéw regionalnych: na odcinku Malbork — Kwidzyn w dziert powszedni wzrosta z
10 do 12 par kurséw w poréwnaniu z rokiem 2017, a na odcinku Stupsk — Ustka wzrosta z 9
par kursow tylko w okresie letnim do 13 par kurséw catorocznych.

Jednoczes$nie modernizacja linii posiada znaczny mankament w postaci zlokalizowania przez
PKP PLK przystanku Stupsk Pétnocny w rejonie cechujgcym sie niewielka liczbg generatoréw
ruchu, cho¢ wskazania miasta Stupsk w konsultacjach dotyczyty lokalizacji przystanku o okoto
kilometr dalej na poétnoc, przy zatrudniajgcych znaczng liczbe pracownikoéw zaktadach
przetworstwa rybnego. Zmniejsza to efektywnos¢ wykonanej inwestycji, bowiem
wykorzystanie przystanku ksztattuje sie na poziomie 20-49 oséb dziennie, podczas gdy wizja
lokalna wykazata przy ww. zaktadach ponad tysigc samochoddw osobowych (por. Rysunek
23).

Obecna lokalizacja przystanku znajduje sie na tyle daleko od najwiekszych zaktadow
przemystowych, ze nie obejmuje ich buforem dojscia. Przystanek ten znajduje sie jednak na
obszarze Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej oraz w poblizu Stupskiego Inkubatora
Przedsiebiorczosci, wiec moze stac sie on przyczynkiem do lokalizacji nowych zaktadow pracy
w tej czesci strefy ekonomicznej dzieki utatwionemu dojazdowi.
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Rysunek 23. Parking przy jednym z zaktadéw przemystowych w Stupskiej Specjalnej Strefie
Ekonomicznej

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Analiza wskaznikowa dotyczgca projektow z Dziatania 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa
wykazata, ze podjete inwestycje bedg miec¢ znaczny wptyw na wykorzystanie kolei. Liczba
pasazerow korzystajgcych ze zmodernizowanej infrastruktury na linii kolejowej nr 250 ma do
konca 2023 roku wynies¢ az 37 miliondow. Ponadto zatozona wartos$¢ wskaznika dotyczacego
liczby pasazerdw, ktérzy skorzystajg z nowego taboru do korica 2023 roku zostata juz
przekroczona, osiggajgc 4,5 min pasazerow przy wartosci docelowej wynoszgcej 3,9 min oséb.

Wartym zauwazenia jest negatywne zjawisko, gdzie transport kolejowy konkuruje nie tylko z
transportem indywidualnym, ale réwniez z autobusowym w wyniku dublowania kurséw
pociggdw przez autobusy, zardwno np. gminne, jak i prywatne. Sytuacja taka ma miejsce w
przypadku przejazdow ze Stupska do Ustki.

Dziatania w ramach weztéw integracyjnych poskutkowaty wzrostem konkurencyjnosci kolei,
podobnie jak inwestycje w nowoczesny tabor i skuteczng informacje pasazerska. Zmodernizowane
linie kolejowe, umozliwiajgce przemieszczanie sie z wiekszg czestotliwoscig i krétszym czasem
przejazdu (linie nr 207 i 405), przyczyniaja sie réwniez do poprawy warunkéw podrézowania i
zwiekszajg konkurencyjnosc¢ kolei. Odnotowanymi efektami inwestycji liniowych sg m.in. utatwiony
dostep do miejsc pracy, edukac;ji, ustug kultury, poprawiona integracja przestrzenna i gospodarcza
wojewddztwa, niwelacja niedostepnosci obszaréw pozamiejskich, poprawa poziomu
bezpieczenstwa czy redukcja zanieczyszczen oraz hafasu.
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3.2.3. OCENA ZMIAN ZAKRESOW ZAKRESU PROJEKTOW W DZIAtANIU 9.2

W ramach Dziatania 9.2 istotne zmiany w zakresie projektow miaty miejsce w przypadku
inwestycji dotyczacych rewitalizacji linii kolejowych nr 207 i 405.

W przypadku inwestycji dotyczacej linii kolejowej nr 207 zmniejszona zostata liczba
przystankow kolejowych objetych projektem. Poczatkowo planowano w ramach rewitalizacji
linii odtworzy¢ przystanki kolejowe Grzepa i Biatki, lecz na etapie przygotowania inwestycji
ustalono nikte zapotrzebowanie na wykorzystanie tych przystankdéw przez pasazerow, co
zostato potwierdzone przez jednostki samorzadu terytorialnego. Faktem jest, iz okolice
przystankow nie sg gesto zaludnione — zaréwno Grzepa z pobliskim wiekszym Koniecwatdem,
jak i Biatki liczg po okoto 500 mieszkancéw. Sg to jednak miejscowosci o stosunkowo
rozproszonej zabudowie.

Likwidacja przystankéw owszem miata wptyw na skrocenie czasu przejazdu linig kolejowa,
jednakze w obecnej sytuacji mieszkancy Biatek majg do przystanku kolejowego ponad 4
kilometry, a mieszkancy Koniecwatdu ponad 3 kilometry, zamiast 1-2 kilometréw. Przystanki
te mogtyby — szczegdlnie w swietle poprawy warunkdw technicznych jazdy i czestszych
potgczen— stuzy¢ réwniez mieszkaricom pobliskich wsi, w przypadku Biatek np. Olszanicy,
ktérzy na przystanek mogliby dojezdzaé na rowerach, o ile zostataby zapewniona mozliwos¢
pozostawienia roweru w poblizu peronu.

W sytuacji likwidacji przystankéw zachodzi niezgodne z celami OP 9 zmniejszenie dostepnosci
miejscowosci mieszczacych sie w obszarze funkcjonalnym Sztumu i Kwidzyna, zredukowanie
przewagi transportu zbiorowego nad indywidualnym, a takze pogorszenie spdjnosci
gospodarczej w zwigzku z utrudnieniem dojazdu z Biatek do pobliskich zaktadéw
przemystowych International Paper Kwidzyn. Sumarycznie moze to wptyngc¢ na zmniejszenie
efektywnosci interwencji.

Z drugiej zas strony, skrdcenie czasu przejazdu moze wptynac na to, ze wsrdd mieszkancow
wiekszych miejscowosci lezgcych na trasie zwiekszy sie zainteresowanie korzystaniem z
pociggu zamiast samochodu, co w tym zakresie oznacza¢ bedzie skutecznosc interwencji.
Ponadto wspomniane wsie sg obstugiwane przez transport zbiorowy — przewozy autobusowe
prywatnych przewoznikow, ktérych przystanki, szczegdlnie w przypadku Koniecwatdu, sg
zlokalizowane blizej zabudowy. Zmiane w sieci przystankow kolejowych uznaje sie zatem za
uzasadniong, cho¢ w Swietle narastajgcej likwidacji prywatnych linii autobusowych istnieje
ryzyko ograniczenia lub catkowitej utraty tych potagczen, co moze skutkowac wykluczeniem
transportowym wspomnianych miejscowosci.

W przypadku inwestycji dotyczgcej rewitalizacji linii kolejowej nr 405 zdecydowano sie na
rezygnacje z przywrocenia do funkcjonowania przystanku kolejowego Mokrzyca. Likwidacje
motywowano brakiem drég publicznych prowadzgcych na przystanek (jedynie Sciezki lesne),
bliskoscig stacji Ustka, brakiem publicznego przejazdu kolejowego umozliwiajgcego

70



OCENA EFEKTOW REALIZACJI PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH W
RAMACH RPO WP 2014-2020

bezpieczne przejscie przez tory oraz zagrozeniem aktami wandalizmu, a takze dotychczas
niewielkim wykorzystaniem przystanku.

Przystanek kolejowy znajdowat sie w odlegtosci 700 metrow od gesto zabudowanej wsi
Wodnica (624 mieszkancow) oraz w odlegtosci 400 metréw od rozbudowujgcej sie i réwniez
gesto zabudowanej wsi Grabno (641 mieszkancow, wzrost populacji w latach 2017-2021 o
80%). W przypadku doprowadzenia bezpiecznych drog dojscia pieszego wraz z zapewnieniem
przejscia przez tory przystanek mogt stanowic istotny sposob dojazdu do pobliskiej Ustki czy
Stupska zamiast transportu indywidualnego, szczegdlnie w zwigzku z wprowadzeniem
atrakcyjnej czestotliwosci kursowania pociggdéw Stupsk — Ustka.

Odlegtos¢ do najblizszego przystanku kolejowego (Ustka) wynosi teraz okoto 3,5 kilometra w
przypadku Wodnicy oraz okoto 4 kilometry w przypadku Grabna, co jest zbyt duzg odlegtoscig,
aby uwzgledniac je w zasiegu dojscia pieszego. Wodnica nie jest obstugiwana komunikacjg
zbiorowg poza dwoma potaczeniami do Ustki dziennie, natomiast Grabno posiada bardzo
czeste potgczenia autobusowe PKS Stupsk na trasie Ustka — Stupsk. Spadek czasu przejazdu na
odcinku Charnowo Stupskie — Ustka, na ktorym znajdowat sie przystanek Mokrzyca, nie
wyniost wiecej niz minute. Uwaza sie zatem zmiane za nieuzasadniong i zmniejszajgcg efekty
interwencji w zakresie poprawy dostepnosci obszaru funkcjonalnego Ustki oraz spdjnosci
wojewoddztwa.

Druga zmiana w zakresie rewitalizacji linii kolejowej nr 405 dotyczyta zmniejszenia liczby
czynnych torow na stacji Ustka z pieciu do trzech. Zmiane uznaje sie za uzasadniong w zwigzku
z niewielkim ruchem na stacji i optymalizacjg uktadu stacyjnego, ktéra umozliwita na czesci
terenu wczesniej zajmowanej przez zlikwidowane tory realizacje w zaplanowanym ksztafcie
wezta integracyjnego Ustka. Zmiana moze jednak poskutkowac utrudnieniami w postaci
nieodpowiedniej przepustowosci stacji w przypadku przywrdcenia do ruchu bocznicy
kolejowej do portu morskiego w Ustce i wzrostu jego wykorzystania. Wéwczas moze by¢
konieczna ponowna przebudowa stacji.

Zmiany w projektach RPO WP w Dziataniu 9.2 dotyczyty likwidacji przystankéw kolejowych
dotychczas rzadko wykorzystywanych przez pasazeréw na liniach kolejowych nr 207 i 405 oraz
likwidacji dwdch toréw na stacji kolejowej w Ustce. Likwidacje przystankdw na linii nr 207
uznaje sie za uzasadniong w zwigzku z wiekszg atrakcyjnoscig transportu autobusowego w
rozproszonych wsiach. Natomiast jako nieuzasadniong i zmniejszajgcy efekty interwencji uwaza
sie likwidacje przystanku Mokrzyca na linii kolejowej nr 405 w zwigzku z jego potozeniem w
poblizu gestej zabudowy. Zmiana uktadu torowego stacji Ustka byta motywowana potrzebg
uwolnienia terenu pod wezet integracyjny, co uznaje sie za stuszne — réwniez pod wzgledem
spojnosci inwestycji dziatan 9.1. i 9.2 — choé moze wywotac¢ potrzebe inwestycji w przypadku
uruchomienia bocznicy do portu w Ustce.
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3.2.4. WPLYW INTERWENCJI W RAMACH DZIAtANIA 9.2 NA BEZPIECZENSTWO
W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Wsparcie dotyczgce bezpieczenstwa transportu kolejowego byto jednym z elementow
inwestycji realizowanych w Dziataniu 9.2 RPO WP, w ramach ktérego mozliwe byto zgtaszanie
projektdw podnoszgcych bezpieczenstwo transportu kolejowego, w tym dotyczgcych
Inteligentnych Systemdw Transportowych i systeméw monitorowania bezpieczenstwa
pasazerow.

Podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego byto deklarowanym celem
wszystkich projektéw kolejowych w ramach RPO WP. Najsilniej skupiony na poprawie
bezpieczenstwa byt projekt dotyczgcy modernizacji linii kolejowej nr 250 (Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie) wraz z powstaniem zintegrowanego systemu monitorowania bezpieczenstwa
oraz zarzadzania informacja. Realizowany w dalszym ciggu projekt ma na celu zapewnienie
bezpiecznego i komfortowego podrézowania, zagwarantowanie wyzszego poziomu
bezpieczenstwa i przekazywania informacji, podniesienie komfortu korzystania z
infrastruktury oraz umozliwienie szybkiej identyfikacji usterek badz niebezpiecznych zdarzen
poprzez statg obserwacje perondw i innych obiektow kolejowych, co pozwoli natychmiastowo
podejmowac interwencje przez odpowiednie stuzby.

W ramach projektéw dotyczacych rewitalizacji linii kolejowych nr 207 (Malbork — Kwidzyn) i
405 (Ustka — Szczecinek) wykonano lub wykonuje sie obecnie szeroki zakres prac
zwiekszajgcych poziom bezpieczenstwa. Na linii kolejowej nr 207 zmodernizowano 36
przejazddéw, z czego dla 17 (47%) podniesiono kategorie, a na linii nr 405 zmodernizowano 55
przejazddw, z czego dla 8 (15%) podniesiono kategorie. Wykonano przebudowy przejazdow
kolejowych z uwzglednieniem parametréw linii i docelowej kategorii przejazdu. Zapewniono
odwodnienie przejazdéw i modernizacje nawierzchni w dostosowaniu do warunkdw
geologicznych, dbajac o odpowiednig nosnosé, uzupetniono oznakowanie, poprawiono
tréjkaty bezpieczestwa poprzez wycinke samosiejek i koszenie traw, zmiane uksztattowania,
pochylen i spadkdéw terenu oraz ,$cinanie” skarp (por. Rysunek 24). Zmodernizowano réwniez
uktad elektroenergetyczny z zapewnieniem odpowiedniego oswietlenia.

W przypadku perondw — na linii nr 207 na 12 przystankach, a dla linii nr 405 na 15
przystankach — wykonano przebudowe obejmujgcg wymiane nawierzchni, odwodnienie oraz
wykonanie elementow ostrzegawczych przy krawedziach peronu m.in. w postaci ptytek z
wypustkami, a takze zainstalowanie sprawnego oswietlenia opartego na lampach diodowych i
sodowych. Dokonano réwniez naprawy i wymiany nawierzchni w ciggach prowadzacych na
perony, wykonano pochylnie. W przejsciach podziemnych poprawiono stan techniczny
poprzez m.in. wymiane nawierzchni, przebudowe wyjs$é na perony oraz budowe nowych.
Wykonane w ramach inwestycji nowe przystanki kolejowe oraz powstate w nowych
lokalizacjach (odpowiednio dwa i cztery na linii nr 405) réwniez wybudowano zgodnie ze
standardami bezpieczenstwa uwzgledniajgcymi wskazane wczeséniej elementy.
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Rysunek 24. Zmodernizowany przejazd kolejowy z linig kolejowg nr 243 w ciggu drogi
wojewaddzkiej nr 229

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W celu uzyskania informacji na temat poprawy bezpieczenstwa transportu kolejowego jako
efektu dziatan RPO WP przeanalizowano dane Urzedu Transportu Kolejowego na lata 2014-
2021 dotyczgce zdarzen z udziatem pieszych, rowerzystow oraz pojazdow w okolicach miejsc,
gdzie projekty przewidywaty poprawe bezpieczeristwa — catosciowo dla modernizowanych
linii kolejowych nr 207, 250 i 405. Analize punktowej poprawy bezpieczeistwa dodatkowo
wykonano na liniach nr 202, 228, 250, na ktérych w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski
powstaty bezkolizyjne przejazdy kolejowe w rejonie przystanku Rumia Janowo oraz w
Wejherowie.

W przypadku modernizacji linii kolejowych nr 207 i 405 analiza wykazata wystgpienie jednego
wypadku na kazdej z linii. W przypadku linii nr 207 w 2018 roku na przedtuzeniu ul.
Grudzigdzkiej w Kwidzynie miato miejsce najechanie na pieszego, ktére poskutkowato jego
Smiercig. Po modernizacji linii w tym miejscu znajduje sie ktadka dla pieszych, co
zdecydowanie poprawia bezpieczenstwo. W ramach projektu przeprowadzono réwniez
szeroko zakrojong przebudowe przejazdéw pod wzgledem bezpieczenstwa.

Z kolei w przypadku linii nr 405 w 2019 roku miato miejsce najechanie na pojazd na
przejezdzie kategorii D w miejscowosci Wtynkowko. W ramach modernizacji linii przejazd
zmodernizowano i przebudowano, tak jak 49 innych przejazdéw, réwniez w kwestii m.in.
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oswietlenia i widocznosci, co ma znaczacy wptyw na poprawe bezpieczenstwa zaréwno
transportu kolejowego, jak i przekraczajgcych tory uczestnikow ruchu drogowego.

W zwigzku z dalszym trwaniem inwestycji w linie nr 250, obejmujacej budowe systemu
monitoringu na catej linii SKM oraz modernizacje przystankdw kolejowych, okreslenie
poprawy na podstawie danych jest utrudnione. Biorgc jednak pod uwage liczbe zdarzen oraz
liczbe rannych i zabitych, skutecznie zaimplementowany system monitoringu moze w bardzo
wysokim stopniu poprawic¢ bezpieczenstwo na linii kolejowej nr 250. W okresie 2014-2021
miato bowiem miejsce 46 wypadkow i incydentdw na linii, ktore poskutkowaty smiercig 31
0s6b, 8 osobami ciezko rannymi i 4 rannymi (por. Tabela 11).

Tabela 11. Zdarzenia na linii kolejowej nr 250 w latach 2014-2021

ROK ZDARZEN NA POZA ZABITYCH A1 RANNYCH
STACJACH | STACJAMI RANNYCH
2014 7 3 4 6 1 0
2015 7 2 5 4 2 1
2016 6 1 5 3 1 2
2017 9 3 6 6 2 0
2018 6 3 3 5 0 0
2019 4 1 3 2 0 1
2020 1 0 1 1 0 0
2021 6 3 3 4 2 0
suma 46 16 30 31 8 4

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

Dla analizowanych inwestycji punktowych odnotowano nieliczne niebezpieczne zdarzenia. W
przypadku okolic przystanku Rumia Janowo w 2014, 2015 i 2018 roku miaty miejsce w sumie
trzy wypadki z udziatem przebywajgcych na torach oséb postronnych —w zdarzeniach tych
jedna osoba zostata ranna, a jedna zgineta. Budowe wezta integracyjnego z przejazdem
bezkolizyjnym zakoriczono w 2022 roku, co jeszcze nie pozwala na okreslenie jednoznacznej
poprawy bezpieczenstwa. W rejonie stacji Wejherowo doszto do jednego wypadku, w 2017
roku, skutkiem ktorego Smier¢ poniosta jedna osoba postronna.

Mimo braku danych mozna ekspercko ocenic, ze powstanie bezkolizyjnego przejazdu w Rumi
Janowie znacznie ograniczy sytuacje kolizyjne z samochodami, rowerzystami czy pieszymi w
rejonie przystanku. W przypadku powstania tunelu w Wejherowie poziom bezpieczenstwa
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réwniez ulegnie poprawie, dzieki przekierowaniu znacznej czesci ruchu drogowego przez
tunel. Efekt moze by¢ jednak w pewnym stopniu zmniejszony — mimo zbudowania nowego
tunelu drogowego likwidacji nie ulegt pobliski przejazd w poziomie toréw w osi ul.
Sienkiewicza, na ktorym w dalszym ciggu moze dochodzi¢ do sytuacji kolizyjnych.

Warto zauwazy¢, ze minefo za mato czasu od inwestycji, aby ocenic ich kwantyfikowalny
wptyw na bezpieczenstwo, natomiast raportowany jest widoczny wptyw na wzrost poczucia
bezpieczenstwa za sprawg nowego oswietlenia, oznakowania, modernizacji perondw czy
lepszej widocznosci na przejazdach kolejowych, co ma réwniez wptyw na jakos¢ przewozéw
kolejowych i ich konkurencyjnosc.

Projekty RPO WP w ramach Dziatania 9.2 posiadaja elementy majace wptyw na bezpieczeristwo
kolejowe w zakresie modernizacji perondw, poprawy stanu przejazdéw kolejowych, oswietlenia
czy systemu monitoringu. Jako najsilniej wptywajgca na bezpieczenistwo interwencje wskazuje
sie inwestycje na linii kolejowej nr 250. W ramach interwencji poddano zmianom takze punkty,
w ktérych wystepowaty w przesztosci zdarzenia, co wptynie na poprawe stanu bezpieczeristwa.
Oprodcz tego dzieki m.in. inwestycji w oswietlenie wzrasta poczucie bezpieczerstwa pasazerdw,
wplywajac pozytywnie na konkurencyjnosé kolei. Ponadto na bezpieczerstwo w transporcie
kolejowym wptyneta kazda z inwestycji Dziatania 9.1 zastepujgcych przejazdy i przejscia w
poziomie toréw rozwigzaniami bezkolizyjnymi.

3.2.5. KORZYSCI WYNIKAJACE Z PROJEKTOW DOKUMENTACYJNYCH DLA
INWESTYCJI KOLEJOWYCH W RAMACH DZIAtANIA 9.2

W ramach Dziatania 9.2 mozliwe byto uzyskanie dofinansowania na projekty z zakresu
dokumentacji przedprojektowej i projektowej kolejowej infrastruktury technicznej.

Dziatania te, uwzglednione jako mozliwe do realizacji w ramach Poddziatania 9.2.2 Regionalna
infrastruktura kolejowa (poza ZIT), zostaty opisane jako opracowanie dokumentéw
niezbednych do realizacji inwestycji kolejowej, takich jak studium korytarzowe, studium
techniczno-ekonomiczno-$rodowiskowe, raport O0S, program funkcjonalno-uzytkowy,
dokumentacja techniczna, analiza finansowo-ekonomiczna, studium wykonalnosci.

Sposréd dziewieciu projektéw realizowanych w ramach Poddziatania 9.2.2 szes$¢ dotyczyto
opracowania dokumentacji przygotowawczej dla realizacji inwestycji kolejowych. Wszystkie
projekty zostaty wybrane w formule konkursowej w trakcie jednego naboru rozstrzygnietego
13 wrze$nia 2018 roku®. Beneficjentem nastepujgcych pieciu projektdw zostata spdtka PKP
Polskie Linie Kolejowe:

4Uchwata nr 954/362/18 Zarzadu Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 13 wrzeénia 2018 roku

75



e rewitalizacja linii kolejowej nr 211 na odcinku Lipusz — Koscierzyna i linii kolejowej nr
212 na odcinku Lipusz — Bytow,

e poprawa przepustowosci linii kolejowej nr 213 na odcinku Reda — Hel,

e rewitalizacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Kartuzy — Sierakowice z ewentualng
elektryfikacja,

e rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Lebork — Nowa Wies
Leborska,

e wigczenie pétnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system kolei
aglomeracyjne;j.

Jeden projekt, zgtoszony przez Pomorskie Towarzystwo Mitosnikéw Kolei Zelaznych, dotyczyt
rewitalizacji Zutawskiej Kolei Dojazdowe;.

Na dzien ztozenia raportu zaden projekt nie zostat ukonczony.

Jeden z projektéw, dotyczgcy dokumentacji przygotowawczej dla rewitalizacji linii kolejowych
nr211i212, spetnit kryterium preferencyjne linii waznych dla spéjnosci wojewddztwa. Linie
kolejowe nr 213 i 229, dla ktorych podjeto projekty dokumentacyjne, byty natomiast
wskazane w Planie zrGwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewoddztwa pomorskiego jako przeznaczone do wojewddzkich przewozéw pasazerskich
uzytecznosci publiczne;.

Brak jest w Planie transportowym zapisdw dotyczacych przewozéw na Zutawskiej Kolei
Dojazdowej oraz projektu wtgczenia pétnocnych dzielnic Gdyni i gminy Kosakowo w system
kolei aglomeracyjnej. Kwestie dotyczgce obydwu inwestycji znajdujg sie natomiast w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030 oraz Regionalnym
Programie Strategicznym w zakresie mobilnosci i komunikacji, a projekt ,,gdynski” znajduje sie
rowniez w Strategii transportu i mobilnosci OMGGS do roku 2030. W planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego 2030 linie kolejowe nr 211,
212,213 i 229 sg wskazane ponadto jako pofgczenia kolejowe szczegdlnie wazne dla
dostepnosci wewnetrznej wojewddztwa.

Efektami i korzysciami bezposrednimi stworzenia dokumentacji sa:

e opracowanie programu funkcjonalno-uzytkowego,

e okreslenie biezgcego i prognozowanego popytu na ustugi kolejowe,

e wybranie najbardziej korzystnego wariantu przeprowadzenia inwestycji w kontekscie
prognoz i potrzeb ze szczegdInym uwzglednieniem ruchu regionalnego,

e umozliwienie okreslenia zakresu oraz kosztéw prac,

e stworzenie podstawy do podjecia decyzji finansowych i rzeczowych w ramach
rewitalizacji/modernizacji wraz z obliczeniem planowanych kosztéw prac projektowych i
budowlanych,

e uzyskanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
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Powyzsze dokumenty pozwalajg potwierdzi¢ optacalnos¢ inwestycji, okresli¢ koszty i
umozliwic¢ przygotowywanie dalszej realizacji przedmiotowej inwestycji lub tez wskazac¢ brak
optacalnosci inwestycji i konieczno$¢ rezygnacji z niej.

Dla uzyskania petni efektow interwencji w linie kolejowe wymagane bedg kolejne etapy prac:

e opracowanie dokumentacji przygotowawczej z okresleniem wariantu realizacyjnego i
kosztéw inwestycji,
e zaprojektowanie i wykonanie robét budowlanych wedtug wybranego wariantu,

e zarzadzanie zadaniem inwestycyjnym i sprawowanie nadzoru nad jego realizacja.

Brak jest szczegdtowych analiz potokdéw pasazerskich w dokumentach strategicznych (por.
Rysunek 25) oraz studiach wykonalnosci. Co wiecej, obliczenia potokdw zostang uzyskane
dopiero w wyniku powstania dokumentacji projektowej, ktéra w zadnym z projektow nie jest
gotowa. W tej sytuacji kwestie potencjatu generowania istotnych w skali regionu potokdow
pasazerskich podjeto podczas wywiaddw badawczych.

Rysunek 25. Prognozowane kolejowe przewozy pasazerskie w Obszarze Metropolitalnym
Gdansk-Gdynia-Sopot w 2030 roku
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Zrédto: Strategia transportu i mobilnoci OMGGS

Wsréd podjetych projektdw duze znaczenie dla systemu transportowego wojewddztwa ma
projekt poprawy przepustowosci linii kolejowej nr 213. Linia ta byta juz poddawana
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modernizacji, jednak bez zwiekszenia przepustowosci, przez co jest znacznie przecigzona w
miesigcach letnich w zwigzku z jej turystycznym charakterem. Ograniczona czestotliwos¢
kursowania pociggdw nie pozwala wszystkim chetnym skorzystac z pociggdw kursujgcych po
linii, co skutkuje wzmozonym ruchem samochodowym na i tak juz silnie obcigzony tym
ruchem Potwysep Helski.

Ograniczona przepustowos¢ utrudnia tez korzystanie z kolei przez mieszkancow miejscowosci
potozonych wzdtuz linii kolejowych. Przyktadem takiego miasta jest Puck, gdzie powstat
dofinansowany z RPO WP wezet integracyjny, ktorego efektywnosc jest zmniejszona z powodu
nieefektywnego funkcjonowania transportu kolejowego — respondenci z gmin potozonych
przy linii kolejowej wskazywali wprost, ze rezygnuja z korzystania z pociggdéw, bowiem ,,i tak
nie da sie do nich wsigs¢”, dodajac, ze potrzebujg srodka transportu, ktory bedzie zapewniat
wygodny dojazd przez caty rok.

Istotne jest takze powstanie dokumentacji dla tzw. linii ,PKM Pdotnoc” do pétnocnych dzielnic
Gdyni i gminy Kosakowo, ktérej powstanie zapewni obstuge obszaru zamieszkanego przez
okoto 50 tysiecy 0séb (20% populacji Gdyni), redukcje wykorzystania transportu
indywidualnego i zastgpienie znacznej liczby wykorzystywanych autobuséw. Stworzenie
korytarza kolejowego w kierunku Obtuza i Kosakowa moze by¢ jednoczesnie waznym
elementem polityki przestrzennej Tréjmiasta wyznaczajgcym kierunek ekspansji miasta w
mysl filozofii rozwoju zorientowanego na transport (ang. transit-oriented development), co
jednak moze by¢ hamowane w zwigzku z niepewng przysztoscig lotniska Gdynia-Kosakowo.

Potencjalna rewitalizacja linii kolejowej do Bytowa przez Lipusz, dla ktorej wykonywana jest
dokumentacja projektowa, stanowi podstawe mozliwosci przedtuzenia Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej. Moze to poskutkowac znaczng poprawa spéjnosci wewnatrzwojewddzkiej i
podniesieniem rangi Bytowa, szczegdlnie przy powstatym w ramach RPO WP weZle
integracyjnym. Nie jest to jednak kierunek o znacznym potencjale w zwigzku z niewielkg
populacjg miejscowosci na trasie linii (2,5 tys. mieszkancow Lipusza, 17 tys. mieszkancéw
Bytowa). Podobnie rozwazana w ramach dokumentacji rewitalizacja linii kolejowej nr 229 do
Sierakowic daje szanse na przedtuzenie PKM oraz wykorzystanie znacznego potencjatu
rozwojowego 21-tysiecznej gminy Sierakowice (z juz gotowym weztem integracyjnym),
posiadajacej réwniez rekordowy przyrost naturalny (12,7 %o w 2019 roku).

W przypadku innego odcinka linii kolejowej nr 229 nastroje wsréd respondentdéw sg przede
wszystkim neutralne lub negatywne — wskazuje sie na bardzo niewielkie znaczenie linii jedynie
do Nowej Wsi Leborskiej i potoki na poziomie nieistotnym lub nawet brak checi do obstugi
tego odcinka przez przewoznikéw.

Mozliwos¢ dofinansowywania dokumentacji projektowej dla linii kolejowych w ramach RPO
WP jest bardzo pozadana i przynosi znaczne korzysci dla rozwoju i funkcjonowania
wojewddztwa. Powstanie dokumentéw pozwala bowiem na uzyskanie danych i argumentacji
w zakresie ekonomicznej czy spotecznej zasadnosci inwestycji. Natomiast w przypadku
wykazania braku zasadnosci pozwala na odstgpienie od nieefektywnej inwestycji i
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oszczedzenie znacznych funduszy. Istnieje jednak ryzyko, iz niewdrozone projekty
dokumentacyjne moga by¢ uznawane za ,zmarnowanie funduszy unijnych”. Nalezy jednak
podkresli¢, ze stosunkowo niewielki koszt poniesiony na dokumentacje pozwala w takich
sytuacjach na oszczedzenie znacznie wiekszych kosztéw w przysztosci.

Regionalny Program Operacyjny jest jedynym zrédtem finansowania umozliwiajgcym
realizacje przedsiewzie¢ dotyczgcych dokumentacji projektowej. Po uzyskaniu potwierdzenia
zasadnosci inwestycji dzieki dofinansowanemu z RPO WP 2007-2013 przygotowaniu
dokumentacji projektowej podjeto sie w perspektywie 2014-2020 rewitalizacji linii kolejowej
nr 207. Projekty dotyczgce dokumentacji projektowej ocenia sie zatem jednoznacznie
pozytywnie i zaleca sie ich kontynuowanie w dalszych perspektywach.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze mimo powstania takiej dokumentacji w tej perspektywie nie
bedzie mozliwe podjecie interwencji w ramach FEP. Wynika to z tzw. linii demarkacyjne;j
miedzy krajowym i regionalnym podziatem obszaréw interwencji. Moze stanowic to
zagrozenie dla realizacji inwestycji z przygotowanej w tej perspektywie dokumentacji, cho¢
projekty te bedg mogty by¢ zrealizowane w ramach programu Fundusze Europejskie na
Infrastrukture, Klimat i Srodowisko lub Krajowego Planu Odbudowy. Bedzie to mogto mie¢
miejsce szczegdlnie w przypadku przeprojektowania zaplanowanej interwencji (np. w zwigzku
z opoznieniem w realizacji innej inwestycji skutkujgcym potrzebg rezygnacji z realizacji) —
wowczas wystgpi koniecznos$¢ podjecia dziatan cechujgcych sie niskim ryzykiem porazki (na co
wptyw ma gotowosé dokumentacyjna) oraz gwarantujgcych osiggniecie znaczacych
rezultatow (np. inwestycje w zakresie kolei aglomeracyjnej).

Jednoznacznie pozytywnie ocenia sie realizacje dokumentacji przygotowawczej dla inwestycji
kolejowych w ramach RPO WP. Podstawowa korzys$cig wynikajaca z realizacji jest stworzenie
podstawy do podjecia decyzji rzeczowych i finansowych o zasadnosci inwestycji. W przypadku
jej wskazania dokumentacja utatwia pdzniejszg realizacje, réwniez w ramach kolejnych
perspektyw unijnych, umozliwiajgc przystgpienie do wykonywania prac zasadniczych. Jako
inwestycje, wobec ktérych wykonuje sie dokumentacje przygotowawczg, a charakteryzujg sie
najwiekszym potencjatem, wskazuje sie linie kolejowa nr 213 i linie ,,PKM Pétnoc”, a o nieco
mniejszym, aczkolwiek réwniez wysokim potencjale, rewitalizacje linii kolejowych nr 211 i 212
oraz nr 229 do Sierakowic.

3.3. OCENA ODDZIAtYWANIA PROJEKTOW RPO WP NA POPRAWE
DOSTEPNOSCI DROGOWEJ MIAST | ICH OBSZAROW
FUNKCJONALNYCH W WOJEWODZTWIE

W Dziataniu 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa uwzgledniano projekty, ktére docelowo
poskutkujg spetnieniem celu szczegdtowego dla Priorytetu Inwestycyjnego 7b RPO WP
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,Poprawiona dostepnos¢ drogowa miejskich osrodkéw funkcjonalnych do Trdjmiasta, a takze
jakos$¢ powigzan drogowych miedzy nimi”.

Wsparcie w ramach Dziatania miato na celu usprawnienie potgczen drogowych waznych
osrodkdw miejskich regionu, a takze miedzy osrodkami a ich otoczeniem funkcjonalnym. W
konsekwencji miato to spowodowad wzrost spdjnosci sieci drogowej w regionie, jak rowniez
poprawi¢ dostepnosé kluczowych miejskich obszaréw funkcjonalnych, w tym osrodka
metropolitalnego.

W ramach Dziatania wspierane byty przedsiewziecia polegajgce na budowie, przebudowie i
rozbudowie (wraz z wyposazeniem technicznym) uktadéw drogowych, w tym na likwidacji
,waskich gardet”, wyprowadzeniu ruchu tranzytowego z obszaréw centralnych miast i
miejscowosci poprzez budowe obwodnic lub obejs¢ miejscowosci. W przedsiewzieciach
mozliwe byty takze dziatania uzupetniajace, ktére dotyczyty poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Interwencja RPO WP dotyczyta ponadto przedsiewzie¢ zwigzanych z organizacjg
ruchu, majgcych na celu poprawe przepustowosci i sprawnosci drég (w tym Inteligentne
Systemy Transportowe). Wsparciem objete byty wytgcznie drogi o charakterze regionalnym,
dowigzujgce najwazniejsze osrodki miejskie do drég krajowych (w tym do sieci TEN-T),
wskazane w ramach pakietow drogowych przedsiewzie¢ strategicznych zdefiniowanych w RPS
w zakresie transportu.

W Dziataniu 9.3 realizowano 11 projektéw w ramach trybu pozakonkursowego, ktére uzyskaty
dofinansowanie UE w wysokosci 85% wydatkow kwalifikowalnych (por. Rysunek 26).
Beneficjentem projektéw byt Samorzagd Wojewddztwa Pomorskiego — za realizacje projektow
odpowiedzialny byt Zarzad Dréog Wojewddzkich w Gdansku.
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Rysunek 26. Projekty realizowane w ramach Dziatania 9.3 RPO WP
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Zrédto: opracowanie wiasne

Projekty dotyczyty przede wszystkim modernizacji drég wojewddzkich, trzy z nich
uwzgledniaty réwniez powstanie obwodnic — miasta Kartuzy (jako oddzielny projekt) oraz
miejscowosci Wicko (droga wojewddzka nr 214) i Zaleskie (droga wojewddzka nr 203). W
ramach Dziatania realizowano nastepujace inwestycje w budowe, rozbudowe lub/i
przebudowe (w nawiasach zawarto dtugos¢ poddanych interwencji odcinkow i wartosé
ogdtem projektow):

e drogi wojewddzkiej nr 188 na odcinku Cztuchéw — Debrzno (dtugos¢ 18,3 km, wartosé

ogdétem 57 580 104,91 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 203 na odcinku Ustka — granica wojewddztwa (dtugos¢ 11,8 km,

wartos¢ ogotem 101 408 163,78 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 209 na odcinku Borzytuchom — Bytéw (dtugos¢ 8 km, wartosé
ogbtem 49 822 130,57 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 211 na odcinkach Mojusz — Kartuzy i Smiechowo — Rokity
(dtugosc¢ 20,3 km, wartos¢ ogdtem 96 123 289,04 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 214 na odcinku teba — Biatogarda (dtugos¢ 13,7km, 71 236
464,23 1),
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e drogi wojewddzkiej nr 222 i 229 na odcinku Starogard Gdanski — wezet Pelplin (dtugos¢
13,67 km, wartos¢ ogétem 33 301 806,63 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 222 na odcinku Gdansk — Starogard Gdanski (dtugos¢ 27,7 km,
wartos$¢ ogdtem 119 238 594,15 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 224 na odcinku Godziszewo — wezet Stanistawie (dtugosc 9,4
km, wartos¢ ogotem 69 075 824,45 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 515 na odcinku Malbork — Grzymata (dtugos¢ 5,9 km, wartosé
ogdtem 34 628 094,33 zt),

e drogi wojewddzkiej nr 521 na odcinku Kwidzyn — Prabuty (dtugos¢ 18,9 km, wartosé
ogdtem 54 589 246,05 zt),

e obwodnicy Kartuz, etap | (dtugosé 2,9 km, wartos¢ ogdtem 21 164 790,54 zt).

Na dzier 1 grudnia 2022 roku zakoriczonych byto 6 z 11 projektow, cho¢ wedtug pozyskanych
informacji dla wszystkich projektow zmodernizowane drogi zostaty oddane do uzytku, ale w
dalszym ciggu trwajg kontrole oraz rozliczenia.

3.3.1. POZIOM REALIZACJI ZALOZONYCH CELOW DZIAtANIA 9.3

Na dzien 1 grudnia 2022 roku realizacja wskaznikéw produktu Dziatania 9.3 ksztattowata sie
nastepujaco (por. Tabela 12):

Tabela 12. Wartosci wskaznikow produktu RPO WP dotyczgcych Dziatania 9.3

PROGNO-
PROGNO-
s ZOWANY %
s WARTOSC ZOWANA .
. WARTOSC OSIAGNIETY % ‘s WARTOSCI
WSKAZNIK OSIAGNIETA WARTOSC
DOCELOWA WARTOSCI DOCELOWEJ
PRODUKTU RPO WP (XII NA
RPO WP (2023) DOCELOWEJ NA
2022) PODSTAWIE
2 PODSTAWIE
umMow -
umMow
Catkowita dtugos¢
przebudowanych
lub 130 108,4 83,4% 135,53 104,3%
zmodernizowanych
droég [km]
Catkowita dtugos¢
, 10 9,75 97,5% 9,75 97,5%
nowych drog [km]

Zrédto: opracowanie wtasne

Wartos¢ wskaznika dotyczgcego dtugosci przebudowanych lub zmodernizowanych drég
zostata osiggnieta w 83%, jednak w dalszym ciggu nierozliczone sg oddane do uzytku
inwestycje w drogi wojewddzkie nr 224, 5151 521, przez co nie sg one uwzgledniane w
wartosciach wskaznikéw. W przypadku ich uwzglednienia dtugosc¢ przebudowanych drog
wyniostaby 135,4 km, co stanowitoby 104,3% wartosci docelowej i taka bedzie wartosc
wskaznika na 2023 rok.
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Wartos¢ wskaznika catkowitej dtugosci nowych drég wyniosta 97,5% docelowej wartosci i tyle
bedzie wynosi¢ na koniec 2023 roku w zwigzku z ukonczeniem wszystkich inwestycji
drogowych. Na 9,75 km powstatych drég skfadajg sie powstate obwodnice Kartuz, Zaleskich i
Wicka (por. Rozdziat 3.3.4).

Realizacja wskaznikéw rezultatu Dziatania 9.3 RPO WP ksztattowata sie nastepujgco (por.
Tabela 13):

Tabela 13. Wartosci wskaznikow rezultatu RPO WP dotyczgcych Dziatania 9.3

WARTOSC
WARTOSC PROGNOZOWANA W
OSIAGNIETA STOSUNKU DO
OSIAGNIETEJ (2023)

WARTOSC | WARTOSC
WSKAZNIK REZULTATU BAZOWA | DOCELOWA
RPOWP | (2023)

Odsetek dtugosci drog
wojewoddzkich o dobrym 47,8

, , , 56,3 63,6 (2021) 63
i zadowalajgcym stanie (2011)
technicznym [%]
Liczba gmin objetych
izochrong 60 minut
L , 56 (2011) | 70 54 (2022) 56
dostepnosci drogowej do
Trojmiasta [szt.]
Wskaznik Drogowe;j
o 22,2280
Dostepnosci 26,4260 24,84 (2020) 26,45
(2013)

Transportowej

Zrédfo: opracowanie wiasne

Odsetek dtugosci drég wojewddzkich o dobrym i zadowalajgcym stanie technicznym osiggnat
w 2021 roku wartos¢ 63,6%, tym samym przekraczajgc wartos¢ docelowg dla 2023 roku
wynoszaca 56,3%. Wartos¢ wskaznika z duzym prawdopodobienstwem bedzie wynosi¢ w
2023 roku nieco mniej. Inwestycja w droge wojewddzkg nr 224 w ramach RPO WP zostata
oddana w 2022 roku, co podniesie warto$¢ wskaznika, jednak réwnoczesnie nastepuje
degradacja pozostatych drég wojewddzkich, réwniez tych poddanych interwencji.

Docelowa wartos¢ wskaznika liczby gmin objetych izochrong 60 minut dostepnosci drogowej
do Trdéjmiasta nie zostanie osiggnieta w zwigzku ze wzmozonym natezeniem ruchu
drogowego i znaczgcym spadkiem dostepnosci gmin na przestrzeni lat (por. Rozdziat 3.3.3),
osiggajac wartosé nawet nizszg niz bazowa. Badanie dla grudnia 2022 roku wykazato objecie
buforem dostepnosci siedziby 54 gmin (w badaniu dla 2011 roku gmina byta uznawana za
objetg dostepnoscig, gdy dostepnos¢ siegata jej siedziby). Prognozuje sie uzyskanie do korca
2023 roku dostepnosci do Trojmiasta w ciggu 60 minut dla teczyc, Leborka i Nowej Wsi
Leborskiej w zwigzku z oddaniem do uzytku Trasy Kaszubskiej (S6) na odcinku Gdynia Wielki
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Kack —Bozepole Wielkie. Dzieki oddaniu trasy do uzytku mozliwa jest poprawa dostepnosci
drogowej w kierunku pétnocnym od Tréjmiasta (Hel), a takze zachodnim (Linia, Sierakowice)
dla gmin zlokalizowanych przy drogach, ktérymi kierowcy omijali zakorkowang droge krajowg
nr 6. Postepujgce narastanie natezenia ruchu (por. Rozdziat 3.3.3), szczegdlnie w sytuacji
pogarszania sie oferty przewozowej komunikacji miejskiej (por. Rozdziat 3.1.1) z duzym
prawdopodobienstwem znaczgco zmniejszy jednak efekty inwestycji w droge S6, jak réwniez
sprawi, ze ogdlna dostepnos¢ drogowa w wojewddztwie bedzie spadac i dostep do Trojmiasta

w ciggu 60 minut utracg kolejne gminy.

Szacuje sie, ze docelowa wartos¢ Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej zostanie
osiggnieta. Ocenia sie, ze znaczacy wptyw licznych ukonczonych w okresie 2020-2023
inwestycji drogowych — przede wszystkim realizowanych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (budowa drogi ekspresowej S6) oraz tych realizowanych w ramach
RPO WP — przyniesie silny wzrost wartosci wskaznika i osiggniecie wartosci docelowej, mimo
wptywu kryzysu gospodarczego na spadek wartosci PKB, bedgcej czescig sktadowg wskaznika.

Rysunek 27. Zmiany wartosci Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej w
wojewoddztwie pomorskim w latach 2013-2020 i oszacowanie wartosci na 2023 rok
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie dokumentu , Raport koricowy dot. wykonania
badania ewaluacyjnego pt. »Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomoca
miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i
operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021)«”

Wartosci wskaznikéw produktu dotyczacych przebudowanych i zbudowanych drdg osiaggna
wartosci bliskie wartosciom docelowym. Wskaznik catkowitej dtugosci nowych drég osiggnat
97,5%, a po ukonczeniu rozliczen zostanie osiggnieta docelowa wartos¢ wskaznika dtugosci
zmodernizowanych drég.

84



OCENA EFEKTOW REALIZACJI PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH W
RAMACH RPO WP 2014-2020

Przekroczono docelowa warto$¢ wskaznika dotyczacego stanu technicznego drég wojewddzkich
i uda sie ja utrzymac do korica 2023 roku. Mimo realizacji licznych inwestycji drogowych, z
powodu znacznego wzrostu natezenia ruchu nie osiggnieto wartosci docelowej liczby gmin
objetych izochrong 60 minut dostepnosci drogowej i nie zostanie ona osiggnieta do korica roku.
Przewiduje sie osiggniecie docelowej wartosci Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej,
na co wptyw poza inwestycjami RPO WP bedzie miato oddanie do uzytku drogi ekspresowej S6.

3.3.2. WPLYW INTERWENCJI W RAMACH DZIAtANIA 9.3 NA BEZPIECZENSTWO
RUCHU DROGOWEGO

Poprawa bezpieczenstwa w transporcie jest jednym z oczekiwanych efektéw wsparcia OP 9
Mobilnos¢. W ramach Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa wskazywano, ze w
ramach budowy, przebudowy i rozbudowy drég mozliwa jest instalacja urzgdzen organizacji i
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym m.in. urzgdzen sterowania ruchem, srodkow
uspokojenia ruchu, urzgdzen systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu. Ponadto przy
przyznawaniu dofinansowania preferowano projekty dotyczgce drdg o co najwyzej srednim
poziomie bezpieczenstwa wedtug Europejskiego Programu Oceny Ryzyka na Drogach. Kwestia
poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego byta takze jednym z kryteriéw fakultatywnych
wyboru projektéw do dofinansowania, ktore nie uwzgledniato jednak metod ani efektow
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W ramach projektéw realizowanych w ramach RPO WP uwzgledniano rozne srodki
bezpieczenstwa ruchu drogowego, majgce na celu poprawe bezpieczenstwa zaréwno oséb
kierujgcych i przebywajgcych w pojazdach, jak i niechronionych uczestnikdw ruchu — pieszych,
rowerzystow czy oséb korzystajgcych z urzadzen transportu osobistego. Do stosowanych
srodkow, zaréwno infrastrukturalnych, jak i miekkich, nalezaty:

e skierowane do 0sdb korzystajgcych z pojazddéw:

- poprawa geometrii wlotéw drog w celu poprawy widocznosci i bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach,

- zwiekszenie nosnosci nawierzchni, poprawa rownosci nawierzchni i odwodnienia
jezdni,

- budowa skrzyzowan o ruchu okreznym,

- wycinka drzew znajdujgcych sie w projektowanej jezdni lub poboczu, zagrazajgcych
bezpieczenstwu ruchu,

- montaz drogowych barier ochronnych,

- budowa wydzielonych zatok autobusowych,

- odnowienie oznakowania poziomego i pionowego,

- stosowanie lokalnych ograniczen predkosci i zakazow wyprzedzania,

- monitoring stanu nawierzchni,

- specjalne zimowe utrzymanie droég,
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e skierowane do 0s6b niezmotoryzowanych:

- budowa wydzielonych chodnikéw, drog rowerowych i ciggdw pieszo-rowerowych,

- budowa przejs¢ dla pieszych i przejazddow rowerowych,

- powstanie sygnalizacji Swietnej na przejsciach dla pieszych (réwniez ,aktywnej” —
uruchamiajgcej sie w przypadku przekraczania predkosci przez kierowce),

- budowa urzadzen bezpieczeristwa ruchu drogowego — azyli dla pieszych, wysp
uspokajajacych ruch (por. Rysunek 28),

- budowa oswietlenia ulicznego,

- budowa obnizonych kraweznikow.

Rysunek 28. Azyl na przejsciu dla pieszych na drodze wojewddzkiej nr 214

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W celu okreslenia efektywnosci interwencji w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego analizie poddano dane z bazy Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK) za
lata 2016-2021. Pod uwage wzieto liczbe zdarzen drogowych oraz rannych i zabitych w
wyniku tych zdarzen.

Pogrubieniem zaznaczono liczbe zdarzen oraz rannych i zabitych po oddaniu drég do uzytku
po przebudowie, natomiast kursywg zaznaczono lata, podczas ktdrych przez wiekszosc roku
trwata budowa. Przy poszczegdlnych drogach zawarto rowniez informacje o zmianie w
natezeniu ruchu miedzy 2015 a 2020 rokiem, pochodzaca z Generalnego Pomiaru Ruchu (por.
Tabela 14).
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Tabela 14. Zdarzenia na drogach wojewddzkich poddanych interwencji

DROGA DATA DATA ODDANIA . ZMIANA
ROZPOCZECIA . LICZBA WYSTAPIEN 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

WOJEWODZKA BUDOWY DO UZYTKU SDR [%]
DW188 02.2017 01.2019 Zdarzen 10 4 0 10 4 6 39,4%
DW188 02.2017 01.2019 Rannych i zabitych 2 0 0 0 0 0 39,4%
DW203 08.2018 11.2020 Zdarzen 35 28 27 41 17 20 -57,6%
DW203 08.2018 11.2020 Rannych i zabitych 3 3 1 0 3 5 -57,6%
DW209 09.2018 11.2019 Zdarzen 19 13 14 12 11 15 12,8%
DW?209 09.2018 11.2019 Rannych i zabitych 6 1 0 5 1 1 12,8%
DW211 04.2018 09.2020 Zdarzen 20 37 42 38 38 23 23,1%
DW211 04.2018 09.2020 Rannych i zabitych 1 5 9 5 4 1 23,1%
DW214 12.2016 06.2019 Zdarzen 15 10 21 13 17 18 0,0%
DW214 12.2016 06.2019 Rannych i zabitych 2 0 0 1 0 1 0,0%
DW222 07.2017 12.2019 Zdarzen 117 126 | 91 65 111 | 96 18,2%
DW222 07.2017 12.2019 Rannych i zabitych 26 26 10 7 20 22 18,2%
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DW222 i DW229 02.2016 10.2017 Zdarzen 7 18 25 14 17 19 19,5%
DW222 i DW229 02.2016 10.2017 Rannych i zabitych 1 4 4 1 3 2 19,5%
DW515 11.2018 06.2020 Zdarzen 6 3 1 4 2 2 42,5%
DW515 11.2018 06.2020 Rannych i zabitych 3 0 0 0 1 0 42,5%
DW521 02.2017 07.2020 Zdarzen 48 52 30 29 27 24 15,9%
DW521 02.2017 07.2020 Rannych i zabitych 6 14 6 2 0 1 15,9%
Obwodnica Kartuz 12.2015 02.2017 Zdarzen 7 6 7 8 6 3 11,9%
Obwodnica Kartuz 12.2015 02.2017 Rannych i zabitych 2 3 1 0 2 0 11,9%

* analize dla DW224 wykluczono w zwigzku z zakonczeniem prac w listopadzie 2022 roku i brakiem danych z bazy SEWIK

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy SEWIK
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Zgodnie z powyzszymi danymi, w czesci przypadkow bezpieczenstwo ruchu drogowego ulegto
poprawie (np. drogi wojewddzkie nr 211 i 521) lub utrzymata sie liczba zdarzen, jednak
mniejsza jest liczba rannych i zabitych (np. obwodnica Kartuz). W pozostatych przypadkach
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego utrzymat sie na podobnym poziomie (np. droga
wojewoddzka nr 222), co moze wynikac ze wzrostu wykorzystania drogi oraz ogdlne;j
wzrostowe] tendencji natezenia ruchu drogowego. Na utrzymanie sie lub wzrost liczby
zdarzen moze tez wptywac wskazywana przez przedstawicieli policji rosngca tendencja do
zgtaszania niewielkich zdarzen w celu uzyskania odszkodowania od ubezpieczyciela.

Wartym odnotowania jest réwniez wzrost ruchu na drogach poddanych modernizacji w
ramach zjawiska tzw. ruchu indukowanego, generowanego poprzez tworzenie lub ulepszanie
infrastruktury transportowej. Jednym z przyktadéw jest modernizacja drogi wojewddzkiej nr
222 ze Starogardu Gdanskiego do Gdanska, ktora po poprawie jakosci infrastruktury przejeta
czes¢ ruchu z biegnacej rownolegle ptatnej autostrady Al. Skutkiem ubocznym jest
przekierowanie czesci ruchu ponownie na obszary zabudowane.

Wykorzystanie infrastruktury uspokajajacej ruch w formie azyli, separatoréw czy aktywnych
przejs¢ dla pieszych skutecznie wptywa na wystepowanie mniejszej liczby sytuacji
niebezpiecznych, przede wszystkim w postaci ustabilizowania predkosci ruchu i mniejszej
liczby znacznych przekroczen predkosci.

W wywiadach swobodnych wskazywano na znaczng poprawe komfortu i bezpieczeristwa
poruszania sie 0séb niezmotoryzowanych po wybudowanych chodnikach oraz ciggach pieszo-
rowerowych oraz zaznaczano, ze wybudowana infrastruktura rowerowa zacheca réwniez do
korzystania z roweru.

Jako mankament przy realizacji inwestycji drogowych w ramach RPO WP wskazuje sie brak
konsultacji przy projektowaniu modernizacji drogi z posiadajgcg wiedze ekspercka policja.
Pozostawienie policji jedynie mozliwosci zatwierdzenia lub odrzucenia przygotowanego
projektu moze skutkowac brakiem petnej wiedzy o lokalnych uwarunkowaniach wsrod
projektantow (np. opartej jedynie na statystykach) i niezastosowaniem rozwigzan
przystosowanych do sytuacji.

Jednym z przyktaddw jest brak zatok postojowych na drogach wojewddzkich, ktory skutkuje
niemoznoscig postoju patrolu policji prowadzgcego pomiary predkosci fotoradarem lub
zatrzymujgcego do kontroli przekraczajgcego predkosé kierowce. Wéweczas patrol jest
zmuszony przejechac z zatrzymywanym pojazdem kilka kilometrow do najblizszego miejsca
bezpiecznego postoju. Mimo nowelizacji rozporzadzenia w sprawie kontroli ruchu drogowego
z zawarciem stow ,, dopuszcza sie postdj pojazdu policyjnego w miejscu, gdzie jest to
zabronione, lecz nie zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego”, funkcjonariusze wskazujg na
niedostatek miejsc, gdzie zatrzymanie nie zagrazatoby bezpieczenstwu.
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Oprodcz dziatan infrastrukturalnych sugeruje sie wprowadzenie w kolejnych perspektywach
finansowych realizacji instrumentu elastycznosci w postaci przeprowadzania obowigzkowych
dziatan informacyjno-edukacyjnych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, szczegdlnie
dla os6b w wieku 10-18 lat. Osoby w tym przedziale wiekowym, bedgce juz po zdaniu
egzaminu na karte rowerowg, a przed nauka na egzamin na prawo jazdy, sg podatne na
edukacje, ktdra moze przetozyc¢ sie na poprawne zachowania w zakresie ruchu drogowego
réowniez w dalszym zyciu.

W ramach projektéw RPO WP podejmowano liczne dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego wzrdst — zmalafa liczba zdarzen lub
liczba rannych i zabitych na poszczegdlnych drogach poddanych interwencji. Wskazuje sie na
spadek liczby przekroczen predkosci oraz wzrost bezpieczenstwa i komfortu korzystania z drogi
pieszych i rowerzystow. Wnioskiem z wywiadow jest tez potrzeba dziatarn w zakresie edukacji o
bezpieczenstwie ruchu drogowego réwnolegle z modernizacja infrastruktury.

3.3.3. WPLYW INTERWENCJI W RAMACH DZIAtANIA 9.3 NA DOSTEPNOSC
DROGOWA W WOJEWODZTWIE

W celu oceny efektéw interwencji w ramach RPO WP wykonana zostata analiza dostepnosci
transportem drogowym. Dostepnos¢ transportowa jest parametrem jakosci obstugi
transportowej uzytkownikow, ktéry umozliwia ustalenie udziatu procentowego mieszkancow
majgcych dostep do danego osrodka w danym zakresie czasowym. Jest to rowniez jeden z
parametrow zawartych w RPS Mobilne Pomorze jako element wskazany do poprawy poprzez
inwestycje drogowe.

Dokumentacja projektéw RPO WP wskazuje jedynie ogdlnikowo, ze projekty majg na celu
m.in. poprawe dostepnosci drogowej do gtdwnej sieci drog w wojewddztwie (autostrad, drog
ekspresowych, drég krajowych) oraz do Tréjmiasta, miast powiatowych, miast czy ich
obszaréw funkcjonalnych, brak jest jednak konkretnych miar wskazujgcych na poprawe
dostepnosci dla konkretnej liczby gmin czy mieszkancow.

W toku badania wykonano analizy przestrzenne na sieci drogowej wojewddztwa w oparciu o
dane o historycznej sieci drogowej oraz natezeniu ruchu — dla dnia 14 grudnia 2014 oraz 14
grudnia 2022 roku dla godziny 8:00, tj. w szczycie komunikacyjnym. Analizy wykonano w
srodowisku ArcGIS Pro w oparciu dane o sieci ArcGIS StreetMap Premium dostarczone przez
HERE, a dane o populacji o aktualnosci na 2021 rok pozyskano od spotki Michael Bauer
Research GmbH. Przyjeta metodyka jest inna niz zastosowana w dotychczasowych badaniach,
ktére postuzyty uzyskaniu bazowej wartosci wskaznika dostepnosci.

Sumarycznie w latach 2014-2022 dostepnos¢ drogowa w wojewddztwie nie zwiekszyta sie, a
zmalata. Inwestycje drogowe w ramach RPO WP, jak rowniez inne inwestycje drogowe, w tym
realizowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, nie zwiekszyty
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obszaru o dostepnosci drogowej do Tréjmiasta czy miast powiatowych, lecz jedynie w
pewnym zakresie powstrzymaty jej zmniejszanie sie.

Przyczyn tego zjawiska nalezy doszukiwac sie w silnej tendencji wzrostowej w posiadaniu i
poruszaniu sie samochodami osobowymi przez mieszkancéw zaréwno wojewddztwa
pomorskiego, jak i Polski (por. Rysunek 29). Wzmozony ruch na drogach wywotany przez
kolejne pojazdy skutecznie zmniejsza dostepnos¢ drogowg, mimo inwestycji w drogi.

Rysunek 29. Liczba samochoddéw osobowych na 1 000 ludnosci
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Wedtug analizy, dostepnoscig drogowa do Trdjmiasta w izochronie 60 minut objete sg 62
gminy wojewddztwa pomorskiego (uwzgledniono réwniez gminy objete fragmentarycznie)
zamieszkate przez okoto 1,485 min mieszkancow.

Wedtug metodyki zastosowanej przez Wykonawce, w 2014 roku wskazang dostepnoscia
objetych byto 69 gmin w wojewddztwie pomorskim, w tym dostepnoscig objetych byto 56
siedzib gmin oraz siedziby 63 gmin (czes$¢ siedzib jest taka sama dla dwdch gmin). Wskazana
dostepnos¢ drogowa zmalata w przedmiotowym okresie o okoto 89,5 tys. mieszkancow w 44
gminach (por. Rysunek 30), tj. o obszar 969 km?, dostepno$¢ drogowa do Tréjmiasta utracito 7
siedzib gmin oraz siedziby 9 gmin: Koscierzyna, Linia, Osiek, Sierakowice, Skdércz, Stezyca i
Zblewo. Dostepnos$é wzrosta na nieistotnym obliczeniowo obszarze wynoszgcym w sumie 0,37

km?2.
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Rysunek 30. Mapa dostepnosci drogowej do Tréjmiasta w izochronie 60 minut w latach 2014 |
2022
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Zrédto: opracowanie wiasne

Znaczny spadek dostepnosci, biorgc pod uwage populacje, nastgpit w Koscierzynie (o 17 tys.
0s6b w gminie miejskiej i 8 tys. w gminie wiejskiej) oraz innych gminach lezgcych w poblizu
drogi krajowej nr 20 — Stezyca (7 tys.), Kartuzy (5 tys.) czy Sierakowice (2 tys.). Wskazany
spadek dostepnosci jest jednak prawdopodobnie wynikiem inwestycji dotyczgcej budowy
obwodnicy Koscierzyny w ciggu drogi krajowej nr 20, realizowanej w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Powstanie obwodnicy udroznito ,waskie gardto”,
ufatwiajgc dojazd do Tréjmiasta z powiatu bytowskiego czy chojnickiego, jednak réwnoczesnie
zaindukowany wzrost ruchu (na odcinku Brusy — Koscierzyna o niemal 80% wedtug
Generalnego Pomiaru Ruchu) poskutkowat wydtuzeniem czasu jazdy i przez to spadkiem
dostepnosci gmin potozonych w poblizu drogi krajowej nr 20 na odcinku na wschéd od
Koscierzyny.

Do zniwelowania zmniejszenia sie dostepnosci do Tréjmiasta przyczynity sie niejako wszystkie
inwestycje w ramach RPO WP, bowiem drogi, tworzac spdjng sie¢, oddziatywujg na siebie
wzajemnie. W ten sposdb inwestycja na jednym fragmencie drogi wojewddzkiej oddziatuje na
dalszy odcinek tejze drogi, wraz z oddziatywaniem na cafg jej ,zlewnie” — wszystkie drogi
dobiegajace do niej oraz drogi dobiegajgce do tychze. Bezposrednio w kwestii utrzymania
zasiegu izochrony wyrdzniajg sie tu inwestycje lezgce na granicy izochron —w droge
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wojewddzkg nr 515 (Malbork — Grzymata), ktéra zniwelowata utrate dostepnosci wystepujacej
réwnoczesnie przy terenach okolicznych drog.

Wedtug analizy, dostepnoscig drogowg do miast powiatowych w izochronie 30 minut
objetych jest 119 gmin wojewddztwa pomorskiego (uwzgledniono réwniez gminy objete
fragmentarycznie) zamieszkatych przez 2,136 min mieszkancow (por. Rysunek 31).

Rysunek 31. Mapa dostepnosci drogowej do miast powiatowych w izochronie 30 minut w
latach 201412022
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Zrédfo: opracowanie wiasne

Wedtug zastosowanej przez Wykonawce metodyki, w 2014 roku dostepnoscig objetych byto
120 gmin w wojewddztwie pomorskim (dostep utracita gmina Czarna Woda), w tym
dostepnoscig objete byto 98 siedzib gmin oraz siedziby 110 gmin (czes¢ siedzib jest taka sama
dla dwdch gmin). Wskazana dostepnos¢ drogowa zmalata w przedmiotowym okresie o okoto
38 tys. mieszkaricébw w 71 gminach, tj. o obszar 937 km?.

Dostepnos$¢ wzrosta na nieistotnym obliczeniowo obszarze wynoszacym w sumie 4,2 km?.
Liczba o0sdb, ktdre stracity dostep w ciggu 30 minut do miasta powiatowego jest najwieksza w
przypadku gmin Sierakowice (okoto 3 tys. 0séb), Gniew (okoto 2,7 tys.), Kaliska (okoto 2,7 tys.)
i Czersk (okoto 2,6 tys.).
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Dostepnosci drogowej do miasta powiatowego nie utracita ani nie zyskata zadna z siedzib
gmin, w dalszym ciggu dostepnosci drogowej do miasta powiatowego w ciggu 30 minut nie
posiada 13 siedzib gmin: Czarna Woda, Czarne, Gtowczyce, Hel, Karsin, Kepice, Koczata,
Krynica Morska, Miastko, Osieczna, Osiek, Stary Dzierzgon i Trzebielino.

Sytuacja wzajemnego oddziatywania sieci drogowej rowniez dotyczy dostepnosci miast
powiatowych. Wskazanie na konkretne inwestycje majgce dominujgcy wptyw jest wiec trudne
do skwantyfikowania. Jako kluczowe zrealizowane inwestycje poprawiajgce dostepnos¢ do
miast powiatowych oraz miast i ich obszaréw funkcjonalnych wskazuje sie droge wojewddzka
nr 222 jako tacznik do Starogardu Gdanskiego, drogi wojewddzkie do Ustki (nr 214) i teby (nr
203), ktére sg waznymi miejscowosciami turystycznymi, droge wojewddzka nr 224 t3czaca z
autostrada Al Godziszewo, bedgce waznym weztem (m.in. z drogg na Skarszewy i
Koscierzyne), droge wojewddzka nr 521 jako tacznik z Kwidzynem oraz droge wojewddzkg nr
188 jako tgcznik z Cztuchowem.

Wptyw inwestycji na dostepnos¢ drogowa miast i ich obszaréw funkcjonalnych jest pochodng
ich lokalizacji, w zwigzku z czym odnotowano go w przypadku drég w ich najblizszym
potozeniu. Dla poszczegdlnych miast i ich obszaréw funkcjonalnych istotne byty:

e dla Bytowa —modernizacja drogi wojewddzkiej nr 209,

e dla Cztuchowa i Debrzna — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 188,

e dla Gdanska, Pruszcza Gdanskiego i Skarszew — modernizacja drogi wojewddzkiej nr
222,

e dla Kartuz — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 211,

e dla Kwidzyna i Prabut — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 521,

e dlateby — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 214,

e dla Malborka — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 515,

e dla Starogardu Gdanskiego i Pelplina — modernizacja drog wojewddzkich nr 222 i 229,

e dla Tczewa — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 224,

e dla Ustki — modernizacja drogi wojewddzkiej nr 203.

Kazda ze wskazanych inwestycji miata istotny charakter w zakresie zmian w dostepnosci
drogowej dla innego obszaru funkcjonalnego. Kwantyfikujgc wptyw, dzieki wykonanym
inwestycjom odnoszg korzysci wszyscy mieszkarcy wymienionych obszaréw funkcjonalnych,
ktorych liczbe mozna oszacowad na okoto 1,3 min oséb. Ponadto na dostepnosé wptywajg
wszelkie projekty, ktore uwzgledniaty elementy poprawy przepustowosci np. obwodnice (por.
Rozdziat 3.3.4).

Najmniejszym wptywem na dostepnosc¢ drogowg miast i ich obszaréw funkcjonalnych
charakteryzowata sie modernizacja drogi wojewddzkiej nr 211, ktéra to droga znajduje sie w
oddaleniu od nich.
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Wage modernizacji drog wojewddzkich moze wskazywac rowniez element kulturowy —w
miejscowosci Siwiatka przy zmodernizowanej drodze wojewddzkiej nr 222 mieszkancy
postawili kamienny pomnik z tablicg pamigtkowa w podziekowaniu za zbudowanie drogi.

W Swietle wzrastajgcego natezenia ruchu nalezy zaniecha¢ wykorzystania badan
izochronowych dostepnosci do poszczegdlnych obszaréw wojewddztwa jako elementéw
wskaznikowych dla wykonanych inwestycji, te bowiem nie pozwalajg na skuteczng ocene
interwencji. Sugeruje sie ich zastgpienie wskaznikiem poprawy czasu przejazdu na odcinkach
referencyjnych przed i po interwencji z wykorzystaniem analizy big data.

Badanie wykazato, iz projekty RPO WP nie poprawity dostepnosci drogowej do Tréjmiasta i
osrodkow miejskich w zwigzku z silnym wzrostem natezenia ruchu, wynikajacym takze z
inwestycji na drogach krajowych, i spowolnieniem predkosci podrézy, a co za tym idzie
postepujagcym spadkiem dostepnosci drogowej. Same inwestycje doprowadzity jednak do
spadku tempa malenia dostepnosci drogowe;.

3.3.4. WPLYW INTERWENCJI W RAMACH DZIAtANIA 9.3 NA PRZEPUSTOWOSC
DROG WOJEWODZKICH

W RPO WP wskazano na niezadowalajacy lub zty stan techniczny wiekszosci drég w
wojewoddztwie. Odnotowano réwniez wzrost natezenia ruchu oraz liczne ,waskie gardta”,
ktére powodujg m.in. wydtuzanie czasu przejazdu. Wsrdd efektdw inwestycji w drogi
wojewddzkie zostato wskazane dostosowanie parametréw technicznych drog do
odpowiednich standarddw, w tym na zwiekszenie przepustowosci i nosnosci infrastruktury
drogowej, co ma przyczynic sie do wzrostu bezpieczenstwa.

Wzrost przepustowosci nie byt wskazany w dokumentacji projektowej jako istotny cel
inwestycji. Jako najistotniejsze cele wskazywano poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz komfortu przemieszczania sie. W kwestii przepustowosci dréog wojewddzkich
wskazywano jedynie na jej poprawe w wyniku podniesienia parametrow technicznych i dzieki
spetnianiu parametréw wymaganych dla obstugi ruchu regionalnego.

W przypadku inwestycji drogowych podjetych w ramach RPO WP nie mozna méwié o
wzroscie przepustowosci sensu stricto, bowiem w zadnym wypadku nie zmienit sie przekrgj
ani przebieg drég (poza obwodnicami) poprzez np. przeksztatcenie w droge dwupasmowa.
Zmodernizowane drogi zostaty jednak zaprojektowane w klasie G, ktdra zapewnia bezpieczng
szerokos¢, pozwalajgcg na sprawne przemieszczanie sie (por. Rysunek 32).
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Rysunek 32. Standard zmodernizowanej drogi wojewddzkiej nr 214 ze zlokalizowanym po
lewej stronie drogi ciggiem pieszo-rowerowym
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Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W ramach modernizacji podjeto jednak dziatania, ktére poprawiajg przepustowosc¢ i droznosé
przejazdu. Najskuteczniejszym elementem, ktéry wptynat na ich poprawe byta budowa
obwodnic w miejscach, gdzie droga wojewddzka albo przebiegata przez gesto zaludnione
miejscowosci, co tamowato ruch, albo przekraczata w jednym poziomie linie kolejowe. Do
obwodnic wykonanych w ramach interwencji RPO WP naleza:

e obwodnica Zaleskich w ciggu drogi wojewddzkiej nr 203, odcigzajgca droge do Ustki,

e obwodnica Wicka w ciggu drogi wojewddzkiej nr 214, odcigzajgca droge do teby,

e fragment obwodnicy Kartuz w ciggu drogiej wojewddzkiej nr 224, usprawniajaca
przejazd miedzy drogami wojewddzkimi nr 228, 211 i 224.

Ponadto dziataniami podnoszgcymi przepustowos¢ drogi jest powstawanie pasow
technicznych, ktére pozwalajg na odblokowanie droznosci przejazdu przy wypadku
drogowym, oraz zatoki autobusowe, dzieki ktorym przejazd innych pojazdéw drogg nie jest
zatrzymywany w sytuacji postoju autobusu na przystanku.

Respondenci zauwazajg znaczng poprawe w zakresie przepustowosci dzieki inwestycjom —
przed modernizacjg drogi wojewddzkiej nr 222 zator drogowy do teby miat dtugosc 4-5
kilometréw, a po modernizacji zator wystepuje jedynie przed samg granicg miasta. Oznacza to
jednak, ze i tak w ramach inwestycji nie w petni zaspokojono aktualne potrzeby w zakresie
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przepustowosci. Z kolei w przypadku Ustki nie zauwaza sie poprawy w zwigzku z dalszym
formowaniem sie zatoréw drogowych.

Modernizacje w ramach RPO WP z duzg dozg pewnosci nie spetnig potrzeb w dalszej
perspektywie czasowej, bowiem zdarza sie, ze nie spetniajg one potrzeb juz teraz. Mamy
obecnie do czynienia ze znacznym wzrostem natezenia ruchu na przedmiotowych drogach,
ktéry bedzie postepowat zgodnie z omawianym wczesniej trendem wzrostu motoryzacji,
obnizajgc przepustowosc ciggdw komunikacyjnych (por. Tabela 15).

Tabela 15. Sredni dobowy ruch roczny na zmodernizowanych drogach wraz z prognoza

W przypadku kilku odcinkow pomiarowych w Generalnym Pomiarze Ruchu na odcinku objetym
interwencjq wskazano kilka pomiardw rozdzielonych znakiem ,,/”. Nalezy zwrdcic uwage na
specyficzng sytuacje pomiarow w latach 2020/2021, gdy ruch na drogach byt zmniejszony, a
wartosci korygowane przez wykorzystanie odpowiednich wspdfczynnikow.

ZMIANA SDR | PROGNOZA

DROGA 2020/ | PROGNOZA
; 2010|2015 |00 | oa 2015-2020 | ZMIANY SDR

WOJEWODZKA [%] 2020-2030 [%]

DW188 2302 | 2092 | 2916 | 4564 39,4% 56,5%

DW203 1440 | 2842 | 1206 | 3111 57,6% 157,9%

DW209 3327 | 4007 | 4518 | 5737 12,8% 27,0%
2819/ | 2771/ | 3932/ 41,9% /

DW211 59,1% / 50,9%
3880 | 4208 | 6154 | 6254/9285 | 46,3%

DW214 6383 | 5831 |[5837 | 7523 0,0% 28,9%

, 10798/ | 9220/ | 11012/ | 14596 / 19,5% /

DW222 i DW229 32,6% /34,1%
4010 | 5078 | 6066 | 8135 19,5%
11405/ | 10889/ | 17665 / | 24441/ 62,2% /

DW222 38,4% / 21,0%
4500 | 4902 |5796 | 7010 18,2%

DW515 3725 | 4072 |5803 | 8651 42,5% 49 1%
4181/ | 4529/ | 4625/ 21% /

DW521 5168 / 6408 11,8% / 45,8%
3621 | 3387 | 4394 29.7%

Obwodnica

ot 10828 | 5400 | 6040 | 7320 11,9% 21,2%

artuz

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Generalnych Pomiaréw Ruchu
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Wzrost natezenia ruchu jest tendencjg ogélnokrajowg zwigzang z silng motoryzacjg wywotang
m.in. niewystarczajgcg jakoscia transportu publicznego, ale takze pandemig COVID-19. W
zwigzku z tym zaktada sie, iz wzrost natezenia ruchu nastgpitby réwniez, gdyby przedmiotowe
drogi nie zostaty poddane modernizacji. Wzrost natezenia ruchu nastgpit jednak w wiekszym
stopniu niz gdyby drogi nie zostaty poddane interwencji, poniewaz droga o wysokim
komforcie i predkosci przejazdu przejmuje ruch z innych pobliskich drég zgodnie z zasadg
ruchu indukowanego.

Przy czym inwestycji w ramach RPO WP nie nalezy postrzegac jednostkowo, lecz przez
pryzmat catego uktadu sieci drogowej w wojewddztwie, wraz z innymi klasami drég. Obecne
rozbudowy nie zapewniajg odpowiedniej przepustowosci miedzy gtdwnymi osrodkami w
wojewddztwie pomorskim, ale w tych przypadkach przepustowos¢ zapewni realizacja takich
inwestycji jak budowa Obwodnicy Metropolitalnej czy Trasy Kaszubskiej, ktore odcigza drogi
wojewoddzkie. Ponadto sam wzrost natezenia ruchu na drogach krajowych spowodowat
czesciowe przekierowanie ruchu drogowego na drogi wojewddzkie i docigzenie sieci

drogowe].

Wskazuje sie na potrzebe realizacji nastepujgcych inwestycji w kolejnych latach w celu

zapewnienia petnej efektywnosci interwenciji:

e W ciggu drogi wojewddzkiej nr 209 — modernizacji dalszego odcinka drogi tgczgcego
Borzytuchom z drogg krajowa nr 21,

e W ciggu drogi wojewodzkiej nr 214 —wschodniej obwodnicy Leborka,

e W ciggu drogi wojewddzkiej nr 221 (projekt wycofany z realizacji) — modernizacji na
odcinku od Koscierzyny do wezta z drogg S6,

e W ciggu drogi wojewddzkiej nr 222 — usprawnienia funkcjonowania wezta Gdansk Potudnie
(Straszyn),

e W ciggu drogi wojewddzkiej nr 515 — modernizacji dalszego odcinka drogi do Dzierzgonia.

Wartym zwrdcenia uwagi jest fakt wystepowania presji na wykorzystanie srodkdw unijnych na
rozbudowe i naprawy drég wojewddzkich ze wzgledu na brak innych, krajowych narzedzi
finansowania drog, bowiem $rodki rzgdowe sg przeznaczane na drogi krajowe i lokalne, ale
nie na drogi wojewddzkie. Jednoczesnie zauwaza sie, ze w ramach zasady réwnowazenia
mobilnosci w kolejnych perspektywach nalezy zwracac szczegdlng uwage na przepustowosc
infrastruktury transportu publicznego, a nie infrastruktury wykorzystywanej gtdwnie przez
transport indywidualny, szczegdlnie w sytuacji gdy juz obecnie niemozliwe jest uzyskanie
przepustowosci wymaganej przez narastajgcy ruch. Nalezy skierowac dziatania na
rownowazenie podziatu modalnego zamiast dalszej rozbudowy infrastruktury drogowe;j.

Inwestycje RPO WP nie wptywajg bezposrednio na zmiane przepustowosci drég w sensie
kwantyfikowalnym, bowiem w zadnym wypadku nie zmienit sie przekrdj ani przebieg (poza
obwodnicami). Dziatania podjete w ramach projektéw miaty jednak wptyw na przepustowo$¢ drog
W znaczeniu poprawy ich droznosci — przede wszystkim dzieki budowie obwodnic, a takze
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powstawaniu pasow technicznych czy zatok autobusowych. Inwestycje juz w tym momencie
czesto nie spetniajg potrzeb mieszkaricow w zakresie przepustowosci i problem bedzie narastat w
zwigzku z masywnym wzrostem natezenia ruchu drogowego (réwniez przez wzrost ruchu na
drogach krajowych i przekierowanie jego czesci na drogi wojewddzkie), co obnizy przepustowos¢
drég. Inwestycje te nalezy jednak postrzegac jako elementy uktadu drogowego — przepustowosé
zostanie podniesiona dzieki budowie drég na szczeblu krajowym.

Wystepuje presja na wykorzystanie srodkow unijnych na drogi wojewddzkie w zwigzku z brakiem
innych instrumentdw ich finansowania. Jednoczes$nie jednak nalezy skierowac dziatania na rzecz
réwnowazenia podziatu modalnego zamiast dalszej rozbudowy infrastruktury drogowej.
Jednoczesnie przepustowos¢ drog wojewddzkich mogg poprawic inwestycje na szczeblu krajowym
oraz poprawiajgce spojnosc¢ drog, a takze budowa kolejnych obwodnic.

3.4. OCENA SPOJNOSCI INTERWENCJI RPO WP Z KONCEPCIJA
ROZWOJU TRANSPORTU W WOJEWODZTWIE POMORSKIM ORAZ
KOMPLEMENTARNOSCI WSPARCIA

3.4.1. TRAFNOSC | EFEKTYWNOSC PREFERENCJI PROJEKTOWYCH RPO WP

W ramach RPO WP sformutowano dla poszczegdlnych dziatan preferencje projektowe
odnoszgce sie do zréznicowanych kryteriow. Preferencje projektowe miaty na celu utatwienie
osiggniecia efektéw w stosunku do zatozonych celéw wsparcia:

e zwiekszona liczba pasazerdw transportu zbiorowego w miastach oraz ich obszarach
funkcjonalnych,

e zwiekszone przewozy w regionalnym pasazerskim transporcie kolejowym,

e poprawiona dostepnos¢ drogowa miejskich osrodkéw funkcjonalnych do Tréjmiasta, a
takze jakos¢ powigzan drogowych miedzy nimi.

Dla Dziatania 9.1. Transport miejski wskazano nastepujgce preferencje projektowe:

e zgodnos¢ z zasadami zagospodarowania przestrzennego okreslonymi w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego,

e zgodnosc z planami zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
jednostek samorzadu terytorialnego lub MOF,

e w przypadku taboru spetnianie najwyzszych obowigzujgcych norm emisji spalin,

e uzgodnienie w ramach Zintegrowanych Porozumien Terytorialnych (ZPT).

W Dziataniu 9.2. Regionalna infrastruktura kolejowa preferowane byty projekty:

e zgodne z zasadami zagospodarowania przestrzennego okreslonymi w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa pomorskiego,
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e przyczyniajgce sie do poprawy spojnosci terytorialnej wojewddztwa i dostepnosci do
regionalnych i subregionalnych osrodkdéw miejskich,
e bedace kompleksowa modernizacja liniowej i punktowej infrastruktury kolejowe;j.

Dla Dziatania 9.3. Regionalna infrastruktura drogowa sformutowano preferencje projektowe:

e w zakresie powigzan regionalnych i ponadregionalnych — projekty poprawiajgce
dostepnos¢ drogowgq do Tréjmiasta z obszardw pozostajgcych poza izochrong 60
minut,

e w zakresie poprawy dostepnosci drogowej do miast powiatowych z ich otoczeniem
funkcjonalnym — projekty poprawiajace dostepnos¢ drogowa z obszaréw
pozostajgcych poza izochrong 30 minut,

e projekty realizowane na drogach szczegdlnie waznych dla obstugi wojewddztwa
zgodnie z ustaleniami Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
pomorskiego,

e projekty realizowane na drogach wojewddzkich o co najwyzej Srednim poziomie
bezpieczenstwa okreslonym wedtug Europejskiego Programu Oceny Ryzyka na
Drogach,

e projekty realizowane na drogach wojewddzkich o co najwyzej zadowalajgcym stanie
technicznym okreslonym wedtug oceny stanu technicznego nawierzchni,

e projekty uzgodnione w ramach ZPT.

Pozytywnie ocenia sie dobdr dziatan dofinansowanych w ramach OP 9 RPO WP w zwigzku z
ich wpisywaniem sie w potrzeby wojewddztwa. Jako najefektywniejsze wskazuje sie
preferencje projektowe dotyczgce wpisywania sie projektow w dokumenty strategiczne.
Zgodnosc z dokumentami strategicznymi miafa pozytywny wptyw na poprawe sytuacji w
transporcie miejskim i kolejowym oraz jakos¢ powigzan dzieki skupieniu na istotnych
inwestycjach punktowych i liniowych oraz kluczowych osrodkach funkcjonalnych. Réwnie
istotng i efektywng preferencjg byto pierwszenstwo dla projektow uzgodnionych w ramach
ZPT/ZIT jako umozliwiajgcg dostosowanie sie do najistotniejszych potrzeb wojewddztwa (por.
Rozdziat 3.1.4).

W przypadku Dziatania 9.1 Transport miejski pozytywnie ocenia sie zastosowanie kryterium
dotyczgcego norm emisji spalin taboru. Dzieki zastosowaniu preferencji wyzej punktowane
byty projekty o zmniejszonym negatywnym wptywie na srodowisko. Warte zauwazenia jest to,
ze gdyby preferencja dotyczyta taboru zeroemisyjnego i beneficjenci chcieliby sie do niej
dostosowac, to w aktualnej sytuacji gospodarczej uzytkowanie tego typu taboru
poskutkowatoby tak znacznym wzrostem kosztéw eksploatacji, ze organizatorzy transportu
byliby zmuszeni do pogorszenia oferty transportowe;.

W przypadku Dziatania 9.2 pozytywnie ocenia sie preferencje projektow w zakresie poprawy
spojnosci wojewddztwa i dostepnosci osrodkdw. Cele te nalezg do kluczowych potrzeb
wojewodztwa, a osigganie ich z trafnoscig odnosi sie do celdw zawartych w RPO WP,
popartych réwniez dokumentami strategicznymi.
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W przypadku Dziatania 9.3 zasadne sg preferencje dotyczace projektdw zlokalizowanych poza
izochronami 30 minut od miasta powiatowego lub 60 minut od Trojmiasta w zwigzku ze
zdiagnozowanym wykluczeniem obszarow peryferyjnych i potrzebg silniejszych powigzan z
os$rodkami miejskimi i ich obszarami funkcjonalnymi. W toku badania wykazano, ze projekty te
nie zwiekszyty dostepnosci drogowej, a jedynie spowolnity spadek zasiegu izochron
dostepnosci (por. Rozdziat 3.3.3). Mimo to uwaza sie, ze wskaznik dostepnosci drogowe;j
osrodkéw miejskich przy preferencji lokalizacji inwestycji jest stosownym srodkiem
przeciwdziatajgcym wykluczeniu obszaréw oddalonych od wiekszych miast.

Pozytywnie ocenia sie preferencje projektow realizowanych na drogach o niskim poziomie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako ze jego poprawa stanowi istotny cel inwestycji w
ramach Dziatania 9.3 i w toku badania wykazano, ze nastgpita ona w znacznym stopniu (por.
Rozdziat 3.3.2). Preferencja dotyczgca stanu nawierzchni jest z kolei nieadekwatna z potrzebg
poprawy spojnosci wojewddztwa w mysl idei zrdwnowazonej mobilnosci, opartej na
transporcie publicznym, a nie indywidualnym. Poprawa stanu nawierzchni drég wojewddzkich
nie oddziatuje w istotnym stopniu na poprawe funkcjonowania transportu zbiorowego. W
latach 2011-2020 odsetek dtugosci drog wojewddzkich o dobrym i zadowalajgcym stanie
technicznym wzrést z 47,8% do 60% (wzrost o 26%), podczas gdy praca eksploatacyjna
transportu zbiorowego spada — przebieg roczny autobusow w wojewddztwie zmalat z 45 min
do 28 mIn wozokilometréw (spadek o 38%).

Kwestia stanu nawierzchni nie powinna by¢ elementem preferencyjnym, bowiem jej poprawa
w nieznacznym stopniu $wiadczy o osiggnieciu najwazniejszych skutkéw interwencji w
zakresie infrastruktury drogowej, do ktérych nalezy poprawa dostepnosci i spéjnosci
wojewddztwa oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ponadto realizacja jedynie odcinkdow o
obnizonej jakosci nawierzchni, a wraz z nig infrastruktury towarzyszgcej w postaci m.in.
ciggdw pieszo-rowerowych moze powodowac brak spdjnosci tejze infrastruktury (por.
Rozdziat 3.4.6). Inwestycje w drogi o ztym stanie nawierzchni sg potrzebne, jednak nie jest to
na tyle istotny element, aby uwzglednia¢ go w preferencjach projektowych.

Jednoczesnie warto zwrdéci¢ uwage, iz kwestia preferencyjnosci nie miata wiekszego znaczenia
dla projektow wybieranych w ramach OP 9 RPO WP w zwigzku z brakiem wtasciwej rywalizacji
— wszystkie zgtoszone projekty, ktére nie miaty bteddw formalnych lub nie zostaty wycofane,
byty wstepnie przyjmowane na listy.

Preferencje projektowe w ramach RPO WP ocenia sie w wiekszosci jako prawidtowo
sformutowane i przyczyniajace sie do efektywnosci programu — w zakresie m.in. poprawy
spdjnosci wojewddztwa, poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego czy dostepnosci obszaréw
peryferyjnych. Jako kluczowe preferencje wskazuje sie zgodno$¢ z dokumentami strategicznymi,
preferencje projektéw w ramach ZIT/ZPT oraz inwestycji w drogi o obnizonym poziomie
bezpieczeristwa ruchu drogowego. Jako nieadekwatng wskazuje sie preferencje dotyczaca
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jakosci nawierzchni drogi w zwigzku z brakiem odniesienia do istotnych celéw do osiggniecia w
zakresie inwestycji drogowych w ramach RPO WP.

3.4.2. CZYNNIKI | BARIERY REALIZACJI CELOW RPO WP

W ramach analizy poziomu realizacji zatozonych celéw RPO WP wykonano badanie majace na
celu okreslenie zarowno warunkéw, dzieki ktorym projekty realizowane byty w skuteczniejszy
sposob, jak i przyczyn utrudniajacych realizacje inwestycji.

Jako czynniki wptywajace pozytywnie na realizacje inwestycji wskazuje sie takie elementy jak:

e odpowiednio wczesne przygotowanie dokumentacji projektowej czy pozwolenia na
budowe — przed ztozeniem wniosku i bez oczekiwania na Zrédto dofinansowania,
ewentualnie z pdzZniejszymi korektami w celu dopasowania projektu do wymagan RPO
WP. Uprzednie przygotowanie dokumentacji pozwala na szerszg analize zatozen (takze
finansowych), na przeprowadzenie uzgodnient w toku inwestycji oraz na zapobiezenie
nieprzewidzianym sytuacjom,

e wczesniejsze uzgodnienia z interesariuszami np. PKP PLK pozwalajgce na unikniecie lub
zapobiezenie konfliktom,

e sprawnos$¢ wykonawcy projektu,

e wybor wykonawcy w procedurze przetargowej przed wzrostem cen materiatow
motywuje do realizacji projektu z uwagi na mozliwos¢ osiggniecia zysku,

e Swiadomos¢ wagi inwestycji przez zespot realizujgcy projekt w urzedzie oraz jego
wiedza i doswiadczenie,

e wykorzystanie modelu odpowiedzialnosci za projekt przez jednego pracownika urzedu
,0d poczatku do konca”,

e poprawne relacje z instytucjami-interesariuszami,

e wspodfpraca z urzednikami na miejscu inwestycji, a nie w stolicy wojewddztwa lub
kraju,

e zatrudnienie inzyniera kontraktu sprawujgcego zewnetrzny nadzor inwestorski nad
wykonawcg dokumentacji projektowe;j.

Podstawowg barierg w realizacji projektéw byt znaczacy wzrost kosztdow materiatéw oraz prac
budowlanych, ktéry zostat wywotany pandemig COVID-19, inwazjg Rosji na Ukraine oraz
wynikajgcym z nich kryzysem gospodarczym. Dodatkowym skutkiem byta niedostepnos¢
materiatéw budowlanych i spowodowane nig potrzeby zmian w projektach. Wyasygnowane
na przedsiewziecie Srodki czesto nie wystarczaty, aby w pierwotnym zakresie zrealizowac
zaplanowang inwestycje. Wielokrotnie potrzebne byty zmiany w projektach ograniczajgce ich
zakres (por. Rozdziat 3.1.3), etapowanie projektow lub nawet rezygnacja z ich realizacji. W
przypadku niektorych projektow wzrost cen byt tak znaczacy, ze realizacja zakontraktowanego
projektu przestata by¢ optacalna dla wykonawcy, w zwigzku z czym schodzit on z placu
budowy lub stawat sie niewyptacalny z powodu rownolegle podejmowanych innych
inwestycji.
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Z przyczyny znacznego wzrostu kosztéw Zarzad Drég Wojewddzkich zrezygnowat z rozbudowy
drogi wojewddzkiej nr 226 — umozliwito to przekazanie Srodkéw na pozostate inwestycje
drogowe, dzieki czemu udato sie je ukonczy¢, choé byty zagrozone zmiang zakresu lub
rezygnacjg z realizacji. W przypadku innych inwestycji zastosowanie procedury ,,zaprojektuj i
wybuduj” pozwolito na rozpoznanie zagrozen juz na etapie dokumentacji projektowej, co
skutkowato wzrostem kosztéw realizacji i rozwigzaniem umowy. Wzrost kosztow doprowadzat
tez, poza rozwigzywaniem umow, do pozniejszych roszczen sgdowych.

Silng barierg w realizacji inwestycji jest takze specyfika i zakres wymaganej wspotpracy z
rozmaitymi interesariuszami. Wystepowaty utrudnienia w realizacji (zaréwno w kwestii
przedmiotu, jak i czasu trwania inwestycji) z powodu przedtuzajacych sie rozmdéw z m.in.
konserwatorem zabytkéw (np. w przypadku montazu windy dla oséb z
niepetnosprawnosciami przy zabytkowym budynku, a takze zablokowania inwestycji bedacej
na ukonczeniu w celu ochrony alei drzew lub zabytkowej kapliczki wpisanej do rejestru
zabytkdw w trakcie procesu realizacji projektu). Trudnosci wystgpity réwniez na etapie
rozméw z scentralizowanymi instytucjami: Generalng Dyrekcjg Ochrony Srodowiska (GDOS)
czy Wodami Polskimi. Jesli chodzi o GDOS, warty uwagi jest przypadek odwotania od decyzji
Srodowiskowej i trwajgca dwa lata procedura, w czasie ktérej nie mozna byto wnioskowac o
pozwolenie na budowe, co znacznie opdznito realizacje projektu. Beneficjent wskazat jednak,
ze sytuacja taka jest wciaz lepsza niz gdyby decyzja miata by¢ wymaganym zatgcznikiem do
whniosku —wowczas w sytuacji odwotania beneficjent bytby catkowicie wytaczony z
whnioskowania. Utrudnienia wynikaty tez z opdznien w uzyskaniu Zezwolen na Realizacje
Inwestycji Drogowej oraz decyzji odszkodowawczych.

W kwestii relacji z interesariuszami beneficjenci czesto wskazywali znaczng trudnosé¢ we
wspotpracy z PKP PLK. Problemem jest znaczny przerost formalistyki w tej spdtce —
beneficjenci wskazywali, ze juz przy planowaniu projektu nalezy uwzgledni¢ dodatkowy czas
na uzgodnienia z PKP PLK. Dodatkowe problemy rodzg sytuacje, gdy PKP PLK planujg
przebudowe przystanku/stacji kolejowej (poza obszarem opracowania inwestycji
beneficjenta) — wymaga to koordynacji miedzy podmiotami. Respondenci wskazywali na
bezwtadnosé (brak decyzji, uzgodnien, przedtuzanie termindw), wprost dodajgc, ze ,,0 zadnym
partnerstwie nie mozna tu moéwic¢”. Jednym z przyktadéw byta konieczno$¢ zastosowania
specustawy drogowej w celu przejecia niewykorzystywanej bocznicy pod teren parkingu —
spotka PKP PLK wykazata sie brakiem dobrej woli, mimo ze projekt wezta z parkingiem ma
przystuzy¢ sie zwiekszeniu wykorzystania infrastruktury kolejowej zarzagdzanej przez PKP PLK.

Wskazywano réwniez na obarczanie gminy kosztami mimo wykonywania prac na terenie PKP
PLK (budowa nowego przejscia przez tory), na koniecznos$¢ ptacenia dzierzawy za postawienie
wiat rowerowych na terenie nalezgcym do PKP PLK oraz na wieksze niz spodziewane wymogi
dotyczgce budowy infrastruktury podziemnej pod torami (przypadek inwestycji realizowanej
rownolegle z rewitalizacja linii kolejowej). W przypadku jednej z inwestycji efekty projektu
rewitalizacji linii kolejowe] przez PKP PLK zostaty ograniczone w zwigzku z lokalizacjg
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przystanku kolejowego w innym miejscu niz proponowata gmina, majac wiedze o obecnych i
przysztych potrzebach. Podkreslano tez problem braku jednego pracownika odpowiedzialnego
za wspotprace, z ktérym mozna by ustali¢ i przedyskutowac wszystkie kwestie sporne. Zamiast
tego trzeba liczy¢ sie z rozbudowang strukturg spotki, gdzie przeptyw informacji jest bardzo
skomplikowany (z powodu nieprawidtowego przeptywu informacji uzyskano pozwolenie na
likwidacje przewodu elektrycznego, a nastepnie okazato sie, ze zasila on stacje kolejowg w

prad, co poskutkowato potrzebg zmiany zatozen i opdznionym zakoriczeniem inwestycji).

Zwracano rowniez uwage na bariere w postaci znacznie przedtuzajgcych sie kontroli
projektdw — wskazywano, ze wymagaty one duzo czasu, byty bardzo drobiazgowe oraz
spowalniaty prace nad inwestycjami. Jako problem wskazywano, ze kontrole czesto odbywajg
sie w duzym odstepie po zakonczeniu inwestycji, co powoduje, ze osoby, ktére zajmowaty sie
projektem, juz nie pracuja u beneficjenta, a takze, ze w trakcie realizacji prac wielokrotnie
miato miejsce kontaktowanie sie z beneficjentem w sprawie uzyskania informacji przez I1Z,
cho¢ informacje te mozna byto uzyskac ze ztozonych dokumentéw. Jednoczesnie zas
przedstawiciele 1Z wskazywali, ze niejednokrotnie powodem uzyskiwania dodatkowych
wyjasnien i uzupetnien byt powtarzajgcy sie problem z jakoscia przekazywanych przez
Beneficjentow informacji i materiatow.

Whnioskowano ponadto o rozpoczecie i zakonczenie kontroli w okreslonym czasie.
Wskazywano tez na kwestie weryfikacji dokumentoéw udostepnianych do systemu SL2014
(centralny system teleinformatyczny). Dokumenty, mimo wstepnej weryfikacji, s ponownie
doktadniej weryfikowane przy rozliczaniu projektu, przez co beneficjent nie ma pewnosci, czy
w trakcie kontroli nie wynikng problemy, ktére mozna byto rozwigzac juz na etapie wstepnej
weryfikacji.

Szczegdlnym problemem byty tez czeste zmiany Prawa zamowien publicznych, ktérego
stosowanie byto wymogiem w kwestii bezpieczenstwa finansowania projektow.
Powtarzajgcym sie problemem znacznie oddziatujgcym na realizacje projektu byt rowniez brak
Srodkéw dodatkowych na nieprzewidziane prace.

Ponadto jako wptyw pandemii COVID-19 na realizacje projektow wskazywano:

e brak kontaktu z interesariuszami w zwigzku z nadejsciem pandemii i zawieszeniem
pracy, a nastepnie przejsciem na prace zdalng,

e opdzZnienia w realizacji w zwigzku z powotywaniem sie wykonawcéw na dtuzsze
terminy,

e trudnos¢ w realizacji dziatan informacyjno-edukacyjnych w zwigzku z lockdownem,
zamknieciem szkof,

e utrudnione spetnienie wartosci wskaznikow dotyczgcych m.in. liczby pasazeréw w
zwigzku ze zmniejszong ofertg transportu publicznego, spadkiem jego wykorzystania i
wigzgca sie z tym zmiang zachowan komunikacyjnych,

e wspomniany wczesniej wzrost cen materiatow i prac budowlanych.
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Do czynnikdéw wptywajacych na realizacje inwestycji pozytywnie nalezg wczesniejsze
przygotowanie dokumentaciji i uzgodnienia z interesariuszami, sprawnos¢ wykonawcy
realizujacego inwestycje ze swiadomoscia zysku oraz zewnetrzny nadzér inwestorski. Bariery w
realizacji stanowia przede wszystkim wzrost kosztéw prac budowlanych, wymuszajacy zmiany
zakresOw, etapowanie projektow czy rozwigzywanie umow. Ponadto barierami byty
wspotpraca z interesariuszami, zmiany Prawa zamowien publicznych czy przedtuzajgce sie
kontrole. Pandemia COVID-19 wptyneta na realizacje w postaci opdznien czy wzrostow cen na
rynku budowlanym, a w kwestii efektéw poprzez utrudnione spetnienie wartosci wskaznikéw w
wyniku mniejszego wykorzystania transportu publicznego.

3.4.3. UWZGLEDNIENIE POTRZEB OSOB Z NIEPEENOSPRAWNOSCIAMI W
PROJEKTACH RPO WP

Kompleksowos¢ projektu, uwzgledniajgca zapewnienie jakosci i komfortu podrézowania
osobom z niepetnosprawnosciami w sposéb odpowiadajgcy wspdtczesnym standardom, byta
jednym z kryteriéw obligatoryjnych przy ocenie projektow do realizacji. Nie okreslono
natomiast czym sg ,wspotczesne standardy”.

Kryterium wynika bezposrednio z dokumentéw strategicznych wojewddztwa, mowigcych o
potrzebie zapewnienia powszechnej dostepnosci infrastruktury z uwzglednieniem potrzeb
wszystkich uzytkownikow, w tym oséb o ograniczonej mobilnosci i percepcji, a takze o
potrzebie rozwoju publicznego transportu zbiorowego wynikajgcym z troski o osoby, ktére nie
mogg na co dzien korzysta¢ z samochodu (mtodziez szkolna, osoby starsze, osoby
niepetnosprawne, osoby niezamozne).

Inwestycje podejmowane w ramach RPO WP musiaty by¢ ponadto zgodne ze Standardami
dostepnosci dla polityki spojnosci 2014-2020, zatgcznikiem do Wytycznych w zakresie
realizacji zasady réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla 0séb z
niepetnosprawnosciami; oraz zasady réwnosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy
unijnych na lata 2014-2020. Na dokument ten sktada sie rozdziat o standardzie
transportowym zawierajgcy wskazania dotyczgce infrastruktury komunikacji publicznej,
taboru miejskiego i kolejowego oraz rozdziat o standardzie architektonicznym dotyczgcym
m.in. stanowisk postojowych i budynkdéw.

W zwigzku z koniecznoscig dostosowania projektow nie tylko do polskich wymogodw
prawnych, ale rowniez do standardow unijnych, przedsiewziecia w szerokim zakresie
uwzgledniajg potrzeby osdb z niepetnosprawnosciami. W przypadku miast takich jak Gdynia
odwotywano sie ponadto do lokalnych dokumentéw okreslajgcych standardy dostepnosci.
Omowione zostang kolejne elementy przystosowania w ramach interwencji w poszczegdlnych
Dziataniach.
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Ocena wykorzystania poszczegdlnych rozwigzan w ramach inwestycji jest niemozliwa przy
przyjetej metodyce badawczej nieobejmujgcej badania ankietowego, tym bardziej ze we
wnioskach projektowych czy studiach wykonalnosci weztéw opisy sg czesto lakoniczne (np.
Linwestycja zwigzana z budowa wezta integracyjnego zapewni jednoczesnie dostep do ustug
osobom niepetnosprawnym i o ograniczonej sprawnosci ruchowej”), bez informacji o
zastosowaniu konkretnych rozwigzan jak np. windy. W zwigzku z tym ocene dostosowania do
potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami oparto na wizjach lokalnych.

Wizje lokalne w ramach Dziatania 9.1 przeprowadzono na wezfach integracyjnych Reda
(mechanizm ZIT), Starogard Gdanski, Lebork, Chojnice i Cztuchow.

Przygotowujac do realizacji inwestycje w Dziataniu 9.1 w ramach ZIT, Instytucja Posredniczgca
(OMGGS) opracowata dokument dotyczacy wspdlnych standardéw wizualnych i
funkcjonalnych weztéow integracyjnych. Dokument ten zawiera rozdziat z wytycznymi
dostepnosci dla 0séb z niepetnosprawnoscia na terenie weztéw integracyjnych, w ktérym
znalazty sie szeroko zakrojone zalecenia zardwno dotyczgce 0sdb o ograniczonej mobilnosci,
jak i 0séb z trudnosciami w widzeniu i styszeniu. Funkcjonowanie standardu uznaje sie jednak
za nieistotne, poniewaz wspomniane wczesniej Standardy dostepnosci dla polityki spdjnosci
posiadajg znacznie bardziej rozbudowane wytyczne, w zwigzku z czym dokument OMGGS
jedynie dubluje wytyczne unijne, a przy tym nie byt on obligatoryjny.

Dostepnos¢ weztdéw integracyjnych dla oséb z niepetnosprawnosciami ocenia sie pozytywnie.
Na niemal wszystkich weztach badanych w ramach studiéw przypadku zastosowano (por.
Rysunek 33):

obnizone krawezniki,

e ptytki naprowadzajgce oraz ptytki ostrzegawcze na krawedziach perondéw (nie
zastosowano na wezle w Cztuchowie),

e platformy przystankowe zlokalizowane na wysokosci wejscia pojazdu oraz
zlokalizowane tak, ze pojazd moze podjechac rownolegle do jej krawedyzi,

e pochylnie dla wozkdw prowadzgce do budynkéw dworcowych,

e windy w przypadku istnienia przejs¢ podziemnych (wezty Reda, Lebork i Chojnice),

e oznaczenia kierujgce do miejsc dostosowanych i przeznaczonych dla oséb z
niepetnosprawnosciami,

e budowe miejsc postojowych dla 0sdb z niepetnosprawnosciami w poblizu budynku
dworca, stanowisk dworcowych lub perondw,

e odpowiednig szerokos¢ przejazdu na chodnikach oraz w budynkach,

e budowe toalet dla 0sdb z niepetnosprawnosciami (brak na wezle w Redzie).
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Rysunek 33. Zastosowane rozwigzania dla 0sob z niepetnosprawnoscia, rzedami kolejno:
pochylnia w Cztuchowie, miejsca postojowe w Cztuchowie, toaleta w Chojnicach, winda w
Chojnicach, obnizony kraweznik w Starogardzie Gdanskim, krawedz ostrzegawcza na
wyniesionym peronie w Leborku

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Na weztach nie stosowano natomiast rozwigzan znacznie utatwiajgcych korzystanie z
infrastruktury osobom z niepetnosprawnosciami takich jak automatyczne drzwi do budynkéw
i pomieszczen czy tyflomapy. Sprzet do wygtaszania zapowiedzi o odjazdach pojazdéw
transportu zbiorowego zostat zainstalowany tylko w Chojnicach, ale podczas wizji lokalnej nie
dziatat (projekt ten nie jest jednak jeszcze zakoriczony).

W ramach wizji lokalnych stwierdzono, ze windy nie w petni realizujg swojg funkcje. Na
weztach w Chojnicach, Leborku i Redzie windy zrealizowane w ramach inwestycji prowadzg do
przejs¢ podziemnych bedgcych wiasnoscig spotki PKP PLK, ktdra nie zrealizowata wind na
perony i niemozliwe jest dotarcie na nie przez osobe o ograniczonej mobilnosci. Mozliwe jest
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jedynie dotarcie na drugg strone przejscia podziemnego, o ile istnieje tam wyjscie, jak w
przypadku Leborka. Problem w tym, ze winda w Leborku po stronie ul. Zeromskiego w
momencie wizji lokalnej byta nieczynna.

Z kolei w przypadku wezta w Starogardzie Gdanskim, ktory jest bardzo dobrze dostosowany
do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnosciami, dostep do budynku dworca uniemozliwiaty
masywne drzwi, stanowigce istotng bariere dla 0séb o ograniczonej mobilnosci. Natomiast na
wezle w Chojnicach ptyty prowadzace dla oséb niewidomych nagle koriczyty sie w drodze od
windy.

W przypadku wezta w Cztuchowie napotkano na brak obnizonego kraweznika, co
uniemozliwia dotarcie z parkingu na perony i do dworca (por. Rysunek 34), oraz na zamkniete
drzwi na dworzec przy podjezdzie dla 0séb z niepetnosprawnosciami, przez co nie majg one
mozliwosci wejscia na dworzec. Obiekt ten jest czynny tylko przez 15 minut przed i po
odjezdzie pociggu — stoi to w sprzecznosci z zasadg ogdlnodostepnosci inwestycji
dofinansowanej ze srodkéw unijnych. Projekt ten nie jest jednak jeszcze zakoriczony i moze
sie to zmienic.

Rysunek 34. Brak obnizonego kraweznika w drodze na dworzec w Cztuchowie

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Odpowiednim dostosowaniem do potrzeb 0sdb z niepetnoprawnosciami charakteryzuje sie
zakupiony w ramach projektu z Dziatania 9.1 tabor autobusowy kursujacy na liniach
komunikacji miejskiej Starogardu Gdanskiego.
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W przypadku interwencji z Dziatania 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa projekty musiaty
dodatkowo by¢ dostosowane do wymogdw Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci
odnoszqgcych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla osdb niepetnosprawnych i 0sob o
ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dla projektéw PKP PLK jednoczes$nie stosowane sg
wewnetrzne standardy techniczne.

W ramach wizji lokalnych oceniono pod wzgledem dostepnosci przystanki kolejowe Stupsk
Pétnocny, Strzelinko i Gatezinowo na linii nr 405 oraz tabor kolejowy w postaci elektrycznych
zespotéw trakcyjnych typu 45WE.

W przypadku przystankow kolejowych dostepnosc jest na dobrym poziomie. Zastosowano
pochylnie umozliwiajgce dotarcie na peron, linie prowadzgce dla niewidomych oraz ptytki
ostrzegawcze przy krawedzi peronu, peron jest dostosowany wysokoscig do kursujgcego
taboru. Ciekawym rozwigzaniem nadprogramowym sg wiaty z miejscem na wozek inwalidzki
(por. Rysunek 35).

Rysunek 35. Wiata przystankowa z miejscem na wozek inwalidzki na przystanku kolejowym
Stupsk Pétnocny
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Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W przypadku przystanku Stupsk Pétnocny odnotowano jednak brak podjazdéw na peron
(jedynie schody) z jednej z drég dojscia, nieodpowiednio obnizony kraweznik, a takze
nienalezyte utrzymanie zimowe, skutkujgce brakiem mozliwosci dotarcia na peron przez
osoby z niepetnosprawnosciami.
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W przypadku pociggu typu 45WE dostepnos¢ jest na bardzo wysokim poziomie i uwzglednia
wszystkie potrzeby. W pociggu zlokalizowane sg odpowiednie miejsca na wozek, przejazd
wozka nie jest utrudniony, pocigg jest w petni niskopodtogowy i oznakowany czytelnymi
piktogramami, zapowiedzi sg wyrazne, a na ekranach informacja pasazerska jest stosunkowo
dobrze czytelna. Pocigg wyposazony jest w toalete dla 0sdb z niepetnosprawnosciami, ktora
jednak nie jest wyposazona w automatyczne drzwi. Jedynym odnotowanym w trakcie wizji
lokalnej problemem byt fakt nieuzasadnionej odmowy roztozenia nowoczesnej rampy do
wozka przez kierownika pociggu i roztozenie w zamian rampy recznej (por. Rysunek 36).

Rysunek 36. Otwarta rampa reczna pociggu 45WE

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

W projektach z Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa beneficjent wskazywat, ze
zatozone cele projektu pozwolg na poprawe jakosci i warunkéw zycia grup docelowych
projektu, w tym o0sdb z niepetnosprawnosciami, w znacznym stopniu zwiekszajgc ich dostep
do miejsc uzytecznosci publicznej, placéwek handlowych, obiektow sportowych, terenéw
rekreacyjnych. Wskazywano, ze elementy drogi nie bedg posiadaty barier architektonicznych
utrudniajgcych przemieszczanie sie 0sdb z niepetnosprawnosciami i jednoczes$nie zapewnig im
oraz dzieciom i osobom starszym bezpieczne korzystanie z drogi, a takze takie ufatwienia jak
obnizone krawezniki i zjazdy do posesji.

Na wizjach lokalnych oceniono réwniez dostepnos¢ drég wojewddzkich nr 222 i 229 (wezet
Pelplin autostrady Al — Starogard Gdanski) oraz nr 214 (Biatogarda —teba). Ogdlng
dostepnosé dla osdb z niepetnosprawnosciami ocenia sie pozytywnie — przy drogach
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zlokalizowano ciagi pieszo-rowerowe, ktére umozliwiajg bezpieczne przemieszczanie sie.
Takie rozwigzanie nalezy do ponadstandardowych i nie jest normg w innych wojewddztwach.
Krawezniki chodnikéw sg obnizone (por. Rysunek 37), przystanki majg odpowiednig szerokosc
do manewrowania wozkiem inwalidzkim.

Rysunek 37. Przejscie dla pieszych z obnizonymi kraweznikami i wyprofilowanym zjazdem na
drodze wojewoddzkiej nr 229

Zrédto: archiwum wtasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Utrudnienie dla oséb z niepetnosprawnoscig moze stanowi¢ nieprawidtowo obnizona czes¢
kraweznikdw na drodze wojewddzkiej nr 229, brak jest tez ptytek ostrzegawczych przy
przejsciach dla pieszych. Ponadto cigg pieszo-rowerowy zostat poprowadzony po
niezniwelowanym terenie, w zwigzku z czym przy przemieszczaniu sie trzeba pokonac znaczne
przewyzszenia (por. Rysunek 38).
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Rysunek 38. Niezniwelowany teren pod ciggiem pieszo-rowerowym na drodze wojewddzkiej
nr229

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Mimo znacznych kosztéw wykonania tego elementu inwestycji, brak makroniwelacji jest
znaczgcym utrudnieniem zaréwno dla oséb o ograniczonej mobilnosci, jak i dla rowerzystow
pokonujgcych trase w celach innych niz rekreacyjnych.

Projekty RPO WP wpisujg sie w potrzeby oséb z niepetnosprawnosciami zgodnie z dokumentami
unijnymi. Bardzo liczne dziatania zostaty wykonane przy inwestycjach w wezty integracyjne,
odpowiednim dostosowaniem charakteryzujg sie tez przystanki kolejowe. Zakupiony tabor
kolejowy i autobusowy charakteryzuje sie wysokim poziomem dostepnosci, a drogi wojewddzkie
WYpO0Sazono w Ciggi pieszo-rowerowe, znaczaco poprawiajgce mobilnos¢ oséb z
niepetnosprawnoscig. Wizja lokalna wykazata w nielicznych przypadkach elementy
problematyczne jak nieobnizone krawezniki, brak niwelacji terenu czy niefunkcjonujgce windy.

3.4.4. PROJEKTY RPO WP W ODNIESIENIU DO DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH

Poddajgc analizie zakres w jakim projekty RPO WP wpisujg sie w koncepcje rozwoju
transportu okreslong w strategicznych dokumentach regionalnych, mozna stwierdzi¢, ze
projekty spetniajg te zatozenia.

Wezty integracyjne zrealizowane w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski sg elementem
realizujgcym cel szczegdtowy 1. w dokumencie strategicznym RPS Mobilne Pomorze —
pomagajg one tworzy¢ spdjng, sprawnie dziatajacg i bezpieczng weztowg infrastrukture
transportu zbiorowego. Ponadto wezty integracyjne pozwalajg na sprawniejszg koordynacje
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zarzgdzania transportem zbiorowym, dzieki czemu mozliwe jest petne skomunikowanie
transportu kolejowego z autobusowym, trolejbusowym i tramwajowym. Jednoczes$nie wraz z
rozbudowag infrastruktury nastepuje wzrost powigzan transportu rowerowego z innymi
rodzajami transportu. Wezty integracyjne wpisujg sie réwniez w cel szczegdtowy 3. RPS
Mobilne Pomorze ze wzgledu na rozwdj i poprawe dostepnosci zewnetrznej multimodalnej
infrastruktury transportu o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym. Ten rodzaj inwestycji
ma rowniez wptyw na poprawe infrastruktury zapewniajgcej bezposredni dostep do
multimodalnych weztéw transportowych — inwestycje w nig czesto sg powigzane z budowg
nowych weztéw transportowych.

Realizowane w ramach Dziatania 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa, rewitalizacje linii
kolejowych, a takze przygotowanie dokumentacji oraz zakup taboru sg inwestycjami, ktére
poprawiajg zewnetrzng dostepnosé wojewddztwa, a ta jest wpisana w koncepcje Planu
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego 2030 w kontekscie
usprawnienia powigzan kolejowych z innymi metropoliami oraz poprawy dostepnosci do
portéw morskich. Inwestycje zwigzane z rewitalizacja linii kolejowych podnoszg takze ich
przepustowosé, co réwniez jest istotnym wskazaniem Planu zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030. Podnoszenie przepustowosci jest istotne z
uwagi na kursujgce od 2014 roku pociagi Express Intercity Premium, prognozowany wzrost
przetadunkdw w portach oraz zwiekszenie intensywnosci kursowania pociggdw regionalnych.
Inwestycje zwigzane z rewitalizacja linii kolejowych skutkujg redukcja zagrozenia zwigzanego z
brakiem mozliwosci zwiekszenia zasiegu i czestotliwosci kursowania pociggdw wewnatrz
wojewddztwa. Pomogg rowniez w zaspokojeniu prognozowanego zapotrzebowania na
kolejowe przewozy pasazerskie w relacjach miedzy- i wewngtrzaglomeracyjnych. Inwestycje
kolejowe zlokalizowane w zachodniej czesci wojewddztwa (linie nr 405 229) sg
komplementarne z potrzebg wzrostu dostepnosci tej czesci wojewddztwa, a przy tym
poprawiajg dostepnosc do ustug i miejsc pracy, redukujgc odptyw migracyjny do obszarow
lepiej skomunikowanych i charakteryzujgcych sie wyzszym poziomem rozwoju. Inwestycje
zwigzane z Dziataniem 9.2 przektadajg sie rowniez na zwiekszenie efektywnosci i sprawnosci
podstawowej sieci kolejowej, ktdre sg wyzwaniem wpisanym w RPS Mobilne Pomorze.
Poprawiajg one stan infrastruktury kolejowej i w efekcie rozwijajg powigzania regionalne w
wojewddzkich przewozach pasazerskich, dodatkowo poprawiajgc obstuge pasazeréw w
miedzyregionalnym i regionalnym transporcie kolejowym. W dokumenty strategiczne wpisuje
sie takze przygotowanie dokumentacji kolejowej jako znaczgce wsparcie w doprowadzeniu do
przysztych efektywnych inwestycji.

Jednoczesnie nalezy zwrdci¢ uwage na strategicznos$é podejmowanych inwestycji, bedgcych
nastepstwem wieloletniej wizji wojewddztwa w zakresie transportu. Przyktadem jest fakt
lokalizowania weztow integracyjnych w ramach RPO WP przy przystankach kolejowych
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, uruchomionej w pazdzierniku 2016 roku, ktéra
zrealizowano w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Przyktadem
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realizacji wizji jest takze podjeta w ramach RPO WP rewitalizacja linii kolejowej nr 207, ktérej
realizacja powiodta sie dzieki uzyskanej z poprzedniej perspektywy finansowej RPO WP
dokumentacji projektowe;.

Interwencje przeprowadzone w ramach Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa
wpisujg sie w Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030 w
aspekcie poprawy dostepnosci poprzez usprawnienie powigzan drogowych z innymi
metropoliami, a takze modernizacje infrastruktury dostepowej do autostrady Al. Poprawiaja
one réwniez bezpieczenstwo ruchu drogowego, a w przypadku budowy obwodnic redukujg
ucigzliwosci ruchu tranzytowego. Inwestycje drogowe przektadajg sie rowniez na wzrost
poziomu zycia, poprzez wzrost dostepnosci ustug i miejsc pracy, a takze podnoszg
atrakcyjnosc¢ inwestycyjng obszardow, gdzie przeprowadzono interwencje. Komplementarnosé
inwestycji drogowych w ramach RPO WP z infrastrukturg drogowg wojewddztw osciennych
zwieksza zewnetrzng dostepnosc¢ transportowa.

Inwestycje drogowe w ramach Dziatania 9.3 odpowiadajg rowniez na cel szczegdtowy 2 RPS
Mobilne Pomorze poprzez przebudowe i budowe potaczen drogowych wigzgcych osrodki
powiatowe z Tréjmiastem, rozwijanie potgczen drogowych miedzy osrodkami powiatowymi i
obszarami wiejskimi, podnoszenie poziomu bezpieczenstwa drogowego za sprawg likwidacji
punktow krytycznych i wprowadzania zaawansowanych metod zarzgdzania ruchem
drogowym. Realizacja tych dziatan pozwala na stworzenie nowoczesnej i dobrze rozwinietej
infrastruktury drogowej, zapewnienie ptynnosci ruchu, zwiekszenie przepustowosci i

predkosci podrdznej oraz poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Projekty RPO WP wpisujg sie w koncepcje rozwoju transportu okreslong w Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Pomorskiego 2020, RPS Mobilne Pomorze oraz Planie zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030. Dziatania podejmowane w ramach RPO WP
czesto s3 tez nastepstwem dziatan zrealizowanych w ramach innych programéw np. Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

3.4.5. KOMPLEMENTARNOSC | SYNERGIA W RAMACH RPO WP

Wzajemne uzupetnianie sie projektéw RPO WP mozna wskazaé na licznych ptaszczyznach.
Wezty integracyjne zrealizowane w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski majg na celu
stworzenie spéjnej sieci weztdw na obszarze catego wojewddztwa: zaréwno w Obszarze
Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot, jak i w miejskich obszarach funkcjonalnych. Jako
podstawowa infrastruktura wraz z odpowiedniej jakosci transportem kolejowym i
autobusowym wezty integracyjne mogg dzieki szerokiemu zastosowaniu stworzy¢ spdjng siec¢
powigzan regionalnego transportu zbiorowego, co juz ma miejsce w OMGGS.

Realizacja komplementarnych inwestycji jako sieci weztdw integracyjnych pozwolita na
zapewnienie mozliwie wysokiego poziomu integracji funkcjonalno-przestrzennej oraz
zrealizowanie celéw RPO WP na czele ze wzrostem konkurencyjnosci transportu zbiorowego
wzgledem transportu indywidualnego, przede wszystkim w ZIT. Dzieki komplementarnosci w
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postaci znacznego zageszczenia weztdw rowniez ograniczana jest odlegtos¢, jakg nalezy
pokonac do najblizszego wezta (np. samochodem), co zmniejsza negatywne efekty transportu
indywidualnego. Ponadto komplementarnos¢ widoczna jest w przypadku realizacji podrézy w
sposob kombinowany — mozliwy jest teraz dojazd transportem zbiorowym (réwniez
autobusem zakupionym w ramach RPO WP), samochodem czy rowerem do wezta
integracyjnego, przesiadka np. na pocigg i po dojechaniu nim do innego wezta integracyjnego
przesiadka do kolejnego $rodka transportu zbiorowego.

Realizowane w ramach Dziatania 9.2 Regionalna infrastruktura kolejowa rewitalizacje linii
kolejowych, przygotowanie dokumentacji dla przysztych dziatan na liniach kolejowych oraz
zakup taboru sg wobec siebie wzajemnie komplementarne, sktadajac sie na wyrdzniajacy sie
w skali Polski organizm kolejowy (wojewddztwo pomorskie posiada najwyzszg wartosé
wskaznika wykorzystania kolei w Polsce). Zrealizowane inwestycje zachecajg do korzystania ze
zréwnowazonej formy mobilnosci, jaka jest transport kolejowy. Sie¢ kolejowa nalezy
traktowac wspdlnie, a nie kazdy z jej elementdw z osobna i w tym przypadku inwestycje bedg
sie wzajemnie uzupetniac dzieki zapewnieniu mozliwosci dojazdu tym srodkiem transportu do
wiekszej liczby celdw, na liniach poddanych modernizacji z wyzszg predkoscia, a z
wykorzystaniem nowoczesnego taboru — komfortowo i z dopasowaniem do potrzeb osdb z
niepetnosprawnoscig oraz mozliwoscig przewozu rowerdw. Zwiekszenie dostepnosci w
wyniku komplementarnosci elementdw tworzgcych system kolejowy utatwia przemieszczanie
sie podroznych i przeptyw towardw, sktada sie na ogdlng poprawe bezpieczenstwa na kolej,
skraca czasu podrdzy oraz zwieksza efektywnos¢ przewozéw transportem kolejowym.

Komplementarnos¢ mozna wykazac tez bezposrednio: w przypadku inwestycji w
infrastrukture kolejowsa i zakupu taboru — liniami kolejowymi, ktore przeszty rewitalizacje,
mozna dojecha¢ do stacji weztowych z liniami kolejowymi, po ktérych porusza sie nowy tabor.
Podobnie projekty dokumentacyjne opracowywane sg dla linii tgczgcych sie z ciggami
obstugiwanymi przez nowy tabor.

Interwencja z Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa réwniez wyrdéznia sie
komplementarnoscia dzieki sktadaniu sie na spdjng sie¢ drogowa, umozliwiajgcg zarowno
dojazd do miast i ich obszarow funkcjonalnych, jak i potgczenie z siecig TEN-T. Efektem jest
poprawa spojnosci transportowej w regionie oraz bezpieczenstwa ruchu na drogach
wojewaddzkich. Drogi we wzajemnym powigzaniu tworzg wspdlnie zintegrowany system
potgczen miedzy centralnymi osrodkami aktywnosci gospodarczej. W najsilniejszym stopniu
wptyw na te efekty majg inwestycje w drogi wojewddzkie dowigzujace sie do autostrady Al.

Komplementarnos¢ mozna wskaza¢ w przypadku inwestycji w drogi wojewddzkie nr 222 i 229
od autostrady Al do Starogardu Gdanskiego oraz w droge wojewddzka nr 222 od Starogardu
Gdanskiego do Gdanska, ktére wspdlnie tworzg korytarz transportowy potnoc-potudnie z
trzema zmodernizowanymi dojazdami do autostrady Al. Komplementarna z drogg
wojewddzkg nr 222 bytaby réwniez inwestycja na krzyzujgcej sie z nig drogg wojewddzka nr
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226, jednak interwencja ta nie zakonczyta sie sukcesem z powodu probleméw z wykonawca,
przez co zostata wycofana z dofinansowania i realizacji.

Nalezy wspomniec takze o komplementarnosci dziatar z Osi Priorytetowej 9 z innymi osiami
priorytetowymi. Projekty odnoszgce sie do drég rowerowych — drogi rowerowe do weztéw
integracyjnych oraz wzdfuz dréog wojewoédzkich — sg komplementarne z projektami Osi
Priorytetowej 8 Konwersja w zakresie budowy czesci tras rowerowych EuroVelo 9 i EuroVelo
10/13 wraz z infrastrukturg towarzyszgcg jako elementy tworzgce spdjng sie¢ potgczen
rowerowych w wojewddztwie.

Ponadto drogi rowerowe realizowane OP 8 bywajg komplementarne z weztami integracyjnymi
powstatymi w ramach Dziatania 9.1 OP 9. Przyktadami takiej komplementarnosci sg trasa
EuroVelo 9, przebiegajaca przy wezle integracyjnym w Tczewie, czy trasa EuroVelo 10/13,
przebiegajaca przy wezle integracyjnym w Nowym Dworze Gdanskim — dzieki temu mozna
przyjechac transportem zbiorowym z rowerem na jeden z weztdw i kontynuowac podroéz
wzdtuz trasy rowerowej. Istotnym przyktadem komplementarnosci z OP 8 jest modernizacja
drogi wojewddzkiej nr 203 — prowadzi nig trasa rowerowa EuroVelo 10/13, ktéra wykorzystuje
powstatg przy modernizacji infrastrukture i zapewnia jej spdjnosc¢ (por. Rozdziat 3.4.6).

Synergia miedzy priorytetami inwestycyjnymi jest kluczowym elementem w przypadku Osi
Priorytetowej 9 i ma ona miejsce w sytuacji, gdy w jednej lokalizacji powstaty inwestycje z
dwoch dziatan, tak jak wezet komunikacyjny w Rumi i nowy tabor kursujgcy linig kolejowg
przebiegajgca przez Rumie. Powstate wezty integracyjne mogg skutecznie funkcjonowac dzieki
sprawnej komunikacji kolejowej wyposazonej w nowoczesny tabor oraz wygodnemu
dojazdowi komunikacjg miejskg, transportem indywidualnym lub rowerem. Dzieki istnieniu
weztéw integracyjnych kolej, transport autobusowy czy mobilnos¢ aktywna stajg sie
popularniejszg forma transportu za sprawg wygodniejszych przesiadek. Odnowione drogi
dojazdowe i powstate ciaggi pieszo-rowerowe zapewniajg komfort jazdy i mozna nimi dojechac
do weztéw, aby przesigsé sie do nowego taboru autobusowego lub kolejowego.

Znaczna synergia ma miejsce w przypadku interwencji realizowanych w Ustce. W ramach
inwestycji RPO WP powstat tu wezet integracyjny, rewitalizacje przeszfa linia kolejowa nr 405
(granica wojewddztwa — Stupsk — Ustka) oraz przebudowana zostata droga wojewddzka nr
203 (granica wojewoddztwa — Ustka). Dzieki powstaniu tych trzech inwestycji wzajemnie
wzmacniajg sie efekty wszystkich interwencji — droga jest czesto wykorzystywana przez
mieszkancow gminy wiejskiej Ustka do dojazdu do wezta integracyjnego, na ktérym mozna
przesigsé sie do pociggdw kursujgcych po zrewitalizowanej linii do Stupska.

Podobna sytuacja ma miejsce w Malborku, gdzie powstat wezet integracyjny,
zmodernizowana zostata prowadzgca do miasta droga wojewddzka nr 515, rewitalizacje
przeszta linia kolejowa w kierunku Sztumu i Kwidzyna, a na trasie w kierunku Elblagga oraz
Tréjmiasta i Stupska kursujg nowe elektryczne zespoty trakcyjne typu 45WE. Oprocz
przyktaddéw synergii wszystkich trzech dziatanh wskazaé¢ mozna tez liczne synergie dw
dziatan w zréznicowanych konfiguracjach — dziatar dotyczgcych transportu miejskiego z
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infrastrukturg drogowa (np. Starogard Gdanski, Cztuchow) czy transportu miejskiego z
infrastrukturg kolejowg (np. wspomniana juz Rumia lub Stupsk).

Synergia wykazana jest takze przy projektach dokumentacyjnych. W przypadku wezta
integracyjnego w Pucku wskazano na znaczgcy wzrost znaczenia wezta i efektdw jego
funkcjonowania dzieki wiekszej czestotliwosci pofaczen i mozliwosciom wykorzystania taboru
w przypadku podjecia rewitalizacji linii kolejowej nr 213, dla ktorej wykonywana jest w tej
perspektywie dokumentacja projektowa.

Jednoczes$nie warto zwrdci¢ uwage, ze choé wystepuje synergia w kwestii powstawania drog
wojewddzkich i mozliwosci dojazdu nimi do nowych weztdw integracyjnych, to jednoczes$nie
projekty majace na celu poprawe jakosci drég wojewddzkich mogg napedzaé motoryzacje na
skutek zapewnienia mozliwosci szybkiego i wygodnego przejazdu samochodem. W ten sposdb
inwestycja w drogi wojewddzkie dziata na efekty interwencji w transport miejski czy kolejowy
negatywnie, poniewaz obniza konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego, podnoszgc
atrakcyjnosc¢ transportu indywidualnego. Stoi to w sprzecznosci z ideg zréwnowazonego
rozwoju, choc¢ nie nalezy umniejsza¢ pozytywnego wptywu modernizacji drég na gospodarke
oraz spojnos¢ wojewddztwa. Jednoczesnie inwestycje drogowe zawieraty komponenty pieszo-
rowerowe pozwalajgce na separacje ruchu zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych, wiec
projekty te zastugujg pod tym wzgledem na jednoznacznie wysokg ocene, szczegdlnie w
zakresie obnizenia liczby wypadkéw drogowych.

Komplementarnosc z inwestycjami w linie kolejowe w sgsiednich wojewddztwach jest na
zréznicowanym poziomie. Linia kolejowa nr 405, poddana modernizacji na odcinku od Ustki
do granicy wojewddztwa, posiada przedtuzenie w wojewddztwie zachodniopomorskim przez
Szczecinek do wezta kolejowego w Pile. Na przedmiotowym odcinku linii kolejowej
dopuszczalna predkosé wynosi 100 km/h do Szczecinka, natomiast za Szczecinkiem 120 km/h i
100 km/h.

Inne linie t3czgce sie z linig nr 405 w Szczecinku réwniez majg dobre parametry — linia nr 210
na odcinku do Runowa Pomorskiego umozliwia rozwiniecie predkosci do 80-120 km/h, a linia
nr 404 do Kotobrzegu predkosci 80-100 km/h. Linia nr 210 zostata ponadto poddana
modernizacji na odcinku Szczecinek — Runowo Pomorskie z dofinansowaniem Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2014-2020.
Jednoczesnie wartym zwrdcenia uwagi jest fakt luki w modernizacji linii kolejowych miedzy
Szczecinkiem a granicg wojewddztw.

Z kolei w przypadku rewitalizacji linii kolejowej nr 207 od Malborka do granicy wojewddztwa
problemem w kwestii komplementarnosci jest to, ze po drugiej stronie granicy wojewddztwa
linia na odcinku do Grudzigdza jest niezmodernizowana — wptywa to na zmniejszenie
efektywnosci inwestycji. W ramach dofinansowania Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego opracowywana jest obecnie dokumentacja projektowa
do rewitalizacji linii na tym odcinku. Po dokonaniu rewitalizacji inwestycje owszem bedg
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spojne i na catej trasie z Grudzigdza do Malborka pociagi bedg mogty kursowaé z wiekszymi
predkosciami, ale zanim to nastapi, linia ponownie bedzie nieprzejezdna z powodu
kilkuletniego remontu na kolejnym jej odcinku. Dalsza cze$¢ linii, od Grudzigdza do Chetmzy,
zostata zrewitalizowana w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Kujawsko-Pomorskiego na lata 2007-2013, za$ od Chetmzy do Torunia w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2014-
2020.

OpdZniajaca sie i trwajgca kilka lat inwestycja na linii kolejowej nr 207 na terenie
wojewoddztwa pomorskiego zdgzyta zniechecié¢ mieszkancow do korzystania z kolei. Gdy na
wcigz niegotowym odcinku od Kwidzyna do granicy wojewddztwa rewitalizacja dobiegnie
konca i na linie powrdcg pociaggi, wkrotce potem linia zndw zostanie poddana remontowi —
tym razem na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Skutkowac bedzie to
zniecheceniem pasazerdw ponownym przerwaniem ciggtosci linii z Malborka do Grudzigdza.
Brak jest wiec jakiejkolwiek koordynacji dziatan przez beneficjenta, PKP PLK, co wynika z
opierania sie w znacznym stopniu na regionalnych srodkach unijnych. Moze to zmniejszac
efekt interwencji i konkurencyjnosc¢ transportu kolejowego, gdyz mozliwos¢ przejazdu jest
zalezna od opdzniajacych sie i nieskoordynowanych remontéw na kolejnych odcinkach.

Pozostate linie kolejowe oraz projekty dokumentacyjne dotyczace przygotowania rewitalizacji
infrastruktury kolejowej nie wigzg sie z kwestiami komplementarnosci w sgsiednich
wojewoddztwach.

Drogi wojewddzkie, wobec ktorych podjeto interwencje w RPO WP, sg aktualnie niemalze
catkowicie spdjne z drogami w wojewoddztwach sgsiadujgcych. Do interwencji w drogi lezgce
w poblizu granic nalezg modernizacje:

e drogi wojewddzkiej nr 203 (do granicy z wojewddztwem zachodniopomorskim),

e drogi wojewddzkiej nr 188 (koniec inwestycji w poblizu granicy z wojewddztwem
wielkopolskim),

e drogi wojewddzkiej nr 521 (koniec inwestycji w poblizu granicy z wojewddztwem
warminsko-mazurskim),

e drogi wojewddzkiej nr 515 (koniec inwestycji w poblizu granicy z wojewddztwem
warminsko-mazurskim).

Drogi bedace przedtuzeniami tychze drég w sasiednich wojewddztwach zostaty poddane
modernizacji (drogi nr 188, 521 i 515), natomiast droga wojewddzka nr 203 jest aktualnie
poddawana modernizacji.

Jesli chodzi o inwestycje drogowe, prace sg przeprowadzane w poprawnej kolejnosci i
koordynowane miedzy wojewddztwami. Kwestig problematyczng jest natomiast spdjnosé w
sieci drég rowerowych, co jest widoczne na przyktadzie drogi wojewddzkiej nr 188. Po stronie
wojewoddztwa pomorskiego zostat zrealizowany cigg pieszo-rowerowy prowadzacy do
lezgcego przy granicy wojewoddztw Debrzna, natomiast dalszy cigg drogi wojewddzkiej w
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wojewddztwie wielkopolskim nie posiada drogi rowerowej, w zwigzku z czym niemozliwy jest
wygodny i bezpieczny dojazd rowerem z Debrzna do najblizej mu potozonego przystanku
kolejowego w Lipce, ktéry zlokalizowany jest juz w wojewddztwie wielkopolskim.

Wynika to z roznych pobudek w kwestii budowania dréog rowerowych lub ciggdw pieszo-
rowerowych w poszczegolnych wojewddztwach, co skutkuje pdzniej brakiem spojnosci
miedzy wojewddztwami i zmniejszonym efektem w zakresie mobilnosci aktywne;j.

W ramach OP 9 RPO WP mozna wskazaé na znaczng komplementarnos¢ we wszystkich trzech
dziataniach. Synergia widoczna jest przede wszystkim miedzy dziataniami 9.1 9.2 oraz
komponentami dotyczacymi mobilnosci aktywnej Dziatania 9.3, a takze z projektami
dotyczacymi tras rowerowych w OP 8. Efektem jest wzmocnienie efektu interwencji poprzez
wzrost spéjnosci systemu transportowego. Modernizacja drég wojewddzkich moze z kolei
zmniejsza¢ efektywnos¢ pozostatych dziatan jako zachecajgca do korzystania z transportu
indywidualnego.

Komplementarnosc¢ inwestycji dotyczacych linii kolejowych z inwestycjami w sgsiednich
wojewodztwach jest na zréznicowanym poziomie. W przypadku linii kolejowej nr 405 jest ona
prawidtowa, natomiast w przypadku linii kolejowej nr 207 brak jest zmodernizowanego
przedtuzenia w kierunku Grudzigdza, wobec ktérego opracowywana jest obecnie dokumentacja
projektowa. Efektem komplementarnosci linii kolejowych sg wygodne, czeste i szybkie
potaczenia kolejowe miedzy waznymi osrodkami, ale jej brak — spowodowany brakiem
koordynacji —moze zniecheca¢ do korzystania z kolei i zmniejsza¢ efekt interwenciji.

Drogi wojewddzkie zmodernizowane w ramach RPO WP s3g komplementarne z inwestycjami w
wojewddztwach sgsiadujacych z wojewddztwem pomorskim w zakresie jakosci drég, niepetna
jest natomiast komplementarnos¢ w zakresie przebiegu drég rowerowych, co skutkuje niepetng
spojnoscig i zmniejszeniem wptywu inwestycji na rozwdj mobilnosci aktywne;j.

3.4.6. WPLYW INTERWENCJI RPO WP NA UPOWSZECHNIANIE MOBILNOSCI
AKTYWNEJ

Zgodnie z logika interwencji, celem realizacji dziatart w ramach RPO WP byt wzrost znaczenia
indywidualnej mobilnosci aktywnej, majgcy stanowi¢ odpowied?Z na takie problemy jak brak
spojnosci infrastruktury rowerowej z innymi srodkami transportu, niesieciowy rozwaj
infrastruktury systemu mobilnosci aktywnej oraz niewystarczajgca ilos¢ infrastruktury dla
mobilnosci aktywnej.

Interwencje majgce na celu promowanie mobilnosci aktywnej, przede wszystkim rowerowej,
mozna byto podejmowac w ramach Dziatania 9.1 Transport miejski, gdzie mozliwa byta
budowa nowych elementéw weztowej i liniowej infrastruktury transportu rowerowego wraz z
systemem roweru miejskiego na potrzeby bezposredniego dojazdu do weztéw integracyjnych
oraz systemow parkingowych bike and ride (por. Rysunek 39). Ponadto mobilnos$¢ aktywna
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wspierana byta w ramach Dziatania 9.3 Regionalna infrastruktura drogowa, gdzie wzdtuz
modernizowanych drég wojewddzkich budowane byty chodniki, drogi rowerowe i ciggi
pieszo-rowerowe. Mobilnos¢ aktywna byta réwniez wspierana w ramach dziatan edukacyjno-
informacyjnych z Dziatania 9.1 (por. Rozdziat 3.1.6) oraz dziatan na rzecz bezpieczeristwa
ruchu drogowego (por. Rozdziat 3.3.2).

Rysunek 39. Zadaszone stojaki rowerowe na wezle integracyjnym w Leborku

TR Sy 2 O : )

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Jako dziatania skierowane na mobilnosé aktywng wskazano przede wszystkim budowe
chodnikéw, rowerowych tras dojazdowych oraz parkingdw rowerowych i samoobstugowych
punktéw naprawczych, ktére byty powszechnymi elementami interwencji z Dziatania 9.1.

W ramach Dziatania 9.1 powstato lub powstaje co najmniej 122,3 km liniowej infrastruktury
dla rowerdw — nowej lub zmodernizowanej (udato sie pozyskac informacje o infrastrukturze
od wiekszosci beneficjentdw). Ponadto powstato co najmniej okoto 3 200 stojakow
rowerowych, w tym zadaszonych — m.in. w Bytowie, Gdansku, Kartuzach, Kwidzynie, Leborku,

Nowym Dworze Gdanskim, Pruszczu Gdariskim, Redzie, Rumi, Ustce, Zukowie (por. Tabela
16).
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Tabela 16. Inwestycje rowerowe zrealizowane w ramach poszczegélnych interwencji Dziatania

9.1
DtUGOSC CHARAKTER LICZBA POWSTALYCH
GMINA POWSTALE) POWSTALEJ MIEJSC
BENFICJENCKA LINIOWEJ INFRA- INFRASTRUKTURY POSTOJOWYCH NA
STRUKTURY LINIOWE) ROWERY
Bytow bd. bd. 50
drogi dla rowerdw,
Chaojnice / Cztuchéw | 7,4 km ciggi pieszo- bd.
rowerowe
Gdansk 1,7 km drogi dla roweréw 1150
Gdynia 1,5 km drogi dla rowerdw 50
ciggi pieszo- )
. 2 wiaty rowerowe
Kartuzy 8,2 km rowerowe, drogi dla
) 13-metrowe
rowerow
Koscierzyna 15,2 km drogi dla rowerow bd.
Kwidzyn bd. bd. 20
16,96 km drogi dla rowerdw,
Lebork (zmodernizowane i ciagi pieszo- 120
wybudowane) rowerowe
Malbork 0,7 km bd. 10
ciggi pieszo-
Nowy Dwér Gdaniski | 9,95 km rowerowe, drogi dla | 50
rowerow
Pruszcz Gdanski bd. bd. 112
Reda bd. bd. 240
Rumia 2,2 km bd. 328
Sierakowice 11 km bd. 40-50
Stupsk 1,2 km bd. 56
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DLUGOSC CHARAKTER LICZBA POWSTALYCH
GMINA POWSTALE] POWSTALE) MIEJSC
BENFICJENCKA LINIOWEJ INFRA- INFRASTRUKTURY POSTOJOWYCH NA
STRUKTURY LINIOWE) ROWERY
Somonino 5,3 km bd. 77
Sopot 3,87 km drogi dla rowerdw 48
Stezyca 13,02 km drogi dla rowerdw 96
3,15 km (oraz 1,51
Tczew km drogi dla roweréw bd.
przebudowanych)
Ustka 0,2 km bd. 70
Wejherowo (m.
f .. ( 2,9 km drogi dla rowerdéw 36
Goscicino)
ciggi pieszo-
Wejherowo (miasto) | 1,2 km aslplesz 2 parkingi B&R
rowerowe
Wiadystawowo bd. bd. 30
drogi dla rowerdw,
Zukowo 15,15 km ciggi pieszo- 20
rowerowe

Zrédto: opracowanie wtasne

Drogi dla rowerdw powstawaty zarowno w miejscowosciach, gdzie zlokalizowano wezty, jak i

w miejscowosciach przylegtych, tworzgc korytarze dojazdowe do miejscowosci oraz weztow.

W ramach porozumien partnerskich powstawaty takze drogi rowerowe w sgsiadujgcych

gminach. Sytuacja taka miata miejsce w przypadku wezta Gdansk Rebiechowo, gdzie mimo

powstawania wezta w Gdansku, drogi rowerowe zlokalizowano rowniez w sgsiedniej gminie

Zukowo z uwagi na silne powigzania funkcjonalne. W ramach czesci drog powstawaty rowniez

liczniki ruchu rowerowego, jak w przypadku Tczewa.

W ramach Dziatania 9.3. drogi rowerowe o tgcznej dtugosci ponad 100 km powstaty na

nastepujgcych fragmentach w ramach modernizacji:

e drogi wojewddzkiej nr 188 na odcinku Cztuchéw — Debrzno,

e drogi wojewddzkiej nr 203 na odcinku Ustka — granica wojewddztwa,

e drogi wojewddzkiej nr 209 na odcinku Borzytuchom — Bytow,
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e drogi wojewddzkiej nr 211 na odcinkach Mojusz — Kartuzy i Smiechowo — Rokity,

e drogi wojewddzkiej nr 214 na odcinku teba — Biatogarda (taczgca sie z dalszym ciggiem
do Leborka),

e drogi wojewddzkiej nr 222 i 229 na odcinku Starogard Gdanski — wezet Pelplin,

e drogi wojewddzkiej nr 222 na odcinku Gdansk — Starogard Gdanski,

e drogi wojewddzkiej nr 224 na odcinku Godziszewo — wezet Stanistawie,

e drogi wojewddzkiej nr 515 na odcinku Malbork — Grzymata,

e drogi wojewddzkiej nr 521 na odcinku Kwidzyn — Prabuty,

e obwodnicy Kartuz, etap .

Dzieki interwencji powstaty korytarze dojazdowe do miast z ich obszaréw funkcjonalnych, a
takze korytarze lub czesci korytarzy tgczace istotne miejscowosci, np. Pelplin i Starogard
Gdanski, Lebork i tebe czy Kwidzyn i Prabuty.

Choc respondenci nie wskazujg na jasng tendencje wzrostowga ruchu rowerowego przy
drogach wojewddzkich, to z wywiadéw swobodnych wynika, ze komfort jazdy po wydzielonej
drodze dla rowerdow oddzielnie od samochodéw zacheca mieszkarncéw do korzystania z
roweru. W niektorych przypadkach brak jest dodatkowej infrastruktury, m.in. przejazdéw
rowerowych przy przejsciach dla pieszych. Uwaza sie, ze w warunkach ogdlnej poprawy
spojnosci sieci rowerowej drogi rowerowe przy drogach wojewddzkich, zbudowane i
utrzymane w odpowiednim standardzie, bedg znaczgca zachetg do korzystania z mobilnosci
aktywne;j.

Ponadto jako efekty interwencji obu dziatan wskazuje sie:

e zwiekszenie atrakcyjnosci weztow integracyjnych,

e skrdcenie czasu dojscia i dojazdu rowerem do weztéw integracyjnych,

e stworzenie Srodka do integracji transportu kolejowego z ekologicznym i zeroemisyjnym
$rodkiem transportu,

e umozliwienie wykorzystania roweru w podrdzach krotkodystansowych oraz jako elementu
mobilnosci multimodalnej,

e wigczenie weztéw integracyjnych w sie¢ drog rowerowych o znaczeniu miedzynarodowym
poprzez stworzenie potgczen z trasami rowerowymi EuroVelo,

e stworzenie sieci dréog rowerowych umozliwiajgcych komfortowy i bezpieczny przejazd.

Jako dtugoterminowe efekty dziatarh w zakresie infrastruktury rowerowej wskazuje sie:

e usprawnienie bezpieczenstwa transportu pieszego i przyczynienie sie do popularyzacji
roweru jako taniego i zdrowego srodka transportu,

e wzrost $wiadomosci mieszkancow na temat nisko- i zeroemisyjnych srodkéw
transportu i efektywnosci wykorzystania roweru w codziennych dojazdach,

e mozliwos¢ optymalizacji mobilnosci dzieki infrastrukturze rowerowej,
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e zmniejszenie intensywnosci korzystania z transportu samochodowego i w efekcie
obnizenie emisji zanieczyszczen i hatasu,
e podniesienie poziomu zdrowia i jakosci zycia,

e rozwdj turystyki rowerowe;.

Interwencje z Dziatania 9.1 Transport miejski przyczynity sie do znacznego wzrostu dtugosci
drog rowerowych w gminach beneficjenckich oraz partnerskich. Wartym zwrdécenia uwagi jest
fakt, ze powstata w ramach OP 9 RPO WP liniowa infrastruktura rowerowa wielokrotnie
stanowi znaczng czesc¢ infrastruktury drogowej danej gminy. Jednoczesnie utrudnione jest
wyroznienie wskazanych inwestycji w statystykach Gtéwnego Urzedu Statystycznego z uwagi
na nierozliczenie dotychczas czesci projektéw oraz opdznienia w przekazie danych (por.
Tabela 17).

Ponadto efektem interwencji w ramach Dziatania 9.3 byto wybudowanie przy drogach
wojewoddzkich ciggdw pieszo-rowerowych o znacznej dtugosci. Przyktadem dziatania na
korzy$¢ mobilnosci aktywnej byta modernizacja drogi wojewddzkiej nr 203 od granicy
wojewoddztwa do Ustki, ktdra wpisywata sie w przedsiewziecie strategiczne Pomorskie Trasy
Rowerowe — gmina zrezygnowata z odcinka swojej trasy rowerowej w projekcie, ale w zamian
zostata wykonana droga rowerowa przy okazji modernizacji tej drogi.

Tabela 17. Sie¢ drog rowerowych w gminach wojewddztwa pomorskiego w latach 2014-2021
[km]

EIE\AB:SQOENCKA 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Bytow 7,8 7,8 8,6 8,9 9,5 10,3 10,3 10,5
Chojnice /

Cotuchow 31,6 31,6 35,1 36,8 39,1 39,7 45,8 43,9
Gdansk 159,8 167,1 173,5 174,5 182,3 196,0 203,0 213,0
Jastarnia 16,2 16,2 16,2 16,2 16,7 16,7 16,7 16,7
Kartuzy 54 54 8,4 9,2 17,4 18,1 22,1 26,0
Koscierzyna 15,8 15,8 15,8 19,6 19,6 25,9 25,9 34,2
Lebork 6,4 10,1 11,4 13,7 17,0 17,0 17,0 19,7
Malbork 16,9 20,7 21,5 27,8 31,6 31,6 31,7 31,7
Nowy Dwor

Gdarski 4,7 4,7 4,7 5,8 8,6 13,0 17,5 17,5
Nowy Staw 2,8 7,8 7,8 7,8 15,1 15,1 15,1 15,1
Pruszcz Gdanski

(gmina miejska i 29,3 29,5 35,6 33,7 36,4 50,7 49,0 49,0
wiejska)

Pszczotki 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 6,4 6,4 6,4
Reda 8,8 9,5 10,2 11,0 11,3 11,3 12,3 12,3
Rumia 13,3 13,3 13,3 13,3 13,3 13,7 15,7 22,1
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GMINA

BENEEICIENCKA 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Sierakowice 3,5 6,7 7,2 7,2 14,3 14,6 14,6 14,6
Stupsk 30,4 38,7 38,7 41,4 45,0 45,0 48,7 51,0
Somonino 0,0 0,0 0,0 0,0 3,8 3,8 6,8 7,0
Sopot 18,1 20,3 20,3 20,3 21,0 22,3 22,3 22,3
Starogard

e 14,2 16,5 17,6 18,4 19,8 22,0 22,7 23,6
Stezyca 0,0 0,0 0,0 28,9 22,0 45,1 45,1 45,1
Tczew 12,8 14,8 18,7 18,2 19,3 21,9 24,6 24,9
Wejherowo 25,6 27,5 27,5 22,5 21,3 18,9 28,7 29,2
Zukowo 2,6 3,9 6,4 5,4 5,4 5,4 5,4 7,1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W ramach analizy danych statystycznych pozyskiwano od beneficjentdw statystyki dotyczace
liczby przejazdéw rowerowych. Ostatecznie dane uzyteczne dla tego badania posiadaty
jedynie Gdansk, Gdynia i Tczew, pozostate gminy nie posiadajg opracowan na ten temat lub sg
one w znacznym stopniu okrojone.

W Gdyni funkcjonuje obecnie 11 licznikéw ruchu rowerowego. W ramach inwestycji w ramach
RPO WP realizuje sie powstanie wezta Gdynia Karwiny, ktory jednak w dalszym ciggu jest w
budowie. Brak jest wiec mozliwosci oceny wptywu inwestycji na mobilnos¢ aktywng. W
Gdansku zrealizowano budowe weztéw z elementami dla rowerdw oraz inwestycje w drogi
rowerowe przy weztach Gdansk Osowa i Gdansk Rebiechowo, ktore zlokalizowane sg w
oddalonej od centrum miasta, przygranicznej czesci Gdanska. Mimo sieci 30 licznikéw ruchu
rowerowego w miescie, do najblizszego licznika od tych inwestycji jest okoto 8 km (por.
Rysunek 40), wiec brak jest wiarygodnego odniesienia. Z kolei inwestycje w wezty Gdansk
Gtéwny i Gdansk Wrzeszcz z infrastrukturg towarzyszacg nie zostaty ukonczone na dzien
tworzenia raportu.
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Rysunek 40. Lokalizacje punktéw pomiaru ruchu rowerowego w Gdansku; zrealizowane
inwestycje w ramach RPO WP znajdujg sie w zachodnich dzielnicach Matarnia i Osowa
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ilustracji ze strony Rowerowy Gdarsk

W Tczewie funkcjonujg obecnie 4 liczniki ruchu rowerowego: w ciggu ul. Armii Krajowej, ul.
Gdanskiej, ul. Wojska Polskiego i ul. Pomorskiej. Trzy pierwsze zostaty zrealizowane wraz z
drogami rowerowymi jako czes¢ projektu w ramach RPO WP i funkcjonujg od kwietnia 2018
roku (sama inwestycja dworcowa zostata oddana do uzytku w catosci w listopadzie 2020
roku), natomiast licznik przy ul. Pomorskiej, obok dworca kolejowego, funkcjonuje od lipca
2012 roku. Wyniki pomiardow dla ostatnich czterech lat prezentujg sie nastepujgco (por.
Tabela 18):

Tabela 18. Wyniki liczby przejazdéw rowerowych z licznikow w Tczewie

ARMI| ¢ WOISKA
LICZNIK / ROK POMORSKA GDANSKA

KRAJOWEJ POLSKIEGO
2019 90886 127809 137760 215794
2020 83127 129101 134584 221342
2021 64153 131237 127438 194620
2022 70185 145007 135467 231773

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UM Tczew
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Widoczna jest zatem ogdlna tendencja wzrostowa liczby przejazdow dzieki powstawaniu
nowej infrastruktury i poprawie spdjnosci sieci drog rowerowych. W dalszym ciggu jednak
wptyw na liczbe przejazdéw ma pandemia COVID-19, ktéra spowodowata mniejsze
korzystanie z transportu ogétem (w tym rowerowego) w zwigzku z lockdownami i zmiang
zachowan komunikacyjnych oraz rozpowszechnieniem mozliwosci pracy zdalne;j.

Najsilniejszy wptyw pandemii widoczny jest na liczniku Pomorska, potozonym w poblizu wezta
integracyjnego, ktéry odnotowat najwieksze spadki. Zliczenia na tejze trasie dotycza przede
wszystkim dojazddéw do wezta integracyjnego w celu dalszego transportu np. do Trojmiasta,
natomiast pozostate drogi rowerowe stuzg przede wszystkim przemieszczaniu sie w rejonie
Tczewa i okolicy. Prognozuje sie wiec, ze wraz z ponownym wzrostem mobilnosci
mieszkancéw poza obszar miasta (do pracy stacjonarnej czy ustug) liczba przejazdow
rowerami do wezta bedzie wzrastac dzieki spdjnej sieci drog rowerowych i wygodzie dojazdu
do dworca, zapewnionych takze inwestycjami w ramach RPO WP,

Respondenci zauwazajg znaczny wzrost ruchu rowerowego w rejonie weztow integracyjnych
oraz raportujg o duzym stopniu wykorzystania stojakdéw rowerowych na weztach. Wizje
lokalne réwniez wykazaty wiele zajetych stojakéw rowerowych oraz ruch na drogach
rowerowych powstatych w ramach RPO WP, nawet w trudnych warunkach pogodowych.
Ponadto w miejscach, gdzie stojakdw nie postawiono — np. po drugiej stronie linii kolejowe;j
od wezta — odnotowano przypinanie rowerow do elementéw infrastruktury (por. Rysunek 41).

Rysunek 41. Rowery przypiete do znaku drogowego przy wezle integracyjnym Reda
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Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Wartym zwrdcenia uwagi jest fakt, iz czes¢ ciggdw pieszo-rowerowych zbudowanych przy
drogach wojewddzkich w ramach interwencji RPO WP jest elementem korytarzy rowerowych
EuroVelo. Sytuacja taka ma miejsce na drodze wojewddzkiej nr 203 prowadzacej do Ustki,
gdzie 9-kilometrowy cigg pieszo-rowerowy jest czescig trasy EuroVelo 10/13. Powstanie
rowerowej infrastruktury liniowej przy drodze wojewddzkiej nr 203 miato wptyw na spdjnosc¢
korytarza EuroVelo i przyczynito sie do wzrostu wykorzystania trasy, a co za tym idzie
rozpowszechnienia mobilnosci aktywnej. Na liczniku ruchu rowerowego w miejscowosci
Poddabie, potozonej na trasie EuroVelo 10/13 w poblizu Ustki, odnotowuje sie znaczgcy
wzrost liczby rowerzystéw korzystajgcych z infrastruktury —z 31 688 osob w 2020 roku do

45 079 oséb w 2022 roku (budowe ciggu pieszo-rowerowego ukoriczono w lipcu 2020 roku).

W wywiadach badawczych wielokrotnie pojawita sie teza, ze na rowery przesiadty sie zwykle
nie osoby poruszajgce sie samochodami, lecz pasazerowie transportu autobusowego, ktorzy
oszczedzajg w ten sposodb pienigdze, oraz piesi, ktorzy skorzystali na powstaniu nowej
infrastruktury rowerowej. Nie jest to jednak wada, bowiem transportu rowerowego nie nalezy
postrzegac jako konkurencji wobec transportu zbiorowego — ubytek pasazeréw transportu
zbiorowego na krotkich dystansach przesiadajgcych sie, zwtaszcza sezonowo, na rowery nie
ma duzego znaczenia.

Zdecydowanie wieksze znaczenie ma bardzo mocna synergia wynikajgca z potencjatu
dowozowego rowerdow do weztéw komunikacji zbiorowej, dzieki czemu pojawiajg sie nowi
pasazerowie wykonujgcy podrdoze kombinowane. Transport rowerowy moze istotnie
wspomagac transport zbiorowy jako alternatywa dla transportu indywidualnego, petnigc
funkcje metody na pokonanie , ostatniej mili” — odcinka od wezta transportowego do celu
pasazera, ktorej transport zbiorowy zwykle nie jest w stanie zapewnic.

Podstawowg kwestig problematyczng, przez ktérg utrudniony jest wzrost wykorzystania
roweru jako $rodka transportu w codziennych podrdzach, jest brak spdjnosci sieci — zwarty
organizm wydzielonych drég rowerowych, tgczgcych najwazniejsze obiekty, jest elementem
kluczowym w budowaniu mobilnosci aktywnej. Przedsiewziecia w tym zakresie bazujg na
doraznym, a nie na statym i sukcesywnym finansowaniu, ktére bytoby oparte na systemowo
zaplanowanej, spdjnej i zintegrowanej sieci infrastruktury rowerowej. W kwestii planowania
sieci nastepuje jednak znaczgca poprawa dzieki opracowaniu w 2021 roku Koncepcji struktury
przestrzennej rowerowych turystycznych tras krajowych i regionalnych oraz systemu
transportu rowerowego miejskich obszardéw funkcjonalnych w wojewddztwie pomorskim.

Relatywnie niski jest poziom spdjnosci regionalnych tras rowerowych na poziomie
miedzywojewoddzkim (por. Rozdziat 3.4.5), w zwigzku z czym nalezy zwrdéci¢ uwage na
koordynacje plandéw rozwoju infrastruktury rowerowej miedzy wojewddztwami w celu
zachowania spdjnosci na ich granicach.
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Problem braku spojnosci potegowany jest tym, ze drogi wojewddzkie, ktore powstaty wiele lat
temu, nie uwzgledniaty budowy drég rowerowych i wymagajg dalszych inwestycji. Przy
aktualnych modernizacjach i budowach drogi rowerowe sg uwzgledniane w projektach, co
sprzyja poprawie spéjnosci. Jednakze budowa infrastruktury rowerowej przy
modernizowanych w ramach RPO WP drogach wojewddzkich, gdzie kryterium doboru byta
jedynie niska jako$¢ nawierzchni drogi, moze powodowac fragmentaryzacje infrastruktury
rowerowej i niepetng poprawe w zakresie jej spdéjnosci.

Respondenci, w tym beneficjent Dziatania 9.3, wielokrotnie podkreslali, ze przy modernizacji
drég wyzszych klas budowa ciggdw pieszo-rowerowych lub drég rowerowych powinna by¢
obligatoryjna i spdjna ze strategig budowy tego rodzaju korytarzy, a elementy infrastruktury
rowerowej powinny by¢ wykonywane wedtug odgdrnie narzuconych standardow z
zapewnieniem wysokiej jakosci. Zwracano réwniez uwage na potrzebe budowy drég
rowerowych tgczgcych ciggi pieszo-rowerowe przy drogach wojewddzkich z przystankami
kolejowymi.

Inwestycja w infrastrukture pieszo-rowerowg przy drogach wojewddzkich powinna by¢
realizowana ze srodkéw unijnych jako sprzyjajaca zréwnowazonej mobilnosci. Wazne jest
ponadto, aby te inwestycje realizowane byty ze srodkéw unijnych przez jeden podmiot, jakim
jest Zarzad Drog Wojewddzkich. Gdyby kwestia ta miata by¢ organizowana przez oddzielne
jednostki samorzadu terytorialnego, brak bytoby jednego inwestora do realizowania takich
dziatan, co obecnie zapewnia spdjnos¢ w standardach realizacji. Dzieki realizacji bezposrednio
przez Zarzad Drog Wojewoddzkich, zamiast rozbicia na mniejsze jednostki samorzadu
terytorialnego, zachowana jest spdjnosé inwestycji réwniez pod wzgledem wykorzystanej
technologii, typu ciggu, a jednoczesnie ogranicza to formalnosci i skraca czas potrzebny na
inwestycje.

Na zmniejszenie efektow interwencji na mobilnos¢ aktywng wptyneto niepowodzenie
funkcjonowania systemu roweru metropolitalnego MEVO (por.

Rysunek 42). System, w przypadku stabilnego funkcjonowania, moégt znaczgco wzmocnié
interwencje, zachecajgc do korzystania ze Srodkdow transportu zatrzymujgcych sie na weztach
integracyjnych w zwigzku z lokalizacjg na nich stacji roweru miejskiego. Jednoczesnie jednak
nalezy zauwazy¢, ze wptyw systemu roweru miejskiego na wzrost popularnosci mobilnosci
aktywnej na danym obszarze jest mniejszy niz prawidtowo zbudowanej trasy rowerowe;j.
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Rysunek 42. Oznaczenie systemu MEVO na we?le integracyjnym Reda wraz z logo Funduszy

Europejskich mimo wycofania dofinansowania

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Projekty RPO WP wptywajg na upowszechnienie mobilnosci aktywnej dzieki powstaniu nowej
infrastruktury punktowej i liniowej —w tym zwiekszeniu o w sumie okoto 220 kilometréow
dtugosci drég rowerowych w poszczegdlnych gminach i przy modernizowanych drogach
wojewddzkich, a takze dzieki dziataniom informacyjno-edukacyjnym. Okreslenie konkretnego
wptywu poprzez pomiary z licznikdw ruchu rowerowego jest utrudnione z powodu wptywu
pandemii COVID-19. Barierg w skutecznosci dziatan w zakresie mobilnosci aktywnej jest przede
wszystkim brak spdjnosci infrastruktury w poszczegdlnych obszarach, powigzan miedzy nimi
oraz z sgsiednimi wojewddztwami.

3.5. REKOMENDACJE WDROZENIOWE DLA PERSPEKTYWY

FINANSOWEJ 2021-2027

3.5.1. KLUCZOWE INTERWENCJEW FEP

W ramach uzgodnionego programu Fundusze Europejskie dla Pomorza 2021-2027 (FEP)
dofinansowanie bedg mogty uzyska¢ nastepujgce interwencje:
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rozbudowa istniejgcych weztdéw integracyjnych oraz budowa nowych poza obszarami
centralnymi miast,

rozwaj linii autobusowych, tramwajowych i trolejbusowych, bez rozbudowy sieci drogowe]
dla ruchu indywidualnego,

rozwoj infrastruktury dla mobilnosci aktywnej w postaci drég dla rowerdw, ciggdw
pieszych i pieszo-rowerowych oraz systemow bikesharing,

zakup zero- i niskoemisyjnego taboru miejskiego transportu zbiorowego,

rozwoj infrastruktury fadowania/tankowania pojazdéw zeroemisyjnych,

cyfryzacja transportu miejskiego (w tym Inteligentne Systemy Transportowe ITS, systemy
organizacji przewozow, Systemy Informacji Pasazerskiej, aplikacje planowania podrézy),
dziatania edukacyjne z zakresu ograniczenia popytu na transport, negatywnego wptywu
transportu na srodowisko i wzrostu bezpieczenstwa,

drogi wojewddzkie — luki w potgczeniach do sieci TEN-T, terendw inwestycyjnych,
terminali, weztow integracyjnych; drogi wojewddzkie niezbedne dla ustug transportu
zbiorowego, z ukierunkowaniem na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;
obwodnice miast,

zakup taboru kolejowego do przewozow regionalnych.

Jako pierwszg z kluczowych interwencji do podjecia w FEP wskazuje sie inwestycje w rozwdj

linii komunikacji zbiorowej. Jak stwierdzono wielokrotnie w tym raporcie, dziatania

organizacyjne, ktére majg na celu poszerzenie obszaru objetego transportem zbiorowym,

poprawe czestotliwosci kursowania i wzrost ogdlnie pojetej jakosci obstugi, sg podstawg w

budowie konkurencyjnosci transportu zbiorowego. W obecnej perspektywie finansowej

powstata znaczna ilos¢ infrastruktury dla transportu zbiorowego (przede wszystkim wezty

integracyjne), ale efekt interwencji jest zmniejszony z uwagi na niedostatek dziatan

organizacyjnych majgcych na celu uzyskanie odpowiedniej siatki potgczenn — wynika to m.in. z

niewydolnego finansowania i braku jasnego wskazania organizatora (por. Rozdziat 3.1.2), ale

takze braku taboru lub jego niedostosowania do potrzeb (por. Rysunek 43).
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Rysunek 43. Przestarzaty tabor autobusowy kursujgcy w rejonie Starogardu Gdanskiego

Zrédto: archiwum wiasne, Jakub Kaczorowski / Dominik Makurat, 12.2022

Jako drugg z kluczowych interwencji wskazuje sie wiec inwestycje w tabor autobusowy. Przy
zapewnieniu odpowiedniego finansowania zakup taboru umozliwi nie tylko poprawe
komfortu jazdy i atrakcyjnosci istniejgcych sieci komunikacji zbiorowej, ale takze pozwoli na
poszerzanie sieci potgczen. Utrudnienie bedzie stanowic jednak zakres typow taboru
autobusowego dopuszczonego do dofinansowania w zwigzku z ustaleniami z Komisjg
Europejskg — wskazany do objecia wsparciem tabor nisko- i zeroemisyjny jest kosztochtonny w
eksploatacji oraz wymaga specjalnej infrastruktury, mozliwe wiec, ze obecnie funkcjonujgcy
organizatorzy nie bedg wnioskowa¢ o dofinansowanie zakupu taboru z obawy o wzrost
kosztow eksploatacji. Wymagane jest zatem jednoczesne wskazanie priorytetu wobec
rozwoju infrastruktury fadowania, ktora z duzym prawdopodobienstwem bedzie wraz z
taborem autobusowym przedmiotem wnioskow o dofinansowanie sktadanych jedynie przez
beneficjentow bez obecnie funkcjonujgcej komunikacji zbiorowe;.

Trzecig kluczowg interwencjg jest zakup taboru kolejowego do przewozow regionalnych. Wraz
Z postepujacy i wyrdzniajgca sie rozbudowa sieci linii kolejowych w wojewddztwie —
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, bajpasa kartuskiego czy rozwazanych inwestycji PKM Po6tnoc
i PKM Potudnie, wzrastac bedzie zapotrzebowanie na tabor kolejowy w celu zapewnienia
odpowiedniej obstugi uktadu komunikacyjnego. Zakup taboru kolejowego i kontynuacja
dziatan w zakresie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest rowniez przedsiewzieciem
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strategicznym zawartym w Regionalnym planie strategicznym w zakresie mobilnosci i
komunikacji.

Kolejng z kluczowych interwencji jest poprawa spojnosci sieci drog rowerowych. Obecnie
drogi rowerowe w wojewddztwie sg silnie pofragmentowane, przez co czesto nie spetniajg
potrzeb w zakresie aktywizacji mobilnosci aktywnej jako alternatywy dla transportu
indywidualnego i komplementarnego srodka transportu dla transportu zbiorowego. W
ramach RPO WP powstaty drogi rowerowe umozliwiajgce dojazd do weztéw oraz drogi
rowerowe wzdtuz drog wojewddzkich, jednak czesto nie byty to inwestycje znaczgco
wptywajgce na spdéjnosci sieci drog rowerowych, w zwigzku z czym wymagane sg dalsze
inwestycje. Powstawanie wydzielonej infrastruktury liniowej tworzgcej sie¢ ma najsilniejszy
wptyw na rozwdéj mobilnosci aktywnej. Wybierajgc projekty do dofinansowania, nalezy
zwracac uwage na spojnosc z sasiednimi wojewddztwami oraz szlakami turystycznymi, a takze
na mozliwos¢ dojazdu do miast, ich obszaréw funkcjonalnych oraz weztéw integracyjnych.

Wazng interwencjg do podjecia w ramach FEP jest takze szeroko pojeta cyfryzacja,
usprawniajgca funkcjonowanie mobilnosci w wojewddztwie pomorskim zaréwno z punktu
widzenia organizatoréw, jak i pasazeréow. Srodki powinny by¢ zatem lokowane w systemy
informatyczne ITS, dynamiczng informacje pasazerska ,,na zywo” zapewniajgcg informacje o
przewozach oraz systemy umozliwiajgce zbieranie danych o transporcie publicznym — takze
na szczeblu wojewddzkim (obecnie brak jest informacji do analiz m.in. transportu
autobusowego pozwalajgcych na skuteczniejsze zarzgdzanie i funkcjonowanie transportu
publicznego). Wybierajac inwestycje priorytetowe, warto wzigé pod uwage casus Wejherowa,
jedynego miasta, w ktorym nie odnotowano spadkéw w liczbie pasazeréw komunikacji
miejskiej w pandemii COVID-19 — osiggnieto to dzieki statym analizom sieci komunikacyjnej na
podstawie aktualnych danych i wprowadzanym na biezgco zmianom. Istotng interwencja
bedzie réwniez kontynuacja dziatan nad systemem Platformy Zintegrowanych Ustug
Mobilnosci FALA w zakresie petnej integracji transportu zbiorowego.

W ramach inwestycji kluczowych wyrdznia sie takze inwestycje drogowe, ale jedynie w
obwodnice miejskie, ktore, wyprowadzajgc ruch z miast, poprawiajg jakos¢ zycia i zmniejszajg
natezenie ruchu na lokalnych drogach. Sugeruje sie potozy¢ nacisk na powstawanie obwodnic,
a takze na modernizacje kluczowych drég wojewddzkich zapewniajgcych dowigzania do
transeuropejskiej sieci drogowej TEN-T, zgodnie z ustaleniami Regionalnego planu
strategicznego w zakresie mobilnosci i komunikacji.

Zwraca sie uwage na potrzebe potozenia znacznie mniejszego nacisku na modernizacje drog
wojewddzkich innego typu, jako Ze jest to dziatanie ukierunkowane przede wszystkim na
transport indywidualny. Czes$¢ drég wojewddzkich jest w ztym stanie i moga by¢
modernizowane, jednak srodki w ramach FEP powinny by¢ przeznaczane na dziatania
wspierajgce bezposrednio zréwnowazong mobilnosé, a nie mobilnos¢ indywidualng. Zamiast
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wspierania modernizacji drég wojewddzkich pod katem ruchu pojazddw indywidualnych,
sugeruje sie budowe wzdfuz tych drég oddzielnych i spdjnych ciggdw pieszo-rowerowych.

Wskazuje sie, ze w ramach RPO WP powstata znaczna liczba weztéw integracyjnych, ktore
tworzg stosunkowo spdjng siec, jednak nie funkcjonujg prawidtowo przy braku dziatan
organizacyjnych oraz dodatkowych srodkdéw na transport zbiorowy i tabor. W tej sytuacji
proponuje sie nie kfas¢ nacisku na powstawanie kolejnych weztow integracyjnych w tej
perspektywie czasowej, lecz skierowac srodki na inne dziatania poprawiajace funkcjonowanie
transportu miejskiego i na rozbudowe istniejgcych weztow integracyjnych.

Jako dziatania wspierajgce wdrazanie FEP nalezy potozy¢ przede wszystkim nacisk na
organizacje transportu zbiorowego. Pod tym wzgledem wymagane sg dziatania na szczeblu
rzgdowym, dazgce do stworzenia krajowej strategii integracji i rozwoju transportu na
obszarach funkcjonalnych: ustalenie poprawnych struktur organizacyjnych transportu,
zapewnienie stabilnego i dtugoterminowego finansowania, likwidacja barier (obecny system
ulg) oraz stworzenie metodyki prawno-organizacyjnej dotyczacej integracji taryfowe;j i
miedzygateziowej transportu zbiorowego.

Dziataniem wspierajgcym rozwoj transportu zbiorowego w wojewddztwie powinno byé
podjecie przez Zarzagd Wojewddztwa i UMWP projektu pomocowego w zakresie organizacji i
finansowania zwigzkéw powiatowo-gminnych. Chodzi o ufatwienie tworzenia silnych
organizatoréw transportu na poszerzonym obszarze, co pozwoli obnizy¢ koszty
funkcjonowania za sprawg lepszej efektywnosci wykorzystania taboru. Ponadto dziataniem
znacznie zwiekszajgcym efekty interwencji bytoby powotanie Regionalnego Zarzgdu
Publicznego Transportu Zbiorowego.

Efekty interwencji bedg réwniez zwiekszone w przypadku akceptacji do dofinansowania
jedynie projektow o petnej gotowosci dokumentacyjnej —w ten sposéb mozliwe bedzie
ograniczenie wptywu czynnikow zewnetrznych oraz interesariuszy na ksztatt inwestycji oraz
przygotowanie szczegdtow inwestycji w taki sposdb, aby jak najszerzej i najskuteczniej
wpisywaty sie one w potrzeby wojewddztwa i przyniosty najsilniejszg efektywnos¢ interwencji.

Ponadto w zwigzku z ograniczonymi srodkami dostepnymi na transport drogowy wymagana
jest interwencja ministerialna w zakresie zapewnienia finansowania drog wojewddzkich ze
szczebla krajowego poprzez nadanie priorytetu dla modernizacji drég wojewddzkich wobec
niedtugiego zakonczenia budowy sieci drég wyzszej kategorii oraz zaprojektowanie narzedzi
finansowania, rozwoju i modernizacji sieci drog wojewddzkich.

Zwiekszona efektywnos¢ zostanie rowniez zapewniona dzieki wykorzystaniu odpowiednich
kryteridw wyboru projektow (por. Rozdziat 3.5.4).

Sugeruje sie, aby audyty zrealizowanych projektéw pod katem o0sdb z niepetnosprawnosciami
byty wykonywane w momencie rozliczenia celem poprawy rozwigzania przez beneficjenta.
Promowane powinny by¢ rozwigzania, ktore nie wymagajg kosztownego utrzymania (np.
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przejscia w poziomie torow lub pochylnie zamiast wind, jesli umozliwiajg to warunki
terenowe) — mniejsza wadliwos¢ takich rozwigzan moze tez przystuzy¢ sie efektywnosci.

W ramach FEP nalezy potozy¢ nacisk na interwencje z zakresu rozwoju linii komunikacji
zbiorowej, zakupu taboru autobusowego i kolejowego oraz infrastruktury tadowania, poprawy
spdjnosci drog rowerowych, szeroko pojetej cyfryzacji oraz inwestycji drogowych w obwodnice
oraz pofaczenia z siecig TEN-T. Nalezy wdrozy¢ ponadto dziatania organizacyjne poza FEP, majace
na celu wsparcie w tworzeniu zwigzkdw powiatowo-gminnych, a takze wprowadzenie
odpowiednich kryteridéw dopuszczajacych do dofinansowania. Istotnym elementem jest rowniez
wsparcie na szczeblu rzagdowym w zakresie finansowania i organizacji transportu zbiorowego
oraz modernizacji drég wojewddzkich.

3.5.2. KONTYNUACJA SKUTECZNYCH PROJEKTOW W FEP

Nawigzujac do dziatan, ktérych dofinansowanie bedzie mozliwe w ramach nastepnej
perspektywy finansowej, oraz po przeprowadzeniu analizy skutecznosci poszczegdlnych
typow projektow w osigganiu celow RPO WP, wskazuje sie interwencje majgce najbardziej
efektywny wptyw w zakresie transportu w wojewddztwie pomorskim i tym samym warte
kontynuacji w ramach FEP.

W dalszym ciggu istnieje silna potrzeba uzupetnienia dostepnej ilosci taboru autobusowego w
wojewddztwie. Jak wykazano, zakup taboru w ramach projektéw z Dziatania 9.1 umozliwit
uruchomienie skutecznego autobusowego transportu zbiorowego w kilku czesciach
wojewddztwa oraz wymiane przestarzatego taboru u istniejgcych organizatordéw transportu.
Wraz z podjeciem dziatan organizacyjnych zakup taboru autobusowego bedzie w dalszym
ciggu przynosi¢ wymierne skutki na rzecz konkurencyjnosci transportu zbiorowego.

Skutecznym projektem w ramach RPO WP byt rowniez projekt dotyczgcy zakupu taboru
kolejowego, ktéry pozwolit na uzupetnienie parku taborowego umozliwiajgc czestsze
potgczenia za pomocg nowoczesnych pojazdéw. W zwigzku z intensywnym rozwojem
transportu kolejowego w wojewddztwie i planami poszerzenia sieci linii kolejowych, a takze
znacznym zapetnieniem pojazdéw na niektérych potaczeniach i ogdlnie rosngcym
wykorzystaniem kolei, zapotrzebowanie na nowy tabor bedzie sie zwiekszaé. Sugeruje sie
zatem kontynuowanie realizacji projektéw dotyczgcych taboru kolejowego w ramach FEP.
Istotnym jest, aby dla petnej integracji miedzy srodkami transportu wspomniany tabor
kolejowy uwzgledniat rowniez mozliwosc¢ przewozu rowerdw w jak najszerszym zakresie,
minimum 10-12 rowerdw na sktad.

Czes$c¢ weztdw integracyjnych —w szczegdlnosci na obszarze ZIT, gdzie obstugiwane sg one
dobrym jakosciowo transportem publicznym — przyniosta znaczng efektywnosé, ktora
charakteryzuje sie silnym zapetnieniem parkingdw przesiadkowych oraz duzymi wielkosciami
potokow pasazerskich i przesiadajgcych sie oséb. Wobec tego sugeruje sie kontynuacje w
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ramach FEP dziatan na weztach integracyjnych, ktére przyniosty sukces i wymagajg dalszych
inwestycji.

Szeroko zakrojone i oparte na licznych grupach odbiorcéw dziatania informacyjno-edukacyjne
przyniosty efekt w postaci zmian zachowan komunikacyjnych. Sugeruje sie kontynuacje
dziatan tego rodzaju przy jednoczesnym wdrozeniu standardow dziatant edukacyjnych.

Spodziewane znaczne efekty inwestycji dotyczgcej systemu zarzadzania na linii Szybkiej Kolei
Miejskiej, takie jak bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, komfort korzystania i
zwiekszenie konkurencyjnosci, zwracajg uwage na potrzebe kontynuowania realizacji
projektéw dotyczgcych cyfrowych systemdw zarzgdzania ruchem czy bezpieczenstwem.

Znaczgcym sukcesem okazaty sie dziatania skierowane na mobilno$¢ aktywng, zawarte w
dziataniach 9.1 i 9.3 — powstato ponad 220 kilometréw rowerowej infrastruktury liniowej oraz
wiele elementow infrastruktury punktowej, ktére sg chetnie wykorzystywane przez osoby
niezmotoryzowane, poniewaz tworzg korytarze prowadzgce do gtéwnych miejscowosci
obszaréw funkcjonalnych oraz tgczg istotne miasta. Sugeruje sie intensyfikacje dziatan
nakierowanych na mobilnos¢ aktywng, rowniez w ramach niezaleznych projektéw.

Inwestycje z dziatania 9.3 przyniosty znaczng skutecznos¢ w poprawie bezpieczeristwa ruchu
drogowego — dzieki zastosowanym licznym srodkom zmalata zaréowno liczba zdarzen, jak i
poszkodowanych. Poprawie ulegta takze dostepnos¢ autostrady Al, a wiec réwniez sieci TEN-
T, natomiast powstate obwodnice pozwolity na wyprowadzenie narastajgcego ruchu
drogowego z miejscowosci wojewddztwa. W zwigzku z tym na tego rodzaju inwestycjach
drogowych — ukierunkowanych na bezpieczenstwo, dostepnos¢ sieci TEN-T i wyprowadzanie
ruchu z miast — nalezy skupi¢ sie w ramach FEP.

Jako przedsiewziecia o wysokiej skutecznosci i efektywnosci, ktére nalezy kontynuowaé w
ramach najblizszej perspektywy FEP, wskazuje sie projekty dotyczgce zakupu taboru
autobusowego i kolejowego, rozbudowy weztéw integracyjnych wymagajacych inwestycji,
szeroko zakrojone dziatania edukacyjne, projekty dotyczace cyfryzacji i zarzadzania
infrastrukturg. Wskazane jest réwniez kontynuowanie projektéw infrastrukturalnych w zakresie
mobilnosci aktywnej oraz inwestycji drogowych w obwodnice i potgczenia z siecig TEN-T przy
zapewnieniu dalszej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3.5.3. CZYNNIKI DETERMINUJACE WSPARCIE W RAMACH FEP

Analizujgc ryzyka i czynniki sukcesu we wdrazaniu interwencji FEP, nalezy zwrdci¢ uwage
przede wszystkim na omdéwiong w Rozdziale 3.5.1 kwestie organizacji transportu zbiorowego
wraz z metodami wprowadzania rozwigzan w zycie. Jest ona najwazniejszym czynnikiem
sukcesu warunkujgcym skutecznos¢ interwencji FEP. W przypadku niezapewnienia
odpowiedniej liczby czy czestotliwosci potgczen efekt interwencji FEP bedzie zanizony,
natomiast w przypadku wdrozenia dziatan towarzyszgcych skutecznosé¢ bedzie silniejsza i
wzmocni konkurencyjnosc transportu zbiorowego, zachecajgc do korzystania z niego. Czynnik
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sukcesu to zapewnienie odpowiedniej wielkosci organizatoréw, odpowiedniego taboru, a
takze finansowania, co w znacznym stopniu zalezne jest rowniez od polityki ministerialne;.

W zwigzku z obecng sytuacjg spoteczno-gospodarczg — silng inflacjg, atakiem Rosji na Ukraine
i skutkami pandemii COVID-19 — bardzo nieprzewidywalne sg koszty inwestycji, co skutkowac
moze problemami z ich realizacjg. Nalezy w dalszym ciggu zapewni¢ mozliwos¢ etapowania
projektdw, a w razie potrzeby zmiany ich zakresu, skupiajac sie przede wszystkim na
pozostawieniu elementdw zorientowanych na zréwnowazong mobilnos¢.

Sukces interwencji uwarunkowany jest réwniez wspdtpracg jednostek samorzgdu
terytorialnego w ramach ZIT ukierunkowang na efekt dla catego obszaru funkcjonalnego.
Sposobem na mitygacje nieodpowiedniej wspodtpracy jest wspomniane wczesniej zarzadzanie
programem wsparcia w zakresie tworzenia zwigzkéw powiatowo-gminnych. Zwiekszong
skutecznoscig interwencji moze poskutkowac wigczenie OMGGS we wspieranie wspotpracy
miedzygminnej w szerszym zakresie.

Czynnikiem ryzyka jest utrzymanie sterowania podazowego w krajowej i regionalnej polityce
w zakresie transportu drogowego. Dalsze stymulowanie rozwoju ruchu drogowego poprzez
rozbudowe infrastruktury bedzie zanizato efektywnos¢ inwestycji FEP w zwigzku z kontynuacjg
zmian zachowan komunikacyjnych, wzrostem zattoczenia drég i rezygnacja z transportu
zbiorowego.

W zwigzku z przeniesieniem na szczebel centralny takich inwestycji jak rewitalizacja linii
kolejowych istnieje ryzyko niezrealizowania potrzebnych inwestycji w najwazniejszym
elemencie zrbwnowazonego transportu w wojewddztwie pomorskim, jakim jest transport
kolejowy. Istnieje bowiem zagrozenie skierowania srodkdw na inwestycje w inne regiony.
Sukces w tej kwestii moze by¢ uwarunkowany istnieniem gotowej dokumentacji projektowej,
ktéra pozwoli na przekazanie srodkdw na inwestycje w wojewddztwie pomorskim w
przypadku niepowodzenia inwestycji kolejowych w innych regionach, co wywota nagtg
potrzebe przeniesienia srodkdw na inne projekty.

Dziatania w ramach FEP powinny byc¢ spéjne z inwestycjami w sgsiednich wojewddztwach. W
sytuacji gdy nie sg one tam planowane lub nie zostang zrealizowane, powstanie ryzyko
zmniejszonej efektywnosci interwencji. Aby zmniejszy¢ to ryzyko, nalezy wdrozy¢ procedury
dotyczace ustalenia stanu obecnego oraz planéw inwestycyjnych w sgsiednich
wojewoddztwach (réwniez z funduszy europejskich) w celu skierowania preferencji dla
inwestycji dajgcych spdjnosé na obszarze miedzywojewddzkim.

Ryzykiem jest takze nieche¢ mieszkancéw do inwestycji, przede wszystkich ingerujgcych w

istotne przyrodniczo obszary zielone. Aby to ryzyko zniwelowac, nalezy w szerokim stopniu
stosowac konsultacje spoteczne wdrazanych projektow, jesli obejmujg one elementy, ktére
mogg powodowac protesty.
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Czynnikiem ryzyka jest w dalszym ciggu kwestia porozumienia z interesariuszami na
poszczegdlnych etapach realizacji projektow, w zwigzku z czym nalezy wdrozyé obowigzkowg
gotowos¢ dokumentacyjng projektéw w celu ograniczenia wptywu zmian w projektach
wprowadzanych w trakcie realizacji.

Do czynnikéw ryzyka i przeciwdziataniu im, a takze do czynnikéw sukcesu w znacznym stopniu
odnoszg sie zaproponowane kryteria wyboru projektéw, ktére opisano szczegdtowo w
nastepnym rozdziale (por. Rozdziat 3.5.4).

Czynnikami wptywajgcymi na sukces interwencji lub jego brak sg m.in. dziatania organizacyjne
wobec transportu zbiorowego, utrudniona sytuacja spoteczno-gospodarcza, wspoétpraca
samorzadéw w ramach ZIT, utrzymanie sterowania podazowego w transporcie drogowym i
utrzymanie zmian zachowan komunikacyjnych oraz kwestia porozumien z interesariuszami.

3.5.4. KRYTERIA WYBORU PROJEKTOW W FEP

Wyptywajgcym z badania podstawowym wnioskiem dotyczgcym kryteriéw wyboru projektow
w ramach FEP powinno by¢ wprowadzenie zasady catkowitej zgodnosci z Regionalnym
Programem Strategicznym w zakresie mobilnosci i komunikacji. Dokument ten, bedgacy bardzo
szczegdtowym zapisem potrzeb transportowych wojewddztwa, moze zapewnié, ze
zrealizowane w ramach FEP projekty realnie wpiszg sie w aktualng polityke transportowa.
Zgodnos¢ z dokumentem RPS moze stac sie filtrem odsiewajgcym inwestycje niespetniajace
najwazniejszych potrzeb wojewddztwa, czego wedtug respondentdw w obecnej perspektywie
zabrakto. Taki filtr moze tez wskazaé, ze dana inwestycja powinna by¢ realizowana w
pozniejszej perspektywie, a w obecnej istniejg wazniejsze inwestycje do zrealizowania.

Zaistniaty sytuacje, ze wspdtpraca w ramach ZIT miata w niektérych przypadkach charakter
sojuszu jedynie na czas wnioskowania o uzyskiwanie dofinansowania, ale brak byto pdzniejszej
realnej wspotpracy. W efekcie tabor autobusowy zakupiony z dofinansowaniem w ramach
instrumentu terytorialnego, majgcego na celu wspdtprace samorzaddw, kursowat pdzniej na
obszarze tylko jednej, gtdwnej jednostki. Sugeruje sie wiec wprowadzenie nowego kryterium
warunkujgcego otrzymanie dofinansowania na tabor autobusowy:

e w przypadku trybu pozakonkursowego — tylko w przypadku wykazania, ze obejmie
minimum dwie gminy lub zostanie zawigzany zwigzek powiatowo-
gminny/porozumienie miedzypowiatowe oraz obstugg zostang objete wezty
integracyjne;

e w przypadku trybu konkursowego — wprowadzenie punktowanego kryterium
dotyczgcego powierzchni objetej przez organizatora transportem zbiorowym w wyniku
realizacji projektu z dofinansowaniem albo wzrostu pracy eksploatacyjnej.

Kierowanie finansowania do organizatorow o duzej powierzchni obszaru dziatania lub
organizatorow zwiekszajgcych siatke potgczen (prace eksploatacyjng) zacheci samorzady do
taczenia sie dla osiggniecia celow. Zwiekszy to efektywnosc interwencji.

138



OCENA EFEKTOW REALIZACJI PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH W
RAMACH RPO WP 2014-2020

Ponadto realizacja w obecnej perspektywie weztow integracyjnych przy przystankach
kolejowych, na ktérych nie odbywa sie ruch pasazerski, skutkuje zmniejszong efektywnoscia
funkcjonowania wezta. Sugeruje sie wiec ustalenie kryterium priorytetyzujgcego
dofinansowanie inwestycji w wezty na obszarach, gdzie funkcjonuje pasazerski transport
kolejowy oraz intensywny autobusowy ruch dowozowy. Powinno sie rowniez nadac priorytet
rozbudowie istniejgcych weztdéw, ktore funkcjonujg skutecznie, réwniez w zakresie
organizacyjnym, ale wymagajg dalszych inwestycji. Wskazuje sie, ze jest to istotniejsza
potrzeba anizeli budowa nowych weztéw.

Czes¢ infrastruktury towarzyszacej, ktéra powstata wraz z weztami integracyjnymi i zostata
dofinansowana w ramach RPO WP, nie stuzy bezposrednio dojazdowi do weztéw —
beneficjenci wykorzystywali srodki unijne w tej perspektywie rowniez do realizacji wtasnych
potrzeb, niespdjnych z celami RPO WP, jak remont drég lub powstanie parkingu z dala od
wezta integracyjnego. Sugeruje sie wprowadzenie w ramach FEP kryteriéw oceny projektéw,
ktore ustalatyby jak daleko od wezta integracyjnego zlokalizowane mogg by¢ modernizowane
drogi dojazdowe i parking przesiadkowy.

Dziatania informacyjno-edukacyjne podejmowane przez beneficjentéw sg zréznicowane i
cze$¢ z nich — szczegdlnie krotkoterminowych i skoncentrowanych jedynie na mobilnosci
aktywnej — moze nie przynies¢ skutkdw w kwestii poprawy konkurencyjnosci transportu
zbiorowego. Sugeruje sie utrzymanie dziatar informacyjno-edukacyjnych, jednakze z
zapewnieniem opracowania standardu dziatan informacyjno-edukacyjnych dotyczacych
transportu zbiorowego (np. ustandaryzowany przekaz i sposdb jego wyrazania,
wykorzystywany réwniez do promocji wojewddztwa). Uwzglednienie standardu bedzie
kryterium oceny projektow. Do inwestycji dotyczgcych drog nalezy wtgczy¢ element
edukacyjny na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Powszechne niestosowanie przez beneficjentdw ZIT standarddw inwestycyjnych dotyczacych
aspektow wizualno-funkcjonalnych stworzonych przez OMGGS obniza jakos¢ i efektywnosé
inwestycji, negatywnie wptywajgc na wizerunek i spéjnos¢ dziatan w obszarze OMGGS.W
zwigzku ze zgtaszanymi uwagami do obecnego ksztattu dokumentu okreslajgcego standardy,
sugeruje sie stworzenie nowego dokumentu, dopasowanego do aktualnych potrzeb i celow,
wskazujgc jego stosowanie jako obligatoryjne dla wszystkich beneficjentow, co zapewni
spojnosc¢ na obszarze catego wojewddztwa.

Jak wynikto z badania zmian dostepnosci w wyniku modernizacji infrastruktury drogowej,
powstanie tej infrastruktury w swietle narastajgcego natezenia ruchu nie przyczynia sie do
poprawy. Majac na uwadze brak realnej skutecznosci, proponuje sie wiec rezygnacje z
kryterium/preferencji dla projektow poprawiajgcych dostepnosc. Nie powinno sie réwniez
stosowac kryteridw ani wskaznikéw dotyczgcych poprawy przepustowosci czy wzrostu
natezenia ruchu, gdyz sg one — niezgodnie z paradygmatami polityki mobilnosci UE — jasno
skierowane na transport indywidualny. Sugeruje sie za to wprowadzenie kryteridw
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dotyczacych poprawy dostepnosci za pomocg transportu zbiorowego oraz wprowadzenie
wskaznikéw rezultatu w postaci spadku liczby zdarzen w ruchu drogowym i liczby oséb, ktére
skorzystaty z powstatych ciggéw dla niezmotoryzowanych.

Proponuje sie wprowadzenie kryterium dotyczgcego wprowadzenia do inwestycji elementdow
zielono-btekitnej infrastruktury, zapewniajgc punktacje za kazdy ustalony wczesniej element —
nawierzchnie przepuszczalng na wezle integracyjnym, nasadzenie pewnej ilosci drzew itp.
Przyktady inwestycji w ramach RPO WP dowiodty, ze zielen nie byta waznym elementem
interwencji, a w swietle kryzysu klimatycznego nalezy dazy¢ do minimalizacji powierzchni
zasklepionych, a takze do uznawania zielono-btekitnej infrastruktury za obowigzkowy element
inwestycji publicznych i prywatnych.

Sugeruje sie rowniez wprowadzenie kryterium stanu gotowosci do realizacji inwestycji.
Kryterium zagwarantuje pewnos¢ dotyczgcg realizacji dokumentacji przygotowawczej w
rzetelny sposodb i w porozumieniu z interesariuszami, dzieki czemu zwiekszy sie szansa na
sprawng realizacje, co bedzie miato rowniez pozytywny skutek finansowy.

Ponadto, jesli nie wspomniano o nich wyzej, nalezy zastosowac kryteria wykorzystane w
ramach RPO WP.

W ramach FEP nalezy zastosowac kryteria wyboru projektéw dotyczace petnej zgodnosci z RPS w
zakresie mobilnosci i komunikacji, wspétpracy miedzygminnej na rzecz transportu zbiorowego,
priorytetyzacji dofinansowania weztéw o dobrej obstudze, uniemozliwienia realizacji inwestycji
niezgodnych z celami FEP, ustandaryzowania dziatarl informacyjno-edukacyjnych oraz aspektéow
wizualno-funkcjonalnych, prognozowanego spadku liczby zdarzen drogowych, wzrostu liczby oséb
niezmotoryzowanych korzystajacych z inwestycji, dostepnosci transportem zbiorowym, gotowosci
dokumentacyjnej oraz wprowadzenia zielono-btekitnej infrastruktury.
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Tabela 19. Wnioski wynikajgce z badania RPO WP i rekomendacje dla kolejnych perspektyw
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szczegolnosci zas ze wzgledu na istnienie
barier integracji i rozwoju transportu
publicznego, polegajacych na
rozproszeniu kompetencji organizatoréw
transportu, zréznicowaniu ulg na rézne
srodki transportu oraz przyznawaniu
dofinansowania Funduszu Rozwoju
Przewozow Autobusowych jedynie na
okres roku. [Rozdziat 3.1.2]

poza miastami

np. w formie rozdzielenia miedzy
organizatorow komunikacji Srodkéw
przeznaczanych dotychczas na Fundusz
Rozwoju Przewozow Autobusowych oraz
doptaty do ulg ustawowych —w formie
ryczattowej i dtugoterminowej;

o zlikwidowac bariere efektywnosci dziatania
tych struktur poprzez uwzglednienie w
systemie ulg ustawowych biletéw
zintegrowanych (np. kolej + autobusy
powiatowo gminne + komunikacja miejska);

e zdefiniowaé wzajemne relacje zwigzkdéw
powiatowo-gminnych oraz samorzadu
wojewddztwa, zaprojektowac relacje
miedzy nimi w kontekscie integracji
transportu kolejowego i autobusowego oraz
zaprojektowacd system integracji taryfowej
w skali kraju.

Infrastruktury

. ADRESACI WNIOSKOW TERMIN WDROZENIA OBSZAR
LP. WNIOSKI REKOMENDACIE PROPOZYCJE SPOSOBU WDROZENIA KLASA REKOMENDACII
| REKOMENDACII REKOMENDACII TEMATYCZNY
Efektywne wydatkowanie srodkéw na transport
publiczny poza miastami bedzie wysoce
utrudnione, jesli wcigz nie zostang usuniete
podstawowe bariery efektywnej organizacji i
integracji transportu publicznego. Dotyczy to
zarowno srodkow wydawanych ze srodkow
unijnych na wezty przesiadkowe, jak i na tabor,
ale réwniez naktadéw samorzgdowych.
Wezty integracyjne powstate w ramach allezi:
RPO WP na obszarach, ktére nie e stworzyc jasne, przejrzyste, efektywne i
posiadajgc dobrze rozwinietego systemu obligatoryjne struktury organizacyjne
transportu publicznego (system ten transportu w skali regionu lub subregionéw
ogranicza sie do miast i terenéw do nich — na przyktad w formie zwigzkow
bezpoérednio przyleglych), maja metropolitalnych, a w pozostatych czesciach
ograniczong efektywnos¢ ze wzgledu na krajg zwiazkéw powiétowo-gminnych
brak krajowej polityki rozwoju ) ] ) . obejmujacych subregiony;
. Stworzenie krajowej strategii e zapewni¢ tym strukturom na mocy ustaw -
transportu regionalnego, w , o , Ministerstwo
1. integracji i rozwoju transportu dtugoterminowe i stabilne finansowanie, 31 marca 2024 roku Pozasystemowa Transport
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Wystepuje presja na wykorzystanie
$rodkdw unijnych na rozbudowe i
naprawy drog wojewddzkich ze wzgledu
na brak innych, krajowych narzedzi
finansowania drog (Srodki rzgdowe sg
przeznaczane na drogi krajowe i lokalne,
ale nie na drogi wojewddzkie). [Rozdziat
3.3.4]

Stworzenie narzedzi
finansowania inwestycji na
drogach wojewddzkich,
zwtaszcza w celu powigzania
ich z siecig drog szybkiego
ruchu

Nowe inwestycje na sieci drég szybkiego ruchu
— czesto sprzeczne z dawnymi planami
lokalizacji zjazdéw — wymagajg od zarzgdcow
drog wojewddzkich odpowiedniego
dostosowania sieci drogowe]. Wobec braku
innych narzedzi finansowania samorzady
wojewddztw wykorzystujg do tego fundusze
europejskie, gdyz nie otrzymujg dofinansowan z
budzetu panstwa (w przeciwienstwie do innych
zarzadcow drég).

Biorgc pod uwage aktualne stanowisko KE, ze
wzgledu na mozliwy brak finansowania takich

inwestycji w perspektywie 2028+ nalezy:

e nadac odpowiedni priorytet w krajowej
polityce transportowej dostosowaniu sieci
drog wojewddzkich do aktualnych
parametrow i potokéw ruchu — zwtaszcza w
obliczu niedtugiego zakonczenia budowy
szkieletowej sieci drog ekspresowych i
autostrad;

e zaprojektowac krajowe narzedzia
finansowania rozwoju i modernizacji sieci
drog wojewddzkich poza FE dla regiondw,
jesli finansowanie takich inwestycji nie
bedzie mozliwe z FE dla regionow w
kolejnej perspektywie finansowe;j.

Ministerstwo
Infrastruktury

31 marca 2027 roku

Pozasystemowa

Transport

142




OCENA EFEKTOW REALIZACJI PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH W

RAMACH RPO WP 2014-2020

LP.

WNIOSKI

REKOMENDACIE

PROPOZYCJE SPOSOBU WDROZENIA

ADRESACI WNIOSKOW
| REKOMENDACII

TERMIN WDROZENIA
REKOMENDACII

OBSZAR
TEMATYCZNY

KLASA REKOMENDACII

Pozytywnie ocenia sie kolejowe projekty
dokumentacyjne, dzieki ktérym mozliwa
jest sprawniejsza realizacja inwestycji
kolejowych, a RPO WP uznaje sie za
jeden z nielicznych sposobdéw na
uzyskanie dofinansowania na tego typu
projekty. Realizacja projektéw
dokumentacyjnych dotyczacych
zréwnowazonego rozwoju mobilnosci i
powigzania go z innymi dziedzinami
moze przynie$¢ wymierne skutki.
[Rozdziat 3.2.5]

Kontynuacja i intensyfikacja

dziatan w zakresie lepszego

przygotowania projektéw na
kolejne perspektywy

Modyfikacja dziatarh dofinansowanych w
ramach funduszu poprzez kontynuacje
projektow dokumentacyjnych, ale rowniez
szersze dziatania z zakresu planowania
transportu i powigzan z zagospodarowaniem
przestrzennym, co pomogtoby rozszerzy¢ zakres
beneficjentéw. Dziatania te mogg polegac na
przygotowaniu dla regionu planu mobilnosci
zgodnego z zasadami SUMP dla aglomeracji
i/lub masterplanéw zagospodarowania
przestrzennego w poblizu linii kolejowych
przewidzianych do modernizacji w ramach
funduszy regionalnych i krajowych. Taki
masterplan umozliwi — wzorem sukcesu PKM —
lepsze wykorzystanie nowo budowanych
dworcow i przystankéw kolejowych jako
zaczyndw nowych osiedli, stref logistycznych
itp., a nie jedynie miejsc przesiadania sie
mieszkancow.

Mozliwa bytaby takze realizacja w ramach
Srodkdw unijnych strategii i masterplanu
eliminacji czarnych punktéw na sieci drog
wojewddzkich oraz budowy wzdtuz niej ciggdw
pieszo-rowerowych i drég rowerowych . Po
uzyskaniu odpowiednich informacji i okresleniu
planu dziatania mozna by skutecznie wdrozy¢
dziatania poprawiajgce bezpieczenstwo ruchu
drogowego oraz warunki poruszania sie 0sob
niezmotoryzowanych.

31 marca 2027 roku

Programowa
) Transport
strategiczna

143



LP.

WNIOSKI

REKOMENDACIE

PROPOZYCJE SPOSOBU WDROZENIA

ADRESACI WNIOSKOW
| REKOMENDACII

TERMIN WDROZENIA
REKOMENDACJI

KLASA REKOMENDACII

OBSZAR
TEMATYCZNY

Realizacja inwestycji infrastrukturalnych
bez wtaczenia dziatan organizacyjnych w
zakresie przewozow pasazerskich oraz
stabos¢ potencjalnych beneficjentow i
rozdzielenie odpowiedzialnosci za
transport publiczny na rézne szczeble
samorzadu obniza efektywnosé
inwestycji. [Rozdziat 3.1.2]

Przygotowanie potencjalnych
beneficjentow FEP 2028+,
poprzez sfinansowanie z FEP
2021-2027 projektu pomocy w
tworzeniu struktur organizacji
pozamiejskich przewozow
pasazerskich (zwtaszcza
zwigzkow powiatowo-
gminnych).

Uruchomienie finansowanego z FEP projektu
pomocowego dotyczgcego powotywania
zwigzkéw powiatowo-gminnych dla
potencjalnych beneficjentdw perspektywy
2028+ w zakresie organizacji i finansowania
zwigzkoéw powiatowo-gminnych. Wsparcie
mogtoby by¢ okazywane poprzez doradztwo
formalne (wytonienie konsultanta majgcego na
celu wskazywanie, co robi¢, aby silni,
zorganizowani przewoznicy kursowali do
weztdéw integracyjnych), inicjowanie wspotpracy
oraz skierowanie do takich zwigzkow
intensywnego i priorytetowego wsparcia na
zakup taboru autobusowego — pod okreslonymi
warunkami (np. duzego wykorzystania taboru,
komplementarnosci wobec stworzonych
weztdw przesiadkowych, projektu FALA,
integracji taryfowej, powigzan z potgczeniami
wojewddzkimi).

Projekt taki powinien by¢ realizowany przez
UMWP jako beneficjenta, wzorem
realizowanego w perspektywie finansowej
2014-2020 przez CUPT projektu pomocy
aglomeracjom miejskim — jako potencjalnym
beneficjentom Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko — w przygotowaniu
SUMP.

30 wrzesnia 2023
roku

Programowa
strategiczna

Transport
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Perspektywa 2021-2027:
Wprowadzenie preferencji dla inwestycji w
obwodnice oraz inwestycji nastawionych stricte
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wprowadzenie wskaznikéw rezultatu
Realizacja interwencji w zakresie dotyczacych zaréwno spadku liczby zdarzed w
inwestycji drogowych przyczynita sig do ruchu drogowym, jak i liczby oséb, ktére
poprawy bezpieczenstwa ruchu skorzystaty z powstatych ciggéw dla
drogowego oraz do poprawy warunkow niezmotoryzowanych.
poruszania sie pieszych i rowerzystow
dzieki rozdzielaniu ruchu, a takze do Rezygnacja ze wskaznika wzrostu dostepnosci
poprawy przepustowosci dzieki drogowej w zwigzku z jego nieskutecznoscia
powstaniu obwodnic na drogach oraz ze wskaznika wzrostu natezenia ruchu w
wojewddzkich. [Rozdziaty 3.3.2i 3.3.4] zwigzku ze sprzecznoscia z celami
zrownowazonego rozwoju. Monitorowanie
Interwencja nie przyniosta znaczacego ptynnosci ruchu na modernizowanych drogach
skutku w zakresie poprawy dostepnosci | Wieksze ukierunkowanie za pomoca narzedzi opartych o pomiary Perspektywa 2021-
drogowej w zwigzku z ruchem interwencji na dziatania zrdéznicowania czasu przejazdu przed i po 2027:
indukowanym przez modernizacje drog poprawiajgce bezpieczenstwo inwestycji (np. z wykorzystaniem APl Google o
. oraz ogdlna tendencje wzrostu ruchu ruchu drogowego oraz budowe | paps). 7 30 wrzesnia 2023 Programowa T
. roku ransport

drogowego, co potwierdzito
wczesniejsze teorie na temat
pobudzania ruchu przez zwiekszanie
przepustowosci drég. [Rozdziat 3.3.3]

Zastosowany na poziomie projektowym
wskaznik wielkosci ruchu drogowego jest
niezgodny z paradygmatami polityki
mobilnosci UE (zmniejszanie popytu na
transport), za$ zastosowane na poziomie
RPO WP wskazniki dostepnosci
transportowej nie uwzgledniaja
oddziatywania projektéw poza
okreslonymi izochronami. [Rozdziat
3.3.3]

infrastruktury pieszo-
rowerowej, redefinicja
podejscia do dostepnosci
transportowe;j.

Perspektywa 2028+:

Wycofanie sie z finansowania modernizacji drég
wojewddzkich, pozostawienie mozliwosci
finansowania obwodnic miast w celu poprawy
dostepnosci drogowej przy jednoczesnym
wyprowadzeniu ruchu z miast (obnizanie
przepustowosci starego ciggu, zwiekszanie
powierzchni przeznaczonych dla pieszych i
rowerzystow).

Wprowadzenie mozliwosci finansowania
interwencji w zakresie uspokajania ruchu w
MOF, wprowadzenie mozliwosci punktowych i
liniowych interwencji w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego (w tym
audytow).

Wprowadzenie mozliwosci finansowania

kompleksowych interwencji w zakresie ruchu
pieszego i rowerowego.

Perspektywa 2028+:

31 marca 2027 roku

strategiczna
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Tryb pozakonkursowy wyboru projektow Utrzymanie lub zwiekszenie liczby dziatan, w
whnidst znaczne utatwienie w kwestii ramach ktorych inwestycje do dofinansowania
planowania inwestycji przez i . ) beda mogty by¢ zgtaszane w trybie
o , o Ustalenie w szerokim zakresie L )
beneficjentow, co przyczynito sie , pozakonkursowym (w szczegdlnosci w zakresie
o o o trybu pozakonkursowego jako ] o Transport
rowniez do sprawniejszego wdrazania o, zakupu autobusow, eliminacji czarnych Programowa P
6. . . ) ) . | sposobu wyboru projektow do , i 1Z 31 marca 2027 roku )
interwencji. Ponadto dziatania te, dzieki , . punktow na drogach, planowania strategiczna
) dofinansowania w
konkretnemu dopasowaniu do , , , przestrzennego).
, i o poszczegdlnych dziataniach.
dokumentow strategicznych, wpisujg sie
W najwazniejsze potrzeby regionu.
[Rozdziaty 3.1.413.4.2]
Znaczacym utrudnieniem z
przygotowaniu i realizacji interwencji w
ramach RPO WP byta wspdtpraca ze L .
: . _ _ Wczesdniejsze i bardziej
scentralizowanymi interesariuszami , i o : _
o . kompleksowe planowanie Akceptacja projektow do dofinansowania o
takimi jak PKP PLK, GDOS, konserwator ) - ) i ) L 30 wrzesnia 2023 Programowa
7. , i ) inwestycji przed jedynie w przypadku petnej gotowosci 1Z ) Transport
zabytkow czy Wody Polskie —m.in. z o o roku strategiczna
, . , ) przystgpieniem do etapu dokumentacyjne;.
powodu dtugich terminéw pozyskiwania o
. . . realizacji.
decyzji administracyjnych oraz
skomplikowanych struktur
organizacyjnych. [Rozdziat 3.4.2]
Inwestycje w transport kolejowy
przynoszg wymierny efekt dla systemu
transportowego wojewddztwa. Na o _ . , o _
) Umozliwienie dofinansowania Wprowadzenie mozliwosci finansowania
szczeblu krajowym preferowane do ] . ) ] ) . ) ) Programowa
8. inwestycji kolejowych w regionalnych inwestycji kolejowych w postaci 1Z 31 marca 2027 roku Transport

finansowania sg czesto inwestycje
kolejowe o przebiegach istotnych z
punktu widzenia panstwa, a nie
regionéw. [Rozdziat 3.2.2]

ramach perspektywy 2028+

interwencji punktowych i liniowych.

strategiczna
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Wspotpraca w ramach ZIT/ZPT miata w
niektérych przypadkach charakter
sojuszu jedynie na czas wnioskowania o
uzyskiwanie dofinansowania, a pdzniej
brak byto realnej wspotpracy — np. tabor
zakupiony z dofinansowaniem w ramach
instrumentu terytorialnego, majacego
na celu wspodtprace samorzaddéw,
kursuje pozniej w obszarze tylko jednej,
gtéwnej jednostki. [Rozdziat 3.1.4]

Wprowadzenie nowych
kryteriéw oceny projektu.

Wprowadzenie kryterium warunkujacego
otrzymanie dofinansowania:

e w przypadku trybu pozakonkursowego
—tylko w przypadku wykazania, ze
obejmie minimum dwie gminy lub
zostanie zawigzany zwigzek powiatowo-
gminny/porozumienie
miedzypowiatowe oraz obstugg zostang
objete wezty integracyjne;

e w przypadku trybu konkursowego —
wprowadzenie punktowanego
kryterium dotyczgcego powierzchni
objetej przez organizatora transportem
zbiorowym w wyniku realizacji projektu
z dofinansowaniem albo wzrostu pracy
eksploatacyjnej

W sytuacji deklarowanej wspdtpracy oraz
pdzniejszego niespetnienia warunkdéw (sytuacja
uruchomienia transportu zbiorowego w
Koscierzynie w analizowanej perspektywie)
nalezy rozwigzywac¢ umowe o dofinansowanie.
Kierowanie finanséw do organizatoréw o duzej
powierzchni lub dla organizatoréw
zwiekszajgcych siatke potgczen (prace
eksploatacyjng) zacheci samorzady do taczenia
sie dla osiggniecia celdw, co zwiekszy
efektywnosc interwencji.

30 wrzesnia 2023
roku

Programowa
) Transport
strategiczna

147




ADRESACI WNIOSKOW

TERMIN WDROZENIA
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Ustalenie kryterium priorytetyzujgcego
dofinansowanie inwestycji w wezty, gdzie w
obszarze objetym dziataniem potencjalnego
wezta funkcjonuje pasazerski transport
kolejowy oraz intensywny autobusowy ruch
dowozowy. Nadanie priorytetu rozbudowie
istniejgcych weztdw, ktére funkcjonuja
W ramach RPO WP wykonano skutecznie — réwniez w zakresie organizacyjnym
inwestycje w wezty integracyjne przy — i wymagajg inwestycji. Jest to istotniejsze niz
przystankach kolejowych, na ktérych nie budowa nowych weztow.
odbywa sie pasazerski ruch pasazerski.
Y , ©p o P o . Okreslenie standardéw dotyczgcych wielkosci .
Skutkuje to zmniejszong efektywnoscig Wprowadzenie nowego , . o 30 wrzesnia 2023 Programowa
10. ) ) ) ] o wezta integracyjnego w zaleznosci od 1z ) Transport
funkcjonowania wezta. Zrealizowane kryterium oceny projektéw. i roku strategiczna
_ _ zapotrzebowania zawartego w dokumentach
inwestycje weztowe sg przeskalowane w . o o
o , _ strategicznych (Scislejsze odniesienie sie do
zakresie liczby stanowisk postojowych _
) rangi wezta) — przewozy prywatnych
dla autobusow w stosunku do potrzeb. o _
_ przewoznikow bedg malaty zgodnie z obecnym
[Rozdziat 3.1.2]
trendem.
W pozostatych obszarach, o mniejszym
natezeniu ruchu, priorytetem powinno by¢
powotywanie struktur organizacji transportu
autobusowego oraz wyposazanie ich w
podstawowe, wymagane srodki techniczne
(por. rekomendacja nr 4).
Dziatania informacyjno-edukacyjne Utrzymanie dziatan informacyjno-edukacyjnych
podejmowane przez beneficjentow sg i opracowanie standardu dziatan informacyjno-
oceniane pozytywnie, choc sg one edukacyjnych dotyczacych transportu
bardzo zréznicowane i cze$¢ z nich — . zbiorowego (np. ustandaryzowany przekaz i
. ) } Opracowanie dokumentu o o o
szczegblne krétkoterminowych oraz , Sposob jego wyrazania, wykorzystywany 30 wrzesnia 2023 Programowa
11 standardu oraz zmiana 1Z Transport

skoncentrowanych jedynie na
mobilnosci aktywnej — moze nie
przynies¢ skutkdw w kwestii poprawy
konkurencyjnosci transportu
zbiorowego. [Rozdziat 3.1.6]

kryteriow oceny projektéw.

réwniez do promocji wojewodztwa), ktérego
uwzglednieniem bedzie kryterium oceny

projektow. Wtgczenie elementu edukacyjnego
na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego do

inwestycji dotyczgcych drog.

roku

strategiczna
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Standardy inwestycyjne dotyczace
aspektéw wizualno-funkcjonalnych ,
i Stworzenie nowego dokumentu dotyczacego
stworzone przez OMGGS nie byty w . ) , . .
i o Wprowadzenie kryterium standardow wizualno-funkcjonalnych, 17 L
petni stosowane przez beneficjentéw o . , 30 wrzesnia 2023 Programowa
12. o, L, wyboru projektéw do dopasowanego do aktualnych potrzeb i celéw, ) Transport
ZIT, co obniza jakos¢, efektywnosé i . . o Ip roku strategiczna
, . ) S, dofinansowania. oraz wskazanie jego stosowania jako
inwestycji oraz wizerunek i spdjnos¢ bligatorvineso
o .
dziatan w obszarze OMGGS. [Rozdziat & yineg
3.1.4]
Przyktady inwestycji w ramach RPO WP
dowiodty, ze zielen nie byta waznym Proponuje sie wprowadzenie kryterium
elementem interwencji, a w Swietle dotyczgcego wprowadzenia elementow
kryzysu klimatycznego nalezy dazy¢ do Wprowadzenie kryterium dotyczacych zielono-btekitnej infrastruktury do .
o o ) ) ) o ) y o ) ) 30 wrzesnia 2023 Programowa
13. minimalizacji powierzchni zasklepionych | wyboru projektéw do inwestycji, zapewniajac punktacje za kazdy 1z ‘ P Transport
roku strategiczna
i do uznawania zielono-btekitnej dofinansowania. ustalony wczesniej element — nawierzchnia .
infrastruktury za obowigzkowy element przepuszczalna na wezle integracyjnym,
inwestycji publicznych i prywatnych. nasadzenie pewnej ilosci drzew itp.
[Rozdziat 3.1.2]
Wykonywanie audytow zrealizowanych
projektow pod katem osdb z
Inwestycje OP 9 RPO WP spetniaja niepetnosprawnosciami w momencie
pc;trziby 0sob z nlepe+nosprawr1kOSC|am|, Zapewnienie wysokiej rozliczenia w celu poprawy rozwigzania przez
jednak przy czesci inwestycji wykazano . 30 wrzesnia 2023 Programowa
14. ) , prey c26 y )y dostepnoéci infrastruktury beneficjenta. V4 & , Transport
kwestie problematyczne jak brak tatel h RPO WP roku operacyjna
obnizonych kraweznikéw lub powstatej wramac : Promowanie rozwigzan niewymagajacych
niefunkcjonujace windy. [Rozdziat 3.4.3] kosztownego utrzymania, jesli jest to mozliwe
przy warunkach terenowych (np. przejscia w
poziomie toréw lub pochylnie zamiast wind).
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