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STRESZCZENIE

Cel gtowny

Cele szczegofowe

OPIS METODOLOGII BADANIA EWALUACYJNEGO

Na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Mazowieckiego firma
ECORYS Polska podjeta sie realizacji projektu polegajacego na przeprowadzeniu
badania ewaluacyjnego oceniajagcego wptyw projektéow wspétfinansowanych w
ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego
2007-2013 (RPO WM 2007-2013) na spdéjnos¢ komunikacyjng i przestrzenng
oraz wzrost konkurencyjnosci Mazowsza. Niniejszy raport przedstawia
metodologie, wyniki oraz wnioski i rekomendacje z ewaluacji.

Celem gtéwnym badania byta ocena wptywu RPO WM 2007-2013 na spdjnosc
komunikacyjng (transportowg) i przestrzenng oraz wzrost konkurencyjnosci
wojewddztwa mazowieckiego.

Osiaggniecie celu gtéwnego mozliwe byto dzieki wyznaczeniu szeregu celéw
szczegdtowych, porzadkujgcych przebieg badania ewaluacyjnego:

1. Ocena realizacji celéw i wskaznikdéw Priorytetu Ill oraz Dziatania 5.1 RPO WM
2007-2013

a. Ocena realizacji celéw strategicznych przez wdrazane projekty
transportowe,

b. Ocena realizacji celdow szczegétowych przez wybrane projekty
transportowe,

c. Ocena poziomu osiggniecia wskaznikdw oraz ich zrdéznicowania
przestrzennego.

2. Ocena wptywu RPO WM 2007-2013 na:

a. poprawe standardu i jakosci regionalnej sieci drogowej oraz
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

b. poprawe dostepnosci i jakosci ustug w zakresie regionalnego
transportu publicznego,

c. rozwdjregionalnego transportu lotniczego,
d. poprawe stanu systemdéw komunikacji publicznej w miastach.

3. Ocena spdjnosci i komplementarnosci inwestycji transportowych
zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 z innymi inwestycjami
transportowymi, realizowanymi na terenie wojewddztwa mazowieckiego.
Sporzadzenie mapy, ilustrujgcej lokalizacje projektéw transportowych,
finansowanych z RPO WM 2007-2013, na tle innych projektéw transportowych,
finansowanych z programéw unijnych i sSrodkéw publicznych.

4. Ocena realizacji projektéw transportowych finansowanych w ramach RPO
WM 2007-2013 pod katem trwatosci projektow, efektu netto oraz wptywu
realizowanych projektéw na otoczenie.
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5. Rekomendacje dziatan objetych zakresem badania na perspektywe 2014-
2020 oraz wskazanie ,, dobrych praktyk” dla beneficjentéw Programu w ramach
studiow przypadku
Zakres przedmiotowy Inwestycje transportowe w ramach RPO WM 2007-2013 realizowane byty w

badania

Zakres czasowy badania

Hipotezy badawcze

Pytania badawcze

ramach Priorytetu IlI:
e Dziatanie 3.1 Infrastruktura drogowa
e Dziatanie 3.2 Regionalny transport publiczny
e Dziatanie 3.3 Lotniska i infrastruktura lotnicza
oraz w ramach Priorytetu V:
e Dziatanie 5.1 Transport miejski

Badanie ewaluacyjne zrealizowane bylo na obszarze wojewddztwa
mazowieckiego i obejmowato okres od 2007 r. do korica czerwca 2015 r.

W trakcie badania ewaluacyjnego przyjeto trzy gtéwne hipotezy badawcze,
ktére umozliwity wyjasnienia wptywu dziatarh realizowanych w ramach
Programu na spdjnos¢ komunikacyjng i przestrzenng oraz konkurencyjnosé
wojewddztwa mazowieckiego. Hipotezy te wymagaty weryfikacji za pomoca
metodologii badawczej, ktérej sktadowa sg spdjne cele i pytania badawcze oraz
zestaw metod i technik koniecznych do empirycznego potwierdzenia lub
odrzucenia zaproponowanych hipotez.

HIPOTEZA 1

Zaktadajgc wysokg zbieznos¢ zrealizowanych projektdw transportowych z celami
Priorytetu Il i Dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013, osiggnigcie przez wskazniki
Zakfadanych warto$ci docelowych oraz zgodnosc efektéw tych projektéw z zatozeniami
dokumentéw krajowych i europejskich, spdjno$¢ komunikacyjna i przestrzenna oraz
konkurencyjnos¢ wojewddztwa mazowieckiego, ceteris paribus, wzrosfa.

HIPOTEZA 2
Zakfadajgc osiggniety poziom realizacji projektéw transportowych w ramach Priorytetu Ill i
Dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013 i ich komplementarno$¢ zardwno wzajemna, jak i z
innymi inwestycjami zrealizowanymi na terenie wojewddztwa, efekty tych projektow
okazaty sie trwate, synergiczne i pozytywne z punktu widzenia Srodowiska naturalnego i
spofecznego.

HIPOTEZA 3

Zakfadajac trwafosc, synergie i brak negatywnego wpfywu na otoczenie oraz
pozytywny wptyw zrealizowanych projektdw transportowych w ramach Priorytetu Il i
Dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013 na spdjnos¢ komunikacyjng i przestrzenng oraz
konkurencyjno$¢ wojewddztwa mazowieckiego, istniejg dobre praktyki, ktorych
wykorzystanie zapewni osiggniecie celow Programu w latach 2014-2020.

Dla realizacji celu gtdéwnego i celéow szczegétowych badania zaproponowano
szereg pytan badawczych, umozliwiajgcych weryfikacje sformutowanych
hipotez.

v
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Pytania badawcze

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele
okreslone w Strategii Lizbonskiej i Europa 20207

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele
okreslone w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego?

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania sg zgodne z
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju i Planem Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego?

Czy i jaki wplyw majg inwestycje realizowane w ramach RPO WM na poprawe
dostepnosci transportowej wojewddztwa mazowieckiego? Ocena oszacowan i zmian
warto$ci wskaznikéw dostepnosci transportowej i czasowe.

Czy inwestycje realizowane w ramach RPO WM przyczynity sie do poprawy i zmnigjszenia
réznic w poziomie rozwoju transportu w uktadach rdzen-peryferie (Obszar Metropolitalny
Warszawy i pozostata czeSci wojewodztwa) oraz miejskie obszary funkcjonalne - obszary
wiejskie?

Jaki wplyw na poprawe spojnosci transportowej wojewddztwa mazowieckiego majg,
inwestycje realizowane w ramach RPO WM?

Czy pojawity sie efekty uboczne inwestycji transportowych? Jesli tak, to jakie? Jakie sg
przyczyny efektéw negatywnych i czy mozna byto ich unikngé?

W jaki sposéb i w jakim stopniu jest wykorzystywana infrastruktura transportowa powstata
w ramach projektéw realizowanych ze $rodkéw RPO WM? Czy efekty zrealizowanych
inwestycji transportowych sg trwate? W jakim stopniu i dla kogo moga by¢ odczuwalne
dtugookresowe efekty realizacji tych inwestycji?

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe realizowane w ramach RPO WM przyczynity
sie do zmiany atrakcyjnosci inwestycyjnej i mieszkaniowej poszczegoinych obszardw
wojewddztwa?

Czy oraz w jakim stopniu projekty dotyczace transportu zbiorowego wptynely na poprawe
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz $rodowiska naturalnego? Czy projekty
te wptynely na zwigkszenie liczby 0sdb korzystajacych z komunikacji publiczne;?

Czy i w jakim stopniu projekty dotyczace transportu wplynely na atrakcyjnosé
pasazerskiego i towarowego transportu multimodalnego?

Czy i w jakim stopniu realizowane w ramach RPO WM inwestycje w infrastrukture
transportowg byly ze sobg komplementarne? Czy inwestycje transportowe byly
skoordynowane z innymi inwestycjami transportowymi realizowanymi na terenie
wojewddztwa mazowieckiego? Czy wystapit efekt synergii? Na czym on polegat?

Jaki jest efekt netto zrealizowanych projektéw transportowych?

W jakim stopniu realizacja inwestycji transportowych niedofinansowanych z RPO na
terenie wojewddztwa mazowieckiego wplywa na poprawe spdéjnosci i dostepnosci
transportowej wojewodztwa?

Jakie $rodki prywatne zostaty zmobilizowane przez $rodki pomocowe (efekt dzwigni)?

Czy i w jaki sposéb zmiany w zakresie poprawy dostepnosci i spéjnosci transportowej
przyczynity sie do poprawy jakosci zycia mieszkaricow wojewoddztwa? Jakie sg efekty
spoteczne zrealizowanych inwestycji?

Czy i w jaki sposéb zmiany w zakresie poprawy dostepno$ci i spéjnosci transportowej
wptywajg na rozwdj i konkurencyjno$¢ wojewddztwa mazowieckiego?

OdpowiedzZ na postawione pytania badawcze oraz weryfikacja sformutowanych
hipotez mozliwa byta dzieki zastosowaniu réznorodnych metod badawczych,
opartych na analizie danych jakosciowych i ilosciowych. Zestawienie informacji
z réznych zZréodet pozwolito na zachowanie maksymalnego poziomu
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obiektywizmu badania oraz réznorodnosci sformutowanych wnioskéw i
rekomendacji.

Badanie ankietowe (CAWI) zostato przeprowadzone wsrod:
1) beneficjentdéw Priorytetu Il i dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013 (n=215)

2) bezposrednich odbiorcéw/uzytkownikéw inwestycji (n=711) tj. mieszkancow
wojewddztwa mazowieckiego korzystajgcych z efektow inwestycji:

a) uzytkownicy infrastruktury drogowej (n=261),

b) uzytkownicy infrastruktury kolejowej (n=130),

¢) uzytkownicy infrastruktury lotniczej (n=101),

d) uzytkownicy miejskiego transportu publicznego (n=219).
Studia przypadkow projektow transportowych

W niniejszym badaniu ewaluacyjnym studia przypadkédw miaty za zadanie
pokazaé przyktady , dobrych praktyk” w realizacji projektdw transportowych i
wskaza¢ na pozytywne oddziatywanie ich efektéow dla wojewddztwa
mazowieckiego. W zwigzku z czym do studidw przypadkéw wybrano projekty,
ktére:

1) odniosty sukces pod katem tj.: korzystny sposdb gospodarowania i
wydatkowania srodkéw otrzymanych w ramach programu, wysoka realizacja
wskaznikow, trwatos¢ projektu itp. (10 projektow — dziatanie 3.1, 3.2, 3.3
oraz5.1),

2) dostarczajg dobrych praktyk/wzorcéw wg deklaracji respondentéw w
wywiadach i badaniach ankietowych oraz kompleksowosci projektu w skali
lokalnej (5 projektéw — dziatanie 3.1 oraz 5.1).

Dla zrealizowania studiéw przypadkéw wykorzystano trzy metody badawcze: 1)
analiza danych zastanych; 2) wywiady lub ankietowanie; 3) metoda obserwacji,
dzieki ktérym uzyskano informacje zaréwno o charakterze ilosciowym (dane
dotyczace efektywnosci i skutecznosci przeprowadzonych inwestycji oraz ocena
uzyskana dzieki badaniom ankietowym uzytkownikéow) oraz jakosSciowym
(przeglad dokumentacji projektowej, wywiady z ekspertami, analiza
uzytecznosci, trwatosci i jakosci infrastruktury transportowej w kontekscie
zaspokajania potrzeb uzytkownikow).

Wywiady pogtebione

1) z ekspertami w zakresie transportu drogowego (1), kolejowego (1) i
lotniczego (1) oraz rozwoju regionalnego (1) i ochrony sSrodowiska (1),

2) z przedstawicielami Instytucji Zarzadzajacej (1Z) i Instytucji Posredniczacej |l
stopnia (IP 1) RPO WM 2007-2013 - Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Mazowieckiego (1) oraz Mazowieckiej Jednostki Wdrazania
Programéw Unijnych (3),

3) z ekspertami lokalnymi bedgcymi pracownikami instytucji publicznych
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Zrédta danych

Cele gtéwne projektow
realizowanych w ramach
RPO WM 2007-2013 a tym
samym sformutowane w
nich dziatania, sq zgodne
spojne z zapisami
Regionalnego Programu
Wojewddztwa
Mazowieckiego.

Zrealizowane inwestycje
transportowe wpisujq sie
w zatozenia dokumentow
strategicznych oraz

poziomu subregionalnego - przedstawiciele instytucji o charakterze
ponadgminnym, zajmujgcych sie rozwojem regionalnym ilokalnym
zlokalizowanych na terenie wojewddztwa mazowieckiego (10),

4) z przedstawicielami zarzagddéw terendw inwestycyjnych (10),

z przedstawicielami zarzgdéw obszaréw funkcjonalnych lub miejskich obszaréw
funkcjonalnych wyznaczonych na potrzeby realizacji projektow zintegrowanych
w perspektywie unijnej 2014-2020 (6).

Metody analizy przestrzennej

1) w zakresie empirycznych poréwnan dostepnosci czasowej Srodkami
transportu w przestrzeni,

2) w zakresie oceny uzytkownikdéw infrastruktury drogowej, transportu
miejskiego, kolejowego oraz lotniczego.

Analiza bezpieczenistwa ruchu drogowego

Zbadano wptyw inwestycji realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na
bezpieczenstwo podrézowania, z wykorzystaniem danych o zdarzeniach
drogowych udostepnionych przez Komende Gtéwng Policji.

Podczas przeprowadzania niniejszego badania ewaluacyjnego wykorzystano
nastepujace zrédta informacji: dokumenty programowe i strategiczne, raporty z
badan i analiz, sprawozdania dotyczgce RPO WM 2007-2013, dane statystyczne
pochodzace z oficjalnych baz danych, informacje pozyskane w trakcie badan
pierwotnych w formie danych iloSciowych i jakosciowych, ktore byty
przedmiotem badania ankietowego i wywiadéw oraz publikacje naukowe i
branzowe, dotyczace dostepnosci transportowej, rozwoju regionalnego,
atrakcyjnosci inwestycyjnej oraz konkurencyjnosci regiondw.

WYNIKI BADANIA

W ramach Regionalnego Programu Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013
zaplanowano dziatania, ktére miaty na celu poprawe jakosci oraz dostepnosci
regionalnego i krajowego ukfadu transportowego, poprzez usprawnienie
potaczen pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami regionalnymi, a takze pomiedzy
Warszawg i pozostatymi obszarami wojewddztwa. Ponadto prowadzone w
ramach Programu dziatania miaty stuzy¢ poprawie jakosci i standardu ustug
Swiadczonych w zakresie regionalnego transportu publicznego, a dzieki
nowoczesnym i innowacyjnym rozwigzaniom, integracji réinych $rodkéw
transportu oraz wzrostowi liczby mieszkancow korzystajgcych z transportu
publicznego. Uruchomienie regionalnego portu lotniczego w Modlinie miato za$
przyczyni¢ sie do rozwoju sektora transportu lotniczego izwiekszenia
konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego.

Powyzsze cele realizowanych projektéw transportowych nalezy uzna¢ za zgodne
z celami zawartymi w Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa
Mazowieckiego 2007-2013. Przeprowadzone inwestycje wpisujg sie réwniez w
zatozenia dokumentéw strategicznych i planistycznych na szczeblu unijnym
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planistycznych szczebla
unijnego, krajowego oraz
wojewddzkiego.

W wiekszosci projektow
osiggnieto wszystkie
zaplanowane wskazniki
produktu.

Aplikacja o
dofinansowanie i przejscie
procesu oceny wnioskow
byty zdaniem
beneficjentow
najtrudniejszymi etapami
realizacji projektu.

Inwestycje transportowe
RPO WM 2007-2013
koncentrowaty sie w
miastach regionalnych i
wokof nich, w niewielkim
stopniu wplywajqc na
dostepnos¢ komunikacyjng
w skali wojewddztwa.

Nie mozna mowic o
wyrownaniu réznic w
rozwoju transportu w

(Strategia Lizbonska, Europa 2020), krajowym (Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju) oraz wojewddzkim (Strategia Rozwoju Wojewddztwa
Mazowieckiego, Plan Wojewddztwa

Zagospodarowania Przestrzennego

Mazowieckiego).

W wyniku realizacji projektéw transportowych w znakomitej wiekszosci

przypadkéw osiggnieto wskazniki produktu irezultatu, wskazane przez
beneficjentéw na etapie formutowania wnioskéw o dofinansowanie. Wszystkie
wskazniki produktu zaplanowane dla realizowanych projektdw zostaty
osiggniete. Rdznice miedzy planowanymi a osiggnietymi wartosciami wystepuja
natomiast w przypadku wskaznikéw rezultatu. Wynika to gtéwnie z faktu, iz
planowane wartosci wskaznika sg wartos$ciami szacunkowymi, na ktérych
osiggniecie ma wptyw wiele réznych czynnikéw. Trudno zatem okredli¢ je w

sposob precyzyjny.

Wyniki
beneficjentéw najbardziej

przeprowadzonego badania ewaluacyjnego wykazujg, iz wedtug

problematycznymi etapami procesu realizacji
projektéw transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw RPO WM 2007-
2013 byto aplikowanie o dofinansowanie, proces oceny wnioskéw przez
ekspertdw oraz podziniejsza realizacja projektu wraz z przygotowywaniem
sprawozdan z jej przebiegu. Pewne trudnosci sprawito beneficjentom réwniez
dopetnianie dodatkowych formalnosci zwigzanych z realizacjg projektu, takich
jak wybér wykonawcy, przeprowadzenie procedury oceny oddziatywania na

srodowisko, badz tez zorganizowanie konsultacji spotecznych.

Bioragc pod uwage skale catego wojewddztwa, zmiany w dostepnosci
przestrzennej w latach 2007-2014 s3 niewielkie. Wynika to z faktu, ze
modernizowane, a tym bardziej nowe odcinki drég dofinansowane w ramach
RPO WM 2007-2013 stanowig niewielki utamek catkowitej sieci drogowej
regionu (odpowiednio 2,6 i0,1%). Analizy pokazuja, ze syntetyczne wskazniki
dostepnosci przestrzennej sg wcigz niezadowalajgce. W matej czesci relacji jest
mozliwe uzyskiwanie niezaktdconej predkosci ruchu zblizajacej sie do poziomu
80-90 km/h. Wynika to po pierwsze z kongestii ruchu, silnej zwtaszcza
w strefach podmiejskich najwiekszych osrodkéw. Drugim powodem jest duze
rozdrobnienie osadnicze, powodujgce koniecznos$é ograniczania predkosci w
terenie zabudowanym, jak tez brak mozliwosci bardziej prostolinijnego
wytyczania tras. Z uwagi na lokalizacje inwestycji koncentrujacg sie gtéwnie
wokot mniejszych osrodkéw osadniczych, w tym zwtaszcza powiatowych,
zaobserwowano poprawe dostepnosci w blizszej odlegtosci od tych miast
(niezaleznie od tego, ze koncowy efekt, z racji wielkosci w stosunku do catosci
sieci i generowanych potrzeb, mozna uzna¢ za niewystarczajacy — i realizowany
na tyle, na ile pozwalaty Srodki inwestycyjne). Nalezy to jednak uznaé jako
wspieranie rozwoju lokalnego i prawidtowe wydatkowanie srodkéw unijnych

pod wzgledem poprawy dostepnosci przestrzennej w takiej skali.

Projekty realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 byty nieréwnomiernie
rozmieszczone na terenie wojewddztwa mazowieckiego. Duza cze$¢ inwestycji,
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ukfadzie miasto-wies -
zdecydowana wiekszos¢
projektow realizowana
byta na terenie OMW lub
w obszarach
funkcjonalnych Ptocka,
Radomia, Siedlec,
Ostrofeki i Ciechanowa.

Zauwaza sie takze
utrzymanie zréznicowania
rozwoju transportu w
uktadzie wschod-zachéd
wojewddztwa. Inwestycje
w ramach RPO WM 2007-
2013 nie dopuscity do
pogfebiania sie réznic.

Nastqpita duza poprawa
dostepnosci w blizszej
odlegtosci miast
regionalnych, co mozna
uznac za wspieranie
rozwoju lokalnego i
prawidtowe
wydatkowanie srodkow
unijnych na rzecz
zwiekszenia atrakcyjnosci
inwestycyjnej regionu.

Projekty
wspoffinansowane w
ramach RPO WM 2007-
2013 realizowane byty w
oparciu o zasade
minimalizowania

obejmujgca zaréwno projekty drogowe, jak i projekty dotyczace taboru
kolejowego i transportu lotniczego, skoncentrowana byta w centralnej czesci
wojewddztwa, a zwtaszcza w zachodniej czesci Obszaru Metropolitalnego
Warszawy. Mozna réwniez zauwazy¢ koncentracje projektow w osrodkach
subregionalnych (Radom, Ptock, Ciechanéw, Ostroteka, Siedlce) oraz na
obszarze otaczajgcych je powiatow. Najmniej projektow zrealizowano na
peryferyjnych
oddziatywania miast na prawach powiatu. W kontekscie uktadu miasto-wie$

obszarach wojewddztwa, potozonych poza zasiegiem

zréznicowanie rozmieszczenia projektdw byto zdecydowanie wieksze. Nalezy
jednak uzna¢, iz wiekszos¢ projektéw transportowych zrealizowana byta na
obszarach wiejskich.

Z przeprowadzonych badan wynika, iz jednym z nie do konica oczekiwanych
efektédw inwestycji transportowych realizowanych w ramach Programu na
poziomie regionalnym jest brak wiekszej zmiany zréznicowania przestrzennego
poziomu rozwoju infrastruktury i dostepnosci transportowej na Mazowszu.
Wydawac by sie mogto, ze polaryzacja przestrzenna wojewddztwa pod tym
wzgledem to Obszar Metropolitalny Warszawy i pozostata cze$¢ wojewddztwa,
a takze miasta subregionalne wraz ze swoim zapleczem i pozostate obszary
wiejskie. Wyniki badania pokazujg jednak, ze mimo wcigz zasadniczych réznic
w uktadzie centrum-peryferie oraz miasta regionalne — obszary wiejskie, istnieje
silne zrdznicowanie poziomu rozwoju transportu w uktadzie potudniowo-
zachodnia oraz poétnocno-wschodnia czes¢ wojewddztwa. Pierwszg z nich
cechuje wyrazna przewaga ilosciowa i jakosciowa pod wzgledem infrastruktury i
dostepnosci transportowej. Wydaje sie, iz réznice te nie zostaty zmniejszone
dzieki inwestycjom realizowanym w ramach RPO WM 2007-2013.

Z uwagi na to, iz dostepnos$¢ transportowa w opinii ekspertéw oraz zarzadcéw
terendw inwestycyjnych jest jednym z wazniejszych czynnikéw wptywajacych na
zainteresowanie inwestoréw, nalezy stwierdzi¢, iz poprawa jakosci
mazowieckiej sieci drogowej w dtuzsze]j perspektywie bedzie skutkowac wiekszg
aktywnoscig przedsiebiorcéw. Szczegdlnie pomysinych efektdw nalezy
spodziewac sie w przypadku inwestycji utatwiajgcych dojazd do istniejgcych
stref aktywnosci gospodarczej oraz w petni uzbrojonych nowych terendéw
inwestycyjnych. Szansg na pozyskanie zainteresowania inwestorow, takze
Modlin

przystosowanie go w przysztosci do ruchu cargo, stwarzajgc mozliwos¢ rozwoju

zagranicznych, jest rowniez otwarcie Portu Lotniczego oraz
potnocnej czesci wojewoddztwa. Nalezy zatem uznaé, iz projekty zrealizowane w
ramach RPO WM 2007-2013 przyczyniajg sie do zwiekszenia atrakcyjnosci
inwestycyjnej regionu, jednak inwestycje na poziomie regionalnym i lokalnym

nie sg gtéwnym czynnikiem lokalizacji dziatalnos$ci gospodarczej.

Inwestycje transportowe w wiekszosci przypadkdéw zlokalizowane zostaty poza
mazowieckimi obszarami chronionymi (jedynie nieco ponad 100 km drog
przebiega przez tereny objete formg ochrony). Podczas realizacji projektéw
przestrzegano przepiséw dotyczgcych minimalizowania wptywu inwestycji na
srodowisko, wynikajacych z miedzy innymi z zapiséw ustawy o udostepnianiu
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szkodliwego wptywu na
srodowisko, w tym
zastosowaniu
najnowszych technologii
przyjaznych srodowisku.
Dodatkowo nalezy
zaznaczyé, iz znakomita
wiekszos¢ inwestycji
zlokalizowana zostata
poza obszarami
chronionymi.

Poprzez poprawe spojnosci
komunikacyjnej na
odcinkach drég objetych
projektami w ramach RPO
WM 2007-2013 skrécony
zostaft czas przejazdu, a
takze zmniejszone koszty
podrézowania.

W kontekscie rozwoju
multimodalnego
transportu pasazerskiego
wazne rowniez byty
inwestycje polegajgce na
budowie parkingow
Park&Ride w poblizu stacji
kolejowych, przystankow
tramwajowych oraz
stacjach warszawskiego
metra.

Uzytkownicy inwestycji w
znacznym stopniu
doceniajq zmiany

informacji o srodowisku ijego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko, z dnia 3 sierpnia 2008
roku. Zastosowano szereg rozwigzan, majacych na celu zminimalizowanie
negatywnego wpltywu przeprowadzanych inwestycji na s$rodowisko. Wsréd
zrealizowanych dziatan dotyczgcych inwestycji drogowych znalazto sie miedzy
innymi budowanie przejs¢ dla zwierzat, wykonywanie nasadzen ochronnych,
montaz ekrandw akustycznych oraz zapewnienie odpowiedniego systemu
gospodarowania odpadami i wodami opadowymi. Poprawa parametrow
modernizowanych drég przyczynita sie réwniez do zmniejszenia emisji hatasu,
wibracji i zanieczyszczen oraz ograniczenia kosztdw eksploatacji pojazdéw. W
przypadku inwestycji obejmujgcych zakup taboru kolejowego i autobusowego,
nowe pojazdy wyposazone byty w silniki spetniajgce norme emisji
zanieczyszczen EURO 5, co wptywa na ograniczenie emitowanych szkodliwych
substancji do atmosfery. Biorgc pod uwage zastosowane rozwigzania mozna
negatywne oddziatywanie

stwierdzi¢, iz zrealizowanych projektow na

srodowisko naturalne zostato w duzym stopniu ograniczone.

W wyniku realizacji projektéw wspartych w ramach Programu znaczacej

poprawie ulegta réwniez spdjnosé transportowa Mazowsza. Inwestycje
drogowe w zakresie drég wojewddzkich przyczynity sie przede wszystkim do
poprawy jakosci drég prowadzacych do drég krajowych taczacych wojewddztwo
z Warszawg lub miastami regionalnymi. Projekty zwigzane z budowg lub
modernizacjg drég powiatowych rzadziej nawigzujg do uktadu transportowego
catego wojewddztwa i wptywajg na spdjnos¢ komunikacyjng, jezeli nie stanowia
tacznikéow lub uzupetnienia sieci drég krajowych i wojewddzkich. Inwestycje
transportowe dotyczgce drég gminnych nie s3 rozmieszczone réwnomiernie w
przestrzeni wojewddztwa. Szczegdlnie zaznacza sie skupienie nowych i
zmodernizowanych drég w zachodniej czesci wojewddztwa, zwilaszcza w
powiatach ptockim, ptonskim i ciechanowskim. W przypadku drég gminnych
wynika to najprawdopodobniej z duzego zapotrzebowania i presji spotecznej na
wiladze gmin, wynikajacej takze po czesci ze stabego stanu infrastruktury

drogowej i wyzszej gestosci zaludnienia w tych obszarach.

W spotecznej ocenie dostepnosci czasowo-transportowej sieci drogowej
wojewddztwa nie nastgpita wyrazna poprawa, cho¢ warto zwrdci¢ uwage, ze
grupa

indywidualnego — kolejowym i publicznym. Zle postrzegane jest zattoczenie,

stosunkowo duza oséb docenia  substytucyjnos¢ transportu
zwlaszcza w zwigzku z dojazdami do pracy (wiekszo$é respondentéw badania
wskazywata ten cel podrézy), w tym na Obszarze Metropolitalnym Warszawy.
Co takze wazne, znacznie wiecej pozytywnych opinii zauwazalnych jest w
zwigzku z komfortem jazdy (w tym bezpieczeristwem i stanem nawierzchni), a
nie samym czasem przejazdu (ktory w przypadku krétkich odcinkéw moze nie

by¢ ani zauwazalny, ani istotny).

Jak wynika z przeprowadzonych badan ankietowych, realizacja projektéow
wptyneta znaczaco na jakos¢ podrézowania w ramach systemu transportowego
wojewddztwa. W opinii uzytkownikéw drég spoza Warszawy i okolic w
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jakosciowe tj. poprawe
stanu nawierzchni drég,
wyglgd i nowoczesnos¢
pojazdoéw oraz komfort
podrézowania.

Petniejsze zaspokajanie
potrzeb spofeczenstwa
zauwazalne jest takze
poprzez poszerzenie oferty
przewozowej oraz
wprowadzenie karty
miejskiej a miejscami
takie wspdlnego biletu w
transporcie publicznym.

Na podstawie dostepnych
danych z KGP nie mozna
jednoznacznie stwierdzic¢
zaleznosci pomiedzy
budowgq i modernizacjg
drég, a bezpieczeristwem
drogowym.

Zapetnienie parkingow
Park&Ride swiadczy nie
tylko o trafnosci tych
inwestycji, lecz takze
uzasadnia dalszq
rozbudowe systemu w
Warszawie.

najwiekszym stopniu w ostatnich latach poprawie ulegt stan nawierzchni drog,
natomiast dla mieszkancéw OMW istotne byto skrécenie czasu przejazdu oraz
mozliwos¢é przesiadki na transport

zbiorowy. Zdecydowana wiekszosé

zmotoryzowanych mieszkancow wojewddztwa pozytywnie ocenia stan
nawierzchni jezdni (ok. 60% dobrze i bardzo dobrze). Pod wzgledem czasu
przejazdu dominuje ocena neutralna, aczkolwiek wsrdéd mieszkancéw spoza
metropolitalnej czesci wojewddztwa odsetek zadowolonych z czasu przejazdu
jest bliski 50%. Uzytkownicy transportu kolejowego wspartego w ramach RPO
WM 2007-2013 szczegdlnie pozytywnie oceniajg wyglad i nowoczesnosé
pojazdéw, ale ze wzgledu na znaczne zattoczenie tylko nieco ponad potowa
pozytywnie ocenia komfort i wygode w czasie jazdy. Najwiekszy wptyw na
wzrost popularnosci kolei miato w ich opinii wprowadzenie wspdlnego biletu,
wzrost czestotliwosci kursowania pociggéw i zakup nowego taboru. Niemal 2/3
pasazerow wojewddztwa odczuta réwniez poprawe komfortu jazdy. Z kolei
pasazerowie korzystajacy z lotniska w Modlinie najbardziej cenig sobie ceny
biletéw lotniczych, co jest zgodne z gtéwna funkcja lotniska, jaka jest obstuga
przewoznikéw niskokosztowych. Pozytywnie oceniono takze czas odprawy,
informacje pasazerskg, brak zattoczenia i jakos¢ obstugi. W przypadku
komunikacji miejskiej ponad wiekszos$¢ pasazeréw pozytywnie ocenia estetyke i
funkcjonalno$¢ pojazdéw i ich nowoczesnosé, a takie komfort podrézy. W
odréznieniu od transportu kolejowego, ponad potowa uzytkownikéw
transportu miejskiego pozytywnie ocenia takze ilo$¢ dostepnego miejsca w
pojezdzie. Wiekszo$¢ mieszkaricOw dobrze ocenia poszczegdlne elementy
funkcjonalnosci przewozéow, z czego najlepiej punktualnos¢ i informacje
pasazersky. Zastrzezenia zgtaszane byty tylko do czestotliwosci potgczen.
Najwiekszy wptyw na wzrost popularnosci transportu miejskiego miat zakup
nowych autobuséw, wprowadzenie karty miejskiej i wzrost zattoczenia na

drogach.

Precyzyjna ocena wptywu zrealizowanych projektéw na poziom bezpieczeristwa
na drogach wojewddztwa mazowieckiego nie jest mozliwa. Na podstawie
dostepnych danych w skali catych gmin nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢
zaleznosci pomiedzy budowg lub modernizacja drég, a bezpieczeAstwem
drogowym, w jego réoznych aspektach. Wnioskowa ostrozno$¢ wynika z faktu, ze
we wszystkich typach gmin, w latach 2007-2014 odnotowano spadek liczby
zdarzen drogowych, a tylko nieznacznie wiekszy spadek dotyczyt gmin
posiadajgcych na swoim terenie analizowane inwestycje drogowe. Inwestycje te
stanowity jednak jedynie maty utamek sieci drogowej gmin.

Wsrod  projektow  podnoszacych atrakcyjnos¢ transportu  publicznego,
zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013, pomimo braku bezposrednich
zapisébw oraz alokacji $rodkéw dedykowanych inwestycjom w transport
multimodalny, swoje uzasadnienie znalazty projekty, ktére wptynety na wzrost
atrakcyjnosci pasazerskiego oraz towarowego transportu multimodalnego.
Zgodnie z podstawowa cechg transportu multimodalnego, ktdrg jest przewéz

przy uzyciu co najmniej dwéch gatezi transportu, mozna stwierdzié¢, ze RPO WM
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Osiggnieto efekt synergii
poprzez wdrozenie
projektow inwestycyjnych
realizowanych w ramach
RPO WM oraz innych
inwestycji transportowych,
finansowanych z innych
Zrodet.

Stwierdzono niemal
catkowity brak zagrozenia
niezachowaniem trwafosci
projektow zgodnego z
zatozeniami
rozporzqgdzenia.

Dla rozwoju
gospodarczego wieksze
znaczenie majq inwestycje
autostradowe oraz w
drogi ekspresowe.
Dostepnosc do drég
regionalnych i lokalnych
moze jedynie uzupetniac

2007-2013 wspierat rozwoj tego typu transportu oraz dofinansowywat projekty
gwarantujace upowszechnianie tego typu podrézowania.

Biorgc pod uwage rozmieszczenie oraz cele zrealizowanych inwestycji, nalezy
stwierdzi¢, iz projekty realizowane w ramach Programu nie byty ze sobg
komplementarne. Poszczegdlne inwestycje planowane byly w oparciu o
dorazne potrzeby beneficjentdw, wynikajgce z jakosci istniejgcej sieci
pasa  drogowego,

przepustowosci), koniecznosci stworzenia nowych pofaczenn uzupetniajgcych

transportowej (stanu nawierzchni,  szerokosci
sie¢ drogowa oraz potrzeb zwigzanych z zakupem taboru kolejowego
i autobusowego. Zrealizowane projekty w znacznym stopniu uzupetniaty
natomiast inwestycje transportowe finansowane z innych zrédet, miedzy innymi
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, Programu
Rozwoju Obszaréw Wiejskich 2007-2013 oraz srodkéw wilasnych jednostek
samorzadowych, przyczyniajac sie do stworzenia efektu synergii, obejmujacego

zwtaszcza transport kolejowy i lotniczy.

Wyniki badania ewaluacyjnego wyraznie wskazuja na niemal catkowity brak
zagrozenia niezachowaniem trwatosci projektéw zgodnego z zatozeniami
rozporzadzenia. Ponizej 5% badanych stwierdzito, ze ,powaznych remontéw lub
catkowitej odnowy” projekty wymagaé bedg ,w okresie do 5 lat”. Niemniej
jednak, ,koniecznosci przeprowadzenia drobnych korekt lub remontéw” w
takim okresie oczekuje niemal co trzeci pytany (31%). Dotyczy to przede
wszystkim projektow przebudowy drég, zwtaszcza w obszarach o duzym
natezeniu ruchu. Z kolei ,w ciggu 15 do 20 lat” drobnych remontéw spodziewa
sie co piaty beneficjent, a tylko kilku z nich stwierdzito, ze konieczne to bedzie
PO wiecej niz 20 latach”. ,,Wyzsze niz oczekiwane” i ,znacznie obcigzajace”
budzety beneficjentéw koszty utrzymania zwiekszajg prawdopodobienstwo
niezachowania trwatosci projektu zwigzane z ,koniecznoscia dokonywania
powaznych lub
infrastruktury transportowej”. Niemniej jednak, takiego zagrozenia beneficjenci
Priorytetu Ill i dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013 raczej nie widza, gdyz tylko 1%
badanych stwierdzito, ze koszty utrzymania ,,okazaty lub okazg sie wyzisze niz

remontéw catkowitej odnowy/wymiany elementéw

oczekiwano przed realizacja inwestycji”. Roéwnie znikomy odsetek

respondentéw uwaza, ze ,w przysztosci koszty te mogg wzrosng¢ do

nieakceptowalnego poziomu”. Oznacza to, ze utrzymanie projektéw
dofinansowanych w ramach RPO WM 2007-2013 w chwili obecnej nie stanowi
problemu dla beneficjentéw i/lub byli oni dobrze przygotowani do tego zadania

przed realizacjg inwestycji.

Biorac pod uwage wptyw inwestycji drogowych realizowanych w ramach RPO
WM 2007-2013 na konkurencyjnos¢ wojewddztwa mazowieckiego nalezy
stwierdzi¢, iz przyczyniajg sie one przede wszystkim do rozwoju i wzmacniania
pozycji
Niestety w kwestii rozwoju gospodarczego wieksze znaczenie majg autostrady

konkurencyjnej miast bedacych silnymi osrodkami regionalnymi.
oraz drogi ekspresowe, ktérych sgsiedztwo jest idealng lokalizacjg dla firm

produkcyjnych, logistycznych, magazynéw czy nawet powierzchni biurowych. W
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bodzce rozwojowe
generowane przez
lokalizacje i przebieg drog
wyzszego rzedu.

Do poprawy spdjnosci sieci
drogowej przyczynily sie
kompleksowe inwestycje
na drogach wojewoddzkich
i powiatowych. Wraz z
wdrozonymi
usprawnieniami
transportu zbiorowego
korzystnie wptynety one
na zmiane jakosciowgq i
wizerunkowgq gmin i
catego wojewddztwa.

tym kontekscie dostepnosé do drog regionalnych i lokalnych stanowi¢ moze
jedynie uzupetnienie bodZcow rozwojowych generowanych przez lokalizacje i
przebieg drog wyiszego rzedu. Tylko w kilku przypadkach celami projektéw
drogowych w ramach RPO WM 2007-2013 byto usprawnienie dojazdu do
potencjalnych lub istniejagcych terendéw inwestycyjnych. Co istotne, wiele
nowych i przebudowanych drég w ramach Programu wpisywato sie w
promienisty uktad drogowy Mazowsza — czy to tzw. Wielkg Petle, czy poprzez
zapewnienie sprawniejszego dojazdu do drég krajowych i ekspresowych
prowadzacych do Warszawy. W
transportowe w ramach RPO byty na tyle kompleksowe, ze utatwiaty potgczenie

niektérych  przypadkach inwestycje
z terenami inwestycyjnymi, stanowity obwodnice wiekszych miejscowosci oraz
zapewniaty dojazd do drég wyziszego rzedu przyczyniajac sie do wsparcia juz
istniejgcego potencjatu rozwojowego (np. Btonie). Zdecydowanie pozytywny
OMW (powiat
nowodworski) wptyneta lokalizacja Portu Lotniczego Warszawa-Modlin.

wptyw na rozwdj i konkurencyjno$¢ podtnocnej czesci
W odniesieniu do catego wojewddztwa bardzo istotnym efektem realizacji
inwestycji sg réwniez kwestie wizerunkowe. Modernizacja nawierzchni jezdni
oraz unowoczesnianie pojazdéw transportu zbiorowego przyczynia sie do
zapobiegania

stygmatyzacji czy upowszechniania negatywnych stereotypdéw. Obecne sg one

zmiany postrzegania poziomu rozwoju danego obszaru i
przede wszystkim w odniesieniu do poza metropolitalnej czesci wojewddztwa,
ktora w powszechnej opinii zblizona jest pod wzgledem poziomu rozwoju do
Polski Wschodniej, a pozycje catego regionu poprawia Warszawa. Postrzeganie
regionu takze jest istotnym czynnikiem inwestycyjnym — szczegdlnie w zakresie
rozwoju budownictwa mieszkaniowego. Co istotne, przeprowadzone w ramach
ewaluacji badania wykazaty, ze zmiany w postrzeganiu zauwazane sg juz nie
tylko w samej Warszawie i okolicach, ale takze przez gminy potozone w
peryferyjnych czesciach regionu. Brak tej infrastruktury jest barierg, jezeli
W pewnej czesci wojewddztwa istniejg pewne ograniczenia w rozwoju, to bez
nowych inwestycji infrastrukturalnych, nieréwnosci sie pogtebiaja.

REKOMENDACIE
Podsumowanie niniejszego badania ewaluacyjnego stanowi tabela
rekomendacji, zamieszczona wraporcie koAcowym. Zaproponowane

rekomendacje dotyczg usprawnien w systemie oceny i wyboru projektéw,

procesu ich wdrazania, zmian prawnych w dziedzinie planowania

przestrzennego dotyczacych rozpraszania zabudowy, wspierania rozwoju

transportu zbiorowego oraz kierunkéw inwestycji infrastrukturalnych.
Rekomendacje skierowane sg do instytucji odpowiedzialnych za wdrazanie RPO
WM 2014-2020 - Instytucji Zarzadzajgcej oraz Instytucji Posredniczacej Il
stopnia, odpowiedzialnych za nadzér oraz wdrazanie Regionalnego Programu

Operacyjnego.
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STRESZCZENIE W JEZYKU ANGIELSKIM

Main objective

Specific objectives

DESCRIPTION OF RESEARCH METHODOLOGY EVALUATION

Contracted by the Marshall’s Office of Mazovia ECORYS Poland has taken up a
study evaluating the impact on transportation and spatial coherence and
increase in competitiveness in Mazovia of the projects co-funded in the
framework of the Regional Operational Programme of Mazovia (ROPoM) 2017-
2013. The aim of the present report is to present the conclusions and
recommendations to the institutions responsible for the development of
transport system in Mazovia as well as the implementation of the ROP.

The main objective of this study was the evaluation of the impact of ROPoM
2007-2013 on transportation and spatial coherence and increase of
competitiveness in Mazovia.

A range of specific objectives had to be defined to structure the course of
evaluation to reach the main objective:

1. The assessment of the objectives and indicators of the Priority Ill and
Measure 5.1. ROPoM 2007-2013:

a. The assessment of the strategic objectives in the implemented
transportation projects;

b. The assessment of the strategic objectives in the selected transportation
projects;

c. The assessment of the project indicators and their spatial diversity.
2. The assessment of the impact of the ROPoM 2007-2013 on:

a. improvement of the standard and quality of the regional road infrastructure
and the road traffic safety;

b. improvement of the availability and quality of services with regard to
regional public transportation;

c. development of regional air transport;
d. improvement of the public transportation in cities.

3. The assessment of coherence and complementarity of the investments in
transportation in the framework of ROPoM 2007-2013 with other investments
in transportation in Mazovia. Mapping projects in transportation financed in
the framework ROPoM 2007-2013 against those financed by the EU
programmes and public funds.

4. The assessment of the projects in transportation in the framework of
ROPoM 2007-2013 from a perspective of the projects’ sustainability, net effect
and the impact of the projects on the surroundings.

5. Presentation of the recommended measures to be taken in the upcoming
annual perspective 2014-2020 and ‘good practices’ for the beneficiaries of the
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Programme in the form of case studies.
The scope of the study The transport investments in the framework of the ROPoM 2007-2013 were

Timeframe of the study

Research hypotheses

Research questions

implemented within the Priority lll:
Measure 3.1. Road infrastructure

Measure 3.2. Regional public transportation
Measure 3.3. Airports and air infrastructure
and Priority IV:

Measure 5.1. Urban transportation

The study was conducted in Mazovia voivodship between 2007 and June 2015.

The evaluation has followed three main research hypotheses that enabled the
explanation of the impact of the measures taken in the framework of the
Programme on the communication and spatial coherence and the increase of
competitiveness in Mazovia. Hypotheses were verified by the methodology of
the study including the objectives and research questions as well as a set of
research methods and techniques aiming at confirmation of rejection of
proposed hypotheses.

HYPOTHESIS 1

Given a high convergence of transportation projects implemented with the objectives of
Priority Ill, Measure 5.1 ROPoM 2007-2013, achievement of the expected values of
indicators and compliance of the effects of these projects with the objectives of national
and European documents, communication and spatial cohesion and competitiveness in
Mazovia, ceteris paribus, have increased increased .

HYPOTHESIS 2

Given the level of implementation of transportation projects in the framework of Priority
lll, Measure 5.1 ROPoM 2007-2013 and their mutual complementarity as well as
complementarity with other investments in Mazovia, the effects of these projects seems
to be sustainable, synergistic and positive from an environmental and social perspective.

HYPOTHESIS 3

Given the sustainability, synergy and the lack of negative impact on the environment
and the positive impact of transportation projects implemented under Priority I,
Measure 5.1 ROP 2007-2013 on communication and spatial cohesion and
competitiveness in Mazovia, there are good practices to be used to ensure the
accomplishment of the objectives of the Programme in 2014-2020.

To ensure that the main and specific objectives of the study are accomplished,
a series of research questions were proposed to verify the hypotheses.

Research questions

Do, and if yes to what extent, transportation projects selected for funding implement the
objectives set out in the Lisbon Strategy and Europe 20207
Do, and if yes to what extent, transportation projects selected for funding implement the
objectives set out in the Development Strategy of Mazovia?
Do, and if yes to what extent, transportation projects selected for funding are in
accordance with the Concept of National Spatial Planning and Regional Spatial
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Development Plan of Mazovia?

Do, and if yes to what extent, the investments carried out in the framework of ROPoM
have impact on increasing the transportation accessibility of Mazovia? Evaluation of
estimates and changes in values of availability of transportation and time.

Have the investments implemented under ROPoM contributed to the improvement and
reduction of disparities in the levels of development of transportation systems between
the centre and peripheries (Warsaw Metropolitan Area and other parts of the region) and
between urban and rural areas?

What is the impact of the investments implemented under the ROPoM on the
improvement of transportation cohesion in Mazovia?

Are there any negative effects of transport investments? If yes, what are they? What are
the causes of negative effects? Could they have been avoided?

In what way and to what extent the used transportation infrastructure was established
during the projects implemented in the framework of ROPoM? Are the effects of the
transportation investments sustainable? To what extent and who could feel the most the
long-term effects of those investments?

Did, and if yes to what extent, transportation projects implemented within ROPoM
contribute to changes in attractiveness of investment and residential areas of the
region?

Did, and if yes to what extent, the projects on public transportation influence the
improvement in terms of road safety and environment? Did these projects contribute to
the increase of number of public transportation users?

Did, and if yes to what extent, the transportation projects contribute to the attractiveness
of passenger and freight multimodal transportation?

Are, and if yes to what extent, investments implemented in the framework of ROPoM in
transport infrastructure complementary with each other? Were those investments
coordinated with other transportation investments in Mazovia? Is there, if yes
characterise, a synergy effect?

What is the net effect of implemented transportation projects?

To what extent the implementation of transportation investments funded by ROPoM
improve the integrity and availability of transportation in voivodship?

What private funds were mobilised by the aid measures (leverage effect)?

Did, and if yes how, changes in terms of improvement of the availability and consistency
of transportation contribute to the enhancement of quality of life in the region? What are
the social effects of the investments?

Do, and if yes how, changes in terms of improvement of the availability and consistency
of transportation influence the development and competitiveness of Mazovia?

Research methods A variety of research techniques based on qualitative and quantitative analyses

allowed for formulation of the answers to research questions and verification

of hypotheses. The variety of information sources ensured objectivism in the

research and diversity of conclusions and recommendations.

Computer Assisted Web Inteview (CAWI) conducted among:

1. Beneficiaries of Priority lll and measure 5.1. of ROPoM 2007-2013 (n=215);

2. Direct recipients/users of the investment (n=711), i.e.

Mazovia exposed the effects of the investment:

a. Users of the road infrastructure (n=261),

inhabitants of
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b. Users of the train infrastructure (n=130),

c. Users of the air infrastructure (n=101),

d. Users of the urban public transportation (n=219).
Case studies of the transportation projects

The case studies in this project aimed at presenting of ‘good practices’ in the
transportation projects as well as indicating their positive impact in Mazovia.
Therefore the selected cases included projects that:

have succeeded in terms of optimal management, using the allocated funds,
high level of indicators, long-lasting effects of the projects, etc. (10 projects —
measures 3.1, 3.2, 3.3 and 5.1),

have delivered good practices/patterns according to respondents’ declarations
during the interviews, surveys, as well as have been complex on local level (5
projects — measures 3.1. and 5.1.).

For the purpose of the case studies’ analysis, three research methods have
been used: 1) analysis of the available data; 2) interviews or surveys; 3)
observations that allowed to acquire both quantitative (regarding
effectiveness and efficiency of the carried out investments and the assessment
resulting from the surveys filled out by users) and qualitative (reviews of the
project documentation, interviews with experts, usability, sustainability and
quality of transport infrastructure in the context of meeting the users’
expectations).

In-depth interviews

With experts from the fields of road (1), train (1) and air (1) transportation as
well as regional development (1) and environment protection (1),

With the representatives from the Managing Authority from the intermediate
body of the 2nd grade of ROPoM 2007-2013, i.e. Marshall’s Office in Mazovia
(1) and Mazovian Unit for EU Programmes’ Implementation (3),

With local experts — employees of the public institutions on sub-regional level
— representatives from the institutions of above-district (gmina) character
engaged with local and regional development in Mazovia (10),

With representatives of the boards of the investment areas or persons
appointed by them (10),

With representatives of the boards of function areas or urban function areas
mapped out for the purpose of joint projects in the multiannual perspective
2014-2010 (6).

Spatial analysis methods

With regard to empirical comparisons of time availability of means of
transportation,

With regard to the users’ assessment of the road infrastructure and urban,
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Data sources

Main goals of the
transport projects and
measures  corresponding

to thereof have been
consistent with the
objectives of the entire
ROPoM 2007-2013

The implemented
transport projects have
been coherent with all
strategic and planning
documents enacted on the
EU, state and regional
level

Great majority of projects
have reached all of the
planned output indicators

Application process and
assessment procedure
have been the most
problematic stages of the
project implementation
according to beneficiaries

train and air transportation.
Analysis of the road traffic safety

The impact of the investments implemented in the framework of ROPoM
2007-2013 on travel safety with the usage of data on on-road occurrences
made available by the Police Headquarters was measured.

The following sources of information were used for the purpose of this study:
programme and strategic documentation, analyses and study reports, ROPoM
2007-2013 report, statistical data from official data bases, qualitative and
guantitative data, that were the subject of the survey and interviews and
acquired during the initial research; professional and research publications in
the field of transportation, regional development, investments and regional
competitiveness.

RESULTS OF THE STUDY

A series of activities have been planned in the framework of Regional
Operational Programme of Mazovia 2007-2013, aiming at enhancing both the
quality of life and availability of the regional and national transportation by
improving the connections between different regions and between Warsaw
and the rest of voivodship. Moreover, the measures were undertaken to better
the quality and standard of the regional public transportation services and, due
to implementation of modern and innovative solutions, to integrate various
means of transportation and increase the number of inhabitants using the
public transportation. The opening of Modlin airport was supposed to trigger
development in the air transportation sector and increase the competitiveness
of Mazovia.

The above mentioned objectives of the transportation projects should be
considered in line with the ROPoM 2007-2013 objectives. The implemented
investments follow the strategic documents and plans on EU- (Lisbon Strategy,
Europe 2020),
voivodship

national- (National Spatial Management Concept) and

level (Regional Development Strategy for Mazovia, Spatial

Management Plan for Mazovia).

Implemented transportation projects, in the great majority of cases, have
reached output and result indicators, included by beneficiaries in project
applications. All of the expected output indicators were reached. The
differences between expected and reached values occur in result indicators.
The target values can only be estimated as they are influenced by multiple
factors. Therefore, it is difficult to define them in a precise manner.

The results of this evaluation show that, according to the beneficiaries, the
application and assessment procedure together with reporting were the most
problematic stages of carrying out transportation projects co-funded by
ROPoM 2007-2013. Beneficiaries also had some difficulties with fulfilling
additional formal criteria, such as the selection of contractors, procedure of
the assessment of the impact on the environment, or planning public
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Transport investments
realised udner ROPoM
2007-2013 have been
concentrated in regional
cities and their vicinity;
most of them have been of
little importance for
regional transport
accessibility

No significant rebalance of
transport development
between cities and
countryside has been
observed; the vast
majority of projects took
place in the functional
areas of Warsaw, Plock,
Radom, Ciechanow,
Sieldce and Ostroteka

The disparity between
eastern and western parts
of the Mazowieckie
voivodeship in transport
infrastructure
development has been
retained; nevertheless the
Programme has prevented
this disparity from
intensifying

consultation.

In the scale of the voivodship, the changes in spatial availability between 2007
and 2014 seem to be minor. It results from the fact that the modernised parts
and the new segments of the roads, in particular, co-financed in the
framework of ROPoM2007-2013 constitute a small fraction of the regional
road net (2.6 and 0.1%, respectively). Analyses show that synthetic indicators
of spatial availability are still unsatisfactory. In a small number of the
connections it is possible to reach an uninterrupted speed up to 80-90km/h.
This is due to the traffic congestion, the higher, the closer it is to larger cities.
Another reason constitutes the fragmented settlement that forces the drivers
to limit the speed in the urban areas and that excludes the possibility of
mapping out straight directions. Due to the location of investments focusing
mainly on smaller settlement centres, especially in the county, there was
improvement in availability closer to the these cities (regardless of the fact
that the final result can be considered insufficient, due to the size in relation to
the whole network’s size and generated needs, but carried on as far as allowed
investment funds,). It should , however, be regarded as supporting the
development of local and correct spending of EU funds in terms of improving
spatial accessibility in the region.

Projects run in the framework of ROPoM 2007-2013 were unevenly located in
the Mazovia voivodship. A significant part of the investments regarding road,
train and air transportation were focused on the central part of voivodship, in
the western part of the Metropolitan Area of Warsaw. One can also notice
concentration of the projects in the sub-regional areas (Radom, Plock,
Ciechanow, Ostroleka, Siedlce) and surrounding counties (powiat). The least of
the projects were run in the peripheries of the voivodship, outside of the range
of the cities acting as if they were counties. In the relation a city — a
countryside placement of the projects was significantly bigger. It has to be
considered that the majority of the transportation projects were run in the
countryside.

The study shows that one not quite expected effects of transportation
investments under the Programme at the regional level is the lack of a
significant change in the spatial differentiation of the level of development of
infrastructure and transport accessibility in Mazovia. It seems that the spatial
polarisation of the voivodship in this regard is the Metropolitan Area of
Warsaw and the rest of the voivodship, as well as sub-regional cities with their
hinterland and other rural areas. The study results show that despite the
fundamental differences between centre-periphery and regional cities - rural
areas, there is a strong differentiation in the level of development of
transportation between the Southern and the Western and the Northern and
the Eastern parts of the region. The first difference is quantitative and
in terms of infrastructure and transportation

qualitative superiority

accessibility. It seems that the differences have not been reduced by
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Significant upgrade of
transport infrastructure
and operation have been
seen in the vicinity of
regional cities, which
proves good redistribution
of EU funds and increases
investment attractiveness
of the urban areas in
Mazowieckie region

Projects co-financed under
the ROPoM 2007-2013
have been realised along
with obeying the rules on
minimising the impact on
the environment;
additionally, most
investments have been
located beyond protected
areas.

The improvement of
transport coherence has
been followed by the
reduction of travel time
and travel costs on the
upgraded roads under the
projects co-financed by
ROPoM 2007-2013

investments made in the framework of ROPoM 2007-2013.

Due to the fact that the availability of transportation, in the opinion of experts
and managers of investments, is one of the most important factors affecting
the interest of investors, it is clear that improving the quality of Mazovia road
network in the long term will result in more active entrepreneurs. Investments
facilitating the access to existing zones of economic activity and new
investment areas are expected to be particularly successful. An opportunity to
attract interest of investors, including those from abroad, constitutes the
opening of Modlin Airport and its adaptation cargo traffic in the future, that
created the possibility for development of the Northern part of voivodship. It is
therefore clear that the projects implemented under the ROPoM 2007-2013
contributed to increasing attractiveness of the region in terms of future
investments, but this is not the sole factor influencing the decisions of
potential investors.

Transport investments, in most cases, are located outside of Mazovian
protected areas (only a little over 100 km of roads runs through the areas
under a form of protection). Implementation of the projects went along with
obeying the rules on minimising the impact on the environment, resulting
from, i.a., the provisions of the Act on Providing Information on the
environment and its protection, public participation in environmental
protection and environmental impact assessment, dated 3rd of August 2008. A
range of solutions aimed at minimising the negative impact on the
environment were implemented. Building wildlife crossings, performing
protective planting, installation of noise barriers and ensuring proper waste
and rainwater management systems were, among others, used with regard to
road investments. Improvement of performance parameters in modernised
roads contributed to the reduction of noise, vibration and pollution, and led to
the decrease in the operating costs of vehicles. In the case of investments
involving the purchase new trains or buses, new vehicles were equipped with
engines that meet the emission limit EURO 5, which limits the emissions of
harmful substances into the atmosphere. It can be concluded that the negative

impact of completed projects on the environment has been largely limited.

As a result of projects supported under the Programme has also significantly
improved the consistency of Transport Mazovia. Road projects in the field of
regional roads contributed primarily to improve the quality of roads to national
roads connecting the region with Warsaw and regional cities. Projects related
to construction or modernization of county roads less likely to refer to a
transport system throughout the region and affect the consistency of
communication, if not a link or additions to the network of national and
provincial roads. Transport investments on municipal roads are not evenly
distributed in the province. Particularly marked by a concentration of new and
upgraded roads in the western part of the region, especially in the counties of
Plock, Ptorisk and Ciechanodw. In the case of municipal roads it is probably due
to the high demand and social pressure on municipalities, resulting also in part
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ROPoM 2007-2013 has
also supported multimodal
passenger transport as
one of the largest
investment encompassed
Park&Ride structures built
in the vicinity of railway
and metro lines in Warsaw

The newly built
investments’ users
appreciate quality changes
of the infrastructure e.g.
road surface, professional
and modern vehicles and
travel comfort

Public passenger transport
volume increased thanks
to the new investments of
which most important
include common tickets
and city card

to the poor state of road infrastructure and higher density of population in
these areas.

As a result of projects supported under the Programme the consistency of
transportation in Mazovia has also significantly improved. Road investment
projects in terms of regional roads have contributed primarily to the
improvement of the quality of roads leading to national roads connecting the
region with Warsaw and other regional cities. Projects related to construction
or modernisation of county roads less likely refer to the transport system of
the region and affect the consistency of communication, if they do not link to
or complement national and regional road system. Transportation investments
on municipal roads are not evenly distributed in the voivodship. A high
concentration of new and modernised roads is noticeable in the Western part
of the region, especially in the counties of Plock, Plonsk and Ciechanow. In the
case of municipal roads it is probably due to the high demand and social
pressure on municipality authorities, partially resulting from the poor road
infrastructure and higher density of population in these areas.

In the social assessment of the time-transportation availability of regional road
network there has been no significant improvement, although it is worth
noting that a relatively large group of respondents appreciate the substitution
of individual transport with public railway. High congestion is negatively
perceived, especially in connection with commuting to work (the majority of
the respondents referred to this purpose of travel), including travelling within
Warsaw Metropolitan Area (WMA). Importantly, much more positive opinion
refer to the comfort of the travel (including safety and condition of the surface
of the road) and not the travel time (which in the case of short lengths or may
neither be noticeable nor significant).

The results of the survey show that the implementation of projects
contributed significantly to the quality of travel within the transportation
system of the region. According to road users outside of Warsaw in recent
years the road surface has improved to the greatest extent, while for residents
of the WMA it was important to shorten the traveling time and the possibility
of switching to public transport. The vast majority of car users in the region
positively evaluates the road surface (approx. 60% good and very good). In
terms of the time of journey dominates neutral opinion, although among
residents outside of the metropolitan part of voivodship the percentage of
those satisfied with the time of journey equals almost 50%. Railway users are
particularly positive about the appearance and modern vehicles, but due to
the significant congestion only slightly more than half positively assesses the
comfort and convenience. The increase in popularity resulted from the
introduction of a common ticket, increase in the frequency of trains and
purchase of trains. Almost 2/3 of the passengers has noticed the improvement
in the ride comfort. Passengers using the airport in Modlin appreciate the most
the low fares, which is consistent with the main domain of the airport, where
only low-cost carriers operate. Time needed to go through the security control,
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According to the data
gained from the Police
Headquarters, it is
impossible to tell whether
there is a cause-effect link
between construction and
road upgrade in ROPoM
2007-2013 and traffic
safety

The considerable synergy
has been observed
between ROPoM 2007-
2013 investments and
investments realized under
other EU-funded
Programmes

The results of the
evaluation clearly
demonstrate the almost

passenger information, lack of congestion and quality of service. In the case of
public transportation, the majority of the passengers appreciates the
aesthetics and functionality of vehicles and their modern character as well as
comfort. Opposite to rail, more than half of the users of public transportation
also positively assesses the space available in the vehicle. Most residents
assess separate elements of the functionality of transport well, whereas
punctuality and passenger information are the most appreciated. Negative
comments were reported only with regards to the frequency of connections.
The increase in popularity of public transportation had to do with the purchase
of new buses, launching a transportation card and increased congestion on the
roads.

Precise assessment of the impact of the projects in terms of safety on the
roads Mazovia voivodship is not possible. On the basis of available data it is
identify the
modernisation of roads and the road safety. Cautious conclusions result from

not possible to relationship between construction or
the fact that in all of municipalities between 2007-2014 a decline in the
number of on-road occurrences has been observed, and the decline was only
slightly bigger in municipalities that run transportation projects. These
investments concerned, however, only a small fraction of the road network of
municipalities.

Among the projects aiming at enhancement of the attractiveness of public
transportation, carried out under the ROPoM 2007-2013, only projects that
contributed to the increase of the attractiveness of passenger and freight
multimodal transportation were run, despite the lack of direct allocation of
funds for investments in multimodal transportation. According to the basic
features of multimodal transportation, which is to carry on at least two modes
of transportation, it can be stated that the ROPoM 2007-2013 supported the
development of this type of transportation and co-funded projects to ensure
the dissemination of this type of travel.

Taking into consideration the deployment and the objectives of the
investments, it should be noted that the projects implemented under the
Programme were not complementary. Individual investments were planned
based on the basis of the immediate needs of the beneficiaries, justified by the
current quality of the existing transport network (road surface condition, the
width of the roadway, bandwidth), the need to create new connections and
the needs associated with the purchase of new trains and busses.
Implemented projects complemented other transportation investments very
well, e.g. financed by the Operational Programme Infrastructure and
Environment 2007-2013, the Rural Development Programme 2007-2013 or
own resources of local governments, helping to create synergies, including

railway and air transportation, in particular.

The results of the evaluation clearly demonstrate the almost total absence of
risk of failure in sustainability of project effects. Less than 5% of respondents
stated that the projects will require major repairs or complete renewal in a
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total absence of risk of
failure in sustainability of
project effects

Investments in national
motorways and highways
have proven to be much
more important for the
economic development of
the voivodeship; improved
accessibility to the smaller
scale roads are only of
supplementary role to the
above

Modernisation of roads
and public transport
contribute to the changing
perception of development
of the area and prevents
from stigmatisation or
promoting negative
stereotypes

period of up to five years. However, the need for minor adjustments or repairs
in the same period is suggested by one in three respondents (31%). This
primarily concerns the modernisation of roads, especially in areas with heavy
traffic. On the other hand, within 15 to 20 years, minor repairs are expected by
every fifth respondent, but only a few of them stated it would be necessary
after more than 20 years. Higher than expected and significantly burdening
budgets
likelihood of failure in sustainability of the project, as they are related to the

of beneficiaries are the maintenance costs that increase the

need to make major repairs or complete renewal/replacement of components
of transport infrastructure. However, beneficiaries of the Priority Ill, Measure
5.1 ROPoM 2007-2013 rather do not notice such a threat, since only 1% of the
respondents said that costs of living are proven or will prove to be higher than
expected before making the investment. Equally insignificant percentage of
respondents believe that these costs may rise to an unacceptable level in the
future. This means that maintenance of projects financed under ROPoM 2007-
2013 at the present time is not a problem for beneficiaries and/or they were
well prepared for this task before the investment.

Considering the impact of road investment projects implemented under
ROPoM 2007-2013 on the competitiveness of the Mazovia, it must be
concluded that they mainly contributed to the development and strengthening
of the competitive position of the cities that are strong regional canters.
Unfortunately, more important in terms of economic development are
motorways and expressways, that constitute an ideal neighborhood for
manufacturing, logistics, warehouses or even office spaces. In this context, the
availability of regional and local roads can only be a complement to
development incentives generated by location and run of roads of higher
order. Only in a few cases the objectives of road investment projects under the
ROPoM 2007-2013 were to improve directions to both existing and potential
investment areas. Importantly, many new and modernised roads fit in the
radial road system of Mazovia, by fitting into the so-called Great Loop, or by
providing efficient transport to roads and expressways leading to Warsaw. In
some cases transport investments under ROPoM 2007-2013 were so complex
that they facilitated the connection with the investment areas, constituted a
bypass roads for the larger towns and allowed to access the higher-level roads,
helping to support the existing road potential (eg. Blonie). The location of the
Airport Warsaw-Modlin definitely had a positive impact on development and
competitiveness of the Northern part of WMA (Nowodworski county).

With respect to the whole voivodship a very important result of the
investment is branding. Modernisation of roads and public transportation
contributes to the changing perception of the level of development of the area
and prevents from stigmatisation or promoting negative stereotypes. The
latter are present mainly in relation to outside metropolitan areas, which are
generally compared in terms of development to Eastern Poland, and the
opinion about the whole region is improved by Warsaw. The perception of the
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region is also an important factor for investment - particularly in the real
estate. Importantly, this research has shown that changes in perception has
been made not only in Warsaw and its surroundings, but also in municipalities
located in peripheral parts of the region. Lack of the infrastructure is a barrier.
If in some parts of the region there are some limitations to the development,
without new investment in infrastructure, inequality deepens.

RECOMMENDATIONS

A summary of this study is presented in a table of recommendations,
presented at the very end of this report. The proposed recommendations
relate to improvements to the evaluation and selection of the projects, their
implementation, legislative changes in the field of spatial planning, promoting
the development of public transportation and the directions of infrastructure
investments. Recommendations are addressed to the institutions responsible
for national and local legislative bodies, the Managing Authority and
Intermediate institution of the second degree, responsible for the supervision
and implementation of the Regional Operational Programme as well as to the
managers of companies that operate public transportation in the Mazovia
voivodship.
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I. Wprowadzenie

1. CELE | ZAKRES BADANIA

1.1. CEL GEOWNY

Celem gtownym badania jest ocena wptywu RPO WM 2007-2013 na spodjnos¢ komunikacyjng
(transportowa) i przestrzenng oraz wzrost konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego.

1.2. CELE SZCZEGOLOWE

Cele szczeg6towe badania sg nastepujace:

1. Ocena realizacji celdw i wskaznikéw Priorytetu Il oraz Dziatania 5.1. RPO WM 2007- 2013
a. Ocena realizacji celdw strategicznych przez wdrazane projekty,
b. Ocena realizacji celow szczegdtowych przez wybrane projekty,
c. Ocena poziomu osiggniecia wskaznikéw oraz ich zréznicowania przestrzennego.

2. Ocena wptywu RPO WM 2007-2013 na:
a. poprawe standardu i jakosci regionalnej sieci drogowej oraz bezpieczeristwa ruchu drogowego,
b. poprawe dostepnosci i jakosci ustug w zakresie regionalnego transportu publicznego,
c. rozwdj regionalnego transportu lotniczego,
d. poprawe stanu systemdéw komunikacji publicznej w miastach.

3. Ocena spdjnosci i komplementarnosci inwestycji transportowych zrealizowanych w ramach RPO WM
2007-2013 z innymi inwestycjami transportowymi realizowanymi na terenie wojewddztwa
mazowieckiego. Sporzadzenie mapy, ilustrujgcej lokalizacje projektéw transportowych, finansowanych
z RPO WM 2007-2013, na tle innych projektéw transportowych, finansowanych z programdéw unijnych
i Srodkéw publicznych.

4. Ocena realizacji projektéw transportowych finansowanych w ramach RPO WM 2007-2013 pod katem
trwatosci projektow, efektu netto oraz wptywu realizowanych projektéw na otoczenie.

5. Rekomendacje dla dziatan objetych zakresem badania na perspektywe 2014-2020 oraz wskazanie
»,dobrych praktyk” dla beneficjentow Programu.

1.3. ZAKRES BADANIA

Badanie ewaluacyjne bedzie realizowane na obszarze wojewddztwa mazowieckiego i obejmie okres od
2007 r. do konca czerwca 2015 r. Inwestycje transportowe w ramach RPO WM 2007-2013 realizowane
byty w ramach Il Priorytetu:

e Dziatanie 3.1 Infrastruktura drogowa - 445 691 622 euro,
e Dziatanie 3.2 Regionalny transport publiczny - 66 164 748 euro,
e Dziatanie 3.3 Lotniska i infrastruktura lotnicza - 36 423 517 euro,

oraz w ramach Priorytetu V:
e Dziatanie 5.1 Transport miejski (alokacja 13 543 340 euro).

Przedmiotem analiz sg inwestycje transportowe finansowane z programow unijnych i $rodkéw
publicznych.
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2. ODBIORCY BADANIA

Odbiorcami oraz uzytkownikami badania sa:

a) na poziomie regionalnym: Instytucja Zarzadzajgca RPO WM 2007-2013, Instytucja Posredniczaca Il
stopnia RPO WM 2007-2013, Komitet Monitorujgcy RPO WM 2007-2013, Instytucja Zarzadzajaca RPO
WM 2014-2020 i instytucje posredniczace;

b) na poziomie krajowym: Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju oraz funkcjonujgce w jego strukturach:
Krajowa Jednostka Ewaluacji, Instytucja Koordynujaca RPO;

¢) na poziomie unijnym: Komisja Europejska;
d) beneficjenci RPO WM 2007-2013 oraz potencjalni beneficjenci RPO WM 2014-2020.

3. KRYTERIA EWALUACYJNE

Ewaluacja zostanie przeprowadzona wedtug nastepujgcych kryteridw wskazanych przez Zamawiajacego
w Szczegbétowym Opisie Przedmiotu Zaméwienia:

TRWALOSC ODDZIALYWANIE

Pozwoli oceni¢ czy

zrealizowanie inwestycji

Pozwoli  na  konfrontacje § transportowych w ramach

o > : : otrzeb i probleméw regionu z § RPO WM 2007-2013

osiagniccia sl | AETEIE gfektoyv Sot chczasowymi rzyczynito sie do popraw

zdefinowanych - na  etapie | nterwencfi_po. zakonczeniu osiagnieciami RPO WM 2007- | Spanosei koraunkacyng |

programowania HafSoWania 2013 przestrzennej oraz wzrostu
konkurencyjnosci

wojewddztwa mazowieckiego

Pozwoli  oceni¢c  stopien § Pozwoli oceni¢ mozliwo$¢

KRYTERIA EWALUACYJNE
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Il. Metodologia badawcza

1. KONTEKST NAUKOWO-BADAWCZY

Geograficzne potozenie wojewddztwa mazowieckiego w kraju i Europie oraz potencjat ludnosciowy
i gospodarczy przesadzaja o kluczowym potozeniu regionu w krajowych systemach infrastruktury
transportowej. Harmonijny rozwdj regionu nie jest mozliwy bez rozwoju nowoczesnego systemu
transportowego. Odpowiednio uksztattowane uktady drogowe i kolejowe, porty lotnicze oraz wezty
przesiadkowe i przetadunkowe umozliwiajg powigzania zewnetrzne w skali europejskiej i krajowej. Sie¢
uliczna i komunikacja zbiorowa, systemy parkingowe, drogi rowerowe i ciggi piesze sktadajg sie na
infrastrukture transportu wewnatrzmiejskiego.

Najwiekszym problemem wojewddztwa mazowieckiego w zakresie infrastruktury drogowej jest w dalszym
ciggu niska jakos¢ i przepustowosé czesci sieci drogowej, niedostosowana do istniejgcych potrzeb w tym
zakresie (niewystarczajgca dtugos¢ drog szybkiego ruchu, niezadowalajgcy stan drég regionalnych
i lokalnych, brak obwodnic), takze w kontekscie tranzytu. Niezadowalajacy stan infrastruktury drogowej
wojewddztwa mazowieckiego oraz niewystarczajgca przepustowosé gtéwnych osi transportowych
stanowig jedng z gtéwnych barier utrudniajgcych rozwdj spoteczny i gospodarczy wojewddztwa,
ograniczajagc tym samym konkurencyjnos¢ regionu. Ponadto niezadowalajgcy stan infrastruktury
transportowej i komunikacyjnej podnosi koszty prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, obniza
efektywnos¢ i konkurencyjnosé firm zlokalizowanych w regionie, a tym samym zmniejsza atrakcyjnosc
regionu dla inwestycji zagranicznych. W zakresie publicznego transportu zbiorowego za gtéwny problem
na terenie wojewddztwa mazowieckiego uznano przede wszystkim braki w doposazeniu w nowoczesny
tabor kolejowy, wykorzystywany dla przewozéw o charakterze regionalnym. Sytuacja ta przektada sie na
niskg jakos¢ Swiadczonych ustug transportowych oraz niski poziom bezpieczeAstwa pasazerédw. Braki
w zakresie nowoczesnego taboru kolejowego ograniczajg mozliwosci petnego wykorzystania
infrastruktury linii kolejowych zmodernizowanych na terenie wojewddztwa mazowieckiego. Ponadto,
jako ogromnie wazne z punktu widzenia zwiekszenia konkurencyjnosci regionu uznano stworzenie
warunkéw umozliwiajacych i przyspieszajacych aktywizacje rozwoju transportu lotniczego. W ramach
Regionalnego Programu Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013 zaplanowano dziatania, ktére miaty na
celu poprawe jakosci oraz dostepnosci regionalnego i krajowego uktadu transportowego, poprzez
usprawnienie potaczen pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami regionalnymi, a takze pomiedzy Warszawa
i pozostatymi obszarami wojewddztwa. Ponadto prowadzone w ramach Programu dziatania miaty stuzy¢
poprawie jakosci i standardu ustug Swiadczonych w zakresie regionalnego transportu publicznego, dzieki
nowoczesnym i innowacyjnym rozwigzaniom, integracji réznych srodkéw transportu oraz wzrostowi liczby
mieszkancow korzystajacych z transportu publicznego. Uruchomienie regionalnego portu lotniczego
w Modlinie miato za$ przyczyni¢ sie do rozwoju sektora transportu lotniczego i zwiekszenia
konkurencyjnos¢ wojewddztwa mazowieckiego. W zwigzku z powyzszym konieczne jest dokonanie oceny
czy prowadzone dziatania byty skuteczne oraz czy inwestycje transportowe finansowane z RPO WM 2007-
2013 miaty wptyw na spdjnos¢ komunikacyjng i przestrzenng oraz wzrost konkurencyjnosci wojewddztwa
mazowieckiego.

Ocena efektow inwestycji transportowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy regiondw byta przedmiotem
licznych badan naukowych i ewaluacyjnych. Nieoceniony wktad w tym zakresie majg badania
przeprowadzone przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, gdzie od lat trwaja
prace nad metodyka badania dostepnosci transportowej/spdjnosci przestrzennej (Komornicki i in. 2010,
Rosik 2012, Sleszyriski 2014). Aplikacja tej metodologii do badan ewaluacyjnych wydaje sie wysoce
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uzasadniona ze wzgledu na szerokie zastosowania opracowanych przez Instytut wskaznikdw oceniajgcych
m.in rezultaty Regionalnych Programéw Operacyjnych Wojewddztw (osie priorytetowe dot. transportu).

Do innych cennych opracowan z punktu widzenia realizacji niniejszej ewaluacji nalezy raport pt.
»Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwencji publicznych do potrzeb sektora infrastruktury
transportowej” opracowany przez zespdt Akademii Leona KoZzminskiego. Przedstawia on sposob
oszacowania efektéw netto programow i projektow infrastrukturalnych wspoétfinansowanych ze srodkow
z funduszy strukturalnych. W opracowaniu opisano metodologie pomiaru efektu netto interwencji
publicznej do potrzeb sektora infrastrukturalnego.

Kompendium wiedzy na temat rozwoju Mazowsza, w tym systemu osadniczego i transportowego
wojewddztwa stanowig materiaty projektu realizowanego w latach 2010-2011 w Instytucie Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN) na zlecenie Mazowieckiego Biura
Planowania Regionalnego. Projekt pod nazwag ,,Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitat fizyczny oraz
policentryczno$é rozwoju Mazowsza” byt czescig projektu systemowego , Trendy rozwojowe Mazowsza”.
Efekty realizacji tego projektu obejmujg szereg wynikdw szczegdétowych badan i analiz spoteczno-
gospodarczo-przestrzennych poswieconych czynnikom, uwarunkowaniom i skutkom analizowanych
retrospektywnie i prospektywnie proceséw rozwoju gospodarczego wojewddztwa mazowieckiego,
z uwzglednieniem ich wymiaru spotecznego i przestrzennego. Do wiodacych tematéw badawczych
dostarczajacych szereg informacji o systemie transportowym i jego wptywie na spéjnosé przestrzennag
i konkurencyjnos¢ wojewddztwa naleza:

a) zagospodarowanie infrastrukturalne jako czynnik rozwoju Mazowsza,
b) Mazowsze jako region konkurencyjny,

¢) przedsiebiorczos¢ i gospodarka lokalna a rozwéj Mazowsza,

d) policentrycznos¢ rozwoju Mazowsza,

e) Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwéj Mazowsza.

W 2014 r w ramach projektu ,,Programowanie Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy” dokonano
kompleksowej diagnozy obszaru metropolitalnego Warszawy autorstwa konsorcjum Geoprofit Wojciech
Dziemianowicz i ECORYS Polska, w ktédrym przedstawiono potencjaty i wyzwania rozwojowe infrastruktury
transportowej oraz transportu zbiorowego na terenie Warszawy i 71 otaczajgcych jg gmin.

2. KONCEPCJA BADAWCZA

2.1. HIPOTEZY BADAWCZE

W ramach badania ewaluacyjnego oceniajgcego wptyw RPO WM 2007-2013 na spojnos¢ komunikacyjng
i przestrzenng oraz wzrost konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego postawiono trzy gtéwne
hipotezy badawcze, ktdre na etapie formutowania zatozen i metodologii badawczej ewaluacji bedg petnity
role zaktadanego przez Wykonawce wyjasnienia wptywu dziatan Programu na spdjnos¢ komunikacyjna
i przestrzenng oraz konkurencyjnos¢ wojewodztwa. Hipotezy te wymagajg empirycznego sprawdzenia za
pomocg metodologii badawczej, ktorej sktadowa sg spdjne cele i pytania badawcze oraz zestaw metod
i technik koniecznych do empirycznego potwierdzenia lub obalenia postawionych hipotez szczegétowych,
a w konsekwencji przyjecia lub odrzucenia zaproponowanych hipotez.

29



PROGRAM (!,azowsze %ﬂL%Eéfgg?E&ﬁﬁé -
[ ]
REGIONALNY erce Polsk ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

HIPOTEZA 1

Zaktadajqc wysoka zbiezno$¢ zrealizowanych projektéw transportowych z celami Priorytetu lll i Dziafania 5.1.
RPO WM 2007-2013, osiagniecie przez wskazniki zaktadanych warto$ci docelowych oraz zgodno$¢ efektow tych
projektow z zatozeniami dokumentow krajowych i europejskich, spdjnos¢ komunikacyjna i przestrzenna oraz
konkurencyjno$¢ wojewodztwa mazowieckiego, ceteris paribus, wzrosfa.

Hipoteza szczegdtowa 1: Dzieki realizacji projektow transportowych w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1. osiagnieto cele
strategiczne i szczegblowe oraz zaktadane warto$ci wskaznikéw

Hipoteza szczegdtowa 2: Projekty transportowe w ramach Priorytetu IIl i Dziatania 5.1. realizowaty zatozenia dokumentow
krajowych i europejskich

Hipoteza szczegdtowa 3. Projekty transportowe w ramach Priorytetu Ill i Dziatania 5.1. poprawily spdjnos¢ oraz
dostepnos$¢ transportowa i przestrzenng wojewodztwa

Hipoteza szczegdtowa 4: Projekty transportowe w ramach Priorytetu Ill i Dziatania 5.1. poprawity konkurencyjno$¢
wojewodztwa

HIPOTEZA 2

Zaktadajqc osiagniety poziom realizacji projektow transportowych w ramach Priorytetu lll i Dziafania 5.1. RPO
WM 2007-2013 i ich komplementarnos¢ zaréwno wzajemna, jak i z innymi inwestycjami zrealizowanymi na terenie
wojewodztwa, efekty tych projektow okazafy sie trwafe, synergiczne i pozytywne z punktu widzenia Srodowiska
naturalnego i spofecznego.

Hipoteza szczego6towa 1: Projekty transportowe w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1. byty wzajemnie komplementarne

Hipoteza szczegdtowa 2: Projekty transportowe w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1. byly komplementarne z innymi
projektami realizowanymi na terenie wojew6dztwa

Hipoteza szczegétowa 3: Efekty projektéw transportowych w ramach Priorytetu lll i Dziatania 5.1. sg trwate i
dtugookresowe

Hipoteza szczegdtowa 4: Efekty realizacji wszystkich projektéw transportowych w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1.
oraz innych projektow realizowanych na terenie wojewddztwa sg wieksze niz suma efektow pojedynczych projektow

Hipoteza szczegdtowa 5. Realizacja projektéw transportowych w ramach Priorytetu lll i Dziatania 5.1. poprawita stan
Srodowiska przyrodniczego na terenie wojewddztwa.

Hipoteza szczegdtowa 6. Realizacja projektow transportowych w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1. zwigkszyta poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego, dostepno$¢ komunikacyjng obszaru wojewddztwa i wykorzystanie transportu
zbiorowego przez mieszkancdw

HIPOTEZA 3

Zakladajac trwatos¢, synergie i brak negatywnego wpfywu na otoczenie oraz pozytywny wplyw zrealizowanych
projektow transportowych w ramach Priorytetu lll i Dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013 na sp6jno$¢ komunikacyjngq
i przestrzenng oraz konkurencyjno$¢ wojewddztwa mazowieckiego, istniejq dobre praktyki, ktorych
wykorzystanie zapewni osiagniecie celéw Programu w latach 2014-2020.

Hipoteza szczeg6towa 1. Istniejg projekty realizowane w ramach Priorytetu Il i Dziatania 5.1., ktére mozna uzna¢ za
wzorcowe

Hipoteza szczeg6towa 2. Dobre praktyki zaczerpnigte z realizacji wzorcowych projektdw transportowych w ramach
Priorytetu Il i Dziatania 5.1. pasujg do celéw i priorytetéw Programu na lata 2014-2020.
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2.2. PYTANIA | OBSZARY BADAWCZE

W celu zapewnienia realizacji celu gtdéwnego i celow szczegétowych badania zaproponowano podziat jego
tematyki na obszary oraz pytania badawcze. W celu zachowania spdjnosci tych elementéw z celami
szczegotowymi i kryteriami ewaluacyjnymi zestawiono:

a) pytania badawcze z celami szczegétowymi, aby pokaza¢, ktére z nich bedg przyczyniaé sie do osiggniecia
poszczegodlnych celdw szczegdtowych

Tab. Il.1. Przypisanie pytan badawczych do celdéw szczegétowych ewaluacji.

Pytanie badawcze Cel szczegotowy

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele 1a. 1b. 22-2d
okreslone w Strategii Lizboriskiej i Europa 20207 Y
Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele
okreslone w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego?
Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania s zgodne z
13  Koncepcjq Przestrzennego Zagospodarowania Kraju i Planem Zagospodarowania 1a, 1b, 2a-2d
Przestrzennego Wojewo6dztwa Mazowieckiego?
Czy i jaki wptyw majg inwestycje realizowane w ramach RPO WM na poprawe dostepnosci
3 transportowej wojewodztwa mazowieckiego? Ocena oszacowan i zmian wartosci 1a-1c, 2a-2d
wskaznikéw dostepnosci transportowej i czasowe;.
Czy inwestycje realizowane w ramach RPO WM przyczynity sie do poprawy i zmniejszenia
réznic w poziomie rozwoju transportu w uktadach rdzen-peryferie (Obszar Metropolitalny
Warszawy i pozostata czesci wojewddztwa) oraz miejskie obszary funkcjonalne - obszary
wiejskie?
Jaki wplyw na poprawe spojnosci transportowej wojewddztwa mazowieckiego majq
inwestycje realizowane w ramach RPO WM?
Czy pojawity sie efekty uboczne inwestycji transportowych? Jesli tak, to jakie? Jakie sa
przyczyny efektéw negatywnych i czy mozna byto ich unikngé?
W jaki spos6b i w jakim stopniu jest wykorzystywana infrastruktura transportowa powstata w
ramach projektow realizowanych ze $rodkéw RPO WM? Czy efekty zrealizowanych
inwestycji transportowych sg trwate? W jakim stopniu i dla kogo mogg by¢ odczuwalne
dtugookresowe efekty realizacji tych inwestycji?
Czy i w jakim stopniu projekty transportowe realizowane w ramach RPO WM przyczynity sie
15 do zmiany atrakcyjnoSci inwestycyjnej i mieszkaniowej poszczegoinych obszaréw 2a-2d, 4
wojewddztwa?
Czy oraz w jakim stopniu projekty dotyczace transportu zbiorowego wptynety na poprawe w
7  zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz $rodowiska naturalnego? Czy projekty te 2a-2d, 4
wplynely na zwiekszenie liczby 0s6b korzystajacych z komunikacji publicznej?
Czy i w jakim stopniu projekty dotyczace transportu wptynely na atrakcyjno$¢ pasazerskiego
i towarowego transportu multimodalnego?
Czy i w jakim stopniu realizowane w ramach RPO WM inwestycje w infrastrukture
transportowg byly ze sobg komplementarne? Czy inwestycje transportowe byly
skoordynowane z innymi inwestycjami transportowymi realizowanymi na terenie
wojewodztwa mazowieckiego? Czy wystapit efekt synergii? Na czym on polegat?
9  Jaki jest efekt netto zrealizowanych projektéw transportowych? 4,5
W jakim stopniu realizacja inwestycji transportowych niedofinansowanych z RPO na terenie
17  wojewodztwa mazowieckiego wplywa na poprawe spojnosci i dostepnosci transportowej 2a-2d,3,4,5
wojewddztwa?
10  Jakie $rodki prywatne zostaly zmobilizowane przez $rodki pomocowe (efekt dzwigni)? 4,5

1a, 1b, 2a-2d

14. 2a-2d

2a-2d, 3

2,4

2a-2d, 4

16 2a-2d, 4,5

3,5
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Czy i w jaki sposdb zmiany w zakresie poprawy dostepnosci i spdjnosci transportowej
11 przyczynity sie do poprawy jakosci zycia mieszkancow wojewodztwa? Jakie sg efekty 2a-2d, 4,5
spoteczne zrealizowanych inwestycji?
Czy i w jaki sposdb zmiany w zakresie poprawy dostepnosci i spdjnosci transportowej

12 wplywaja na rozwoj i konkurencyjno$¢ wojewddztwa mazowieckiego?

2a-2d,4,5

Zrédto: opracowanie wtasne

b) obszary badawcze z celami szczegdétowymi, aby pokazaé¢, ktdre z nich bedg przyczyniaé sie do
osiggniecia poszczegdlnych celéw szczegdétowych. Dodatkowo wskazano kryteria ewaluacyjne, ktére
zostang zastosowane w ramach realizacji badan i analiz w poszczegdlnych obszarach. Powigzanie
obszarow i pytan badawczych wynika z wzajemnej komplementarnosci pytan badawczych, ktéra
warunkuje takze logiczng kolejnosc¢ i sposéb realizacji badania.

Tab. 11.2. Przypisanie pytan badawczych do obszaréow badawczych i kryteriow ewaluacyjnych.

Obszary badawcze Pytania badawcze  Kryteria ewaluacyjne
Welyw RPO WM. 200.7-2.013. n? . .spOJ.n osel 1 1,2,3,4,14 Skutecznos¢, Uzytecznose
dostepnosci komunikacyjnej wojewodztwa mazowieckiego

Wplyw RPO WM ~ 2007-2013 na poprawe spojnosci ) 45 4, 45 Skutecznosé, Uzytecznose
przestrzennej wojewddztwa mazowieckiego

Wplyw RPO WM 2007-2.013 na _poprawe dostepnosci i 3.7.16 Uzytecznosé
efektywnosci transportu zbiorowego i towarowego

Niezamierzone efekty inwestycji transportowych w ramach . .

RPO 2014-2020 4,57 Oddziatywanie

Trwatos¢ inwestycji transportowych w ramach RPO 2014-2020 6, 7 Trwatosé
Komplementarno$é i znaczenie inwestycji transportowych w . .

ramach RPO 2014-2020 89,17 Oddzialywanie

Wplyw RPO WM 2007-2013 na rozwéj spoteczno-gospodarczy 10, 11, 12 aadahanic

wojewodztwa - synteza

Zrédto: opracowanie wtasne

3. ZRODtA DANYCH

Desk research polega na wykorzystaniu w badaniu dostepnych danych wtérnych takich jak publikacje,
raporty, biuletyny, bazy danych, katalogi, informacje dostepne na stronach internetowych, dane
statystyczne itp. Przed wykorzystaniem danych w badaniu zostaly one przeanalizowane pod katem
wiarygodnosci, rzetelnosci i aktualnosci. Desk research jest uzyteczny ze wzgledu na wysoki stopien
obiektywizmu oraz mozliwos¢ wykorzystania zebranych informacji na potrzeby procedur badawczych
realizowanych w kolejnych etapach badania. Technika ta znajdzie bardzo szerokie zastosowanie
w ewaluacji, bowiem na podstawie analizy dokumentéw programowych i danych zastanych, powstang
pierwsze wnioski dotyczace wptywu RPO WM 2007-2013 na spdjnos¢ komunikacyjng i przestrzenng oraz
wzrost konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego. Informacje z desk research w postaci danych
liczbowych stanowity podstawe do analiz poréwnawczych, statystycznych i przestrzennych.

Zrédtami informacji w niniejszym badaniu ewaluacyjnym byty wszelkie materiaty obejmujace:

a. dokumenty programowe, strategiczne, raporty z badan i analiz, publikacje naukowe i branzowe oraz
sprawozdania dotyczagce RPO WM 2007-2013, ktdre byty przedmiotem analizy desk research,

b. dane statystyczne pochodzace z oficjalnych baz danych (KSI SIMIK, BDL GUS, STRATEG, itp.)
i zestawien, raportéw, publikacji, ktére byty przedmiotem analizy danych zastanych,
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c. informacje pozyskane w trakcie badan pierwotnych, w tym terenowych w formie danych
ilosciowych i jakosciowych, ktére byty przedmiotem badania ankietowego i wywiaddw - zostaty
szczegdtowo opisane w rozdziale dotyczgcym metod i technik badawczych.

Szczegdtowy spis zrodet danych i publikacji wykorzystanych w raporcie przedstawia zatgcznik 1.

4. METODY BADAWCZE

W ewaluacji wykorzystano szereg ilosciowych i jakosciowych metod badawczych, aby mozliwa byta petna
ocena wptywu projektéw zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na dostepnos¢, spdjnosc i wzrost
konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego. W ramach badania zrealizowano:

Badanie ankietowe (CAWI) zostato przeprowadzone wsréd:
1) beneficjentéw Priorytetu Il i dziatania 5.1 RPO WM 2007-2013 (n=215)

2) bezposrednich odbiorcéw/uzytkownikdéw inwestycji (n=711) tj. mieszkancow wojewddztwa
mazowieckiego korzystajgcych z efektow inwestycji:

e uzytkownicy infrastruktury drogowej (n=261),

e uzytkownicy infrastruktury kolejowej (n=130),

e uzytkownicy infrastruktury lotniczej (n=101),

e uzytkownicy miejskiego transportu publicznego (n=219).
Studia przypadkow projektow transportowych

W niniejszym badaniu ewaluacyjnym studia przypadkéw miaty za zadanie wskaza¢ przyktady ,dobrych
praktyk” w realizacji projektéw transportowych i pozytywne oddziatywanie ich efektéw dla wojewddztwa
mazowieckiego. W zwigzku z tym do studiéw przypadkéw wybrano projekty, ktore:

1) odniosty sukces np. przez korzystny sposéb gospodarowania i wydatkowania Srodkéw
otrzymanych w ramach programu, wysokg realizacje wskaznikdw, znaczna trwatos¢ projektu itp.
(10 projektow — dziatanie 3.1, 3.2, 3.3 oraz 5.1),

2) dostarczajg dobrych praktyk/wzorcow wg deklaracji respondentéw w wywiadach i badaniach
ankietowych oraz sg kompleksowe co najmniej w skali lokalnej (5 projektéw — dziatanie 3.1 oraz
5.1).

Dla zrealizowania studiéw przypadkow wykorzystano trzy metody badawcze: 1) analiza danych zastanych;
2) wywiady lub ankietowanie; 3) metoda obserwacji, dzieki ktérym uzyskano informacje zaréwno
o charakterze ilosciowym (dane dotyczace efektywnosci i skutecznosci przeprowadzonych inwestycji oraz
ocena uzyskana dzieki badaniom ankietowym uzytkownikéw) oraz jakosciowym (przeglad dokumentacji
projektowej, wywiady z ekspertami, analiza uzytecznosci, trwatosci i jakosci infrastruktury transportowej
w kontekscie zaspokajania potrzeb uzytkownikéw).

Wywiady pogtebione

a) z ekspertami w zakresie transportu drogowego (1), kolejowego (1) i lotniczego (1) oraz rozwoju
regionalnego (1) i ochrony $srodowiska (1),
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b) z przedstawicielami Instytucji Zarzadzajacej (1Z) i Instytucji Posredniczacej Il stopnia (IP 1) RPO
WM 2007-2013 - Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Mazowieckiego (1) oraz Mazowieckiej
Jednostki Wdrazania Programéw Unijnych (3),

c) 1z ekspertamilokalnymi bedgcymi pracownikami instytucji publicznych poziomu subregionalnego -
przedstawiciele instytucji o charakterze ponadgminnym, zajmujgcych sie rozwojem regionalnym
i lokalnym zlokalizowanych na terenie wojewddztwa mazowieckiego (10),

d) z przedstawicielami zarzaddéw terendéw inwestycyjnych (10),

e) z przedstawicielami zarzagddw obszarow funkcjonalnych lub miejskich obszaréw funkcjonalnych
wyznaczonych na potrzeby realizacji projektéw zintegrowanych w perspektywie unijnej 2014-
2020 (6).

Metody analizy przestrzennej
1) w zakresie empirycznych poréwnan dostepnosci czasowej Srodkami transportu w przestrzeni,

2) w zakresie oceny uzytkownikéw infrastruktury drogowej, transportu miejskiego, kolejowego oraz
lotniczego.

Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zbadano wptyw inwestycji realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na bezpieczeristwo
podrdézowania, z wykorzystaniem danych o zdarzeniach drogowych udostepnionych przez Komende
Gtéwna Policji.

Szczegdtowy opis metod badawczych wykorzystanych w raporcie przedstawia zatgcznik 2 i 3.
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lll. Wyniki badania

1. OCENA REALIZACJI CELOW PRIORYTETU Il ORAZ DZIALANIA 5.1. RPO WM 2007-2013

1.1. CELE PROJEKTOW

Cele gtowne projektéw realizowanych w ramach Priorytetu Il oraz dziatania 5.1 Regionalnego Programu
Operacyjnego s3g zgodne z celami zawartymi w Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa
Mazowieckiego 2007-2013. W wiekszosci przypadkow odnosity sie one bezposrednio do celéw
sformutowanych w tym dokumencie, przy czym beneficjenci czesto przepisywali cele Programu lub
priorytetow doktadnie jako cele projektu. Najczesciej odnoszono sie do gtéwnego celu Priorytetu Il
Programu, ktory brzmi: ,Poprawa spdjnosci komunikacyjnej i przestrzennej wojewddztwa
mazowieckiego oraz wspomaganie dyfuzji proceséw rozwojowych z gtéwnego osrodka regionu -
Warszawy oraz z osrodkéow subregionalnych na pozostate obszary wojewddztwa”. Cele projektow
odnosity sie réwniez do celéw poszczegdlnych dziatan, przedstawionych w ponizszej tabeli.

Tab.lll.1. Cele dziatan wyznaczone w RPO WM 2007-2013.

Numer

Cel dziatania

dziatania

Poprawa parametrow technicznych i standardu regionalnej sieci drogowej, a takze poprawa

bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz zwigkszenie atrakcyjnosci i dostepnosci terendw inwestycyjnych
Zwiekszenie konkurencyjnosci oraz poprawa jakosci i dostepnosci ustug $wiadczonych w zakresie

3.2 transportu publicznego o charakterze regionalnym oraz poprawa bezpieczenstwa pasazerow

korzystajacych z tych ustug

Rozwoj regionalnego transportu lotniczego i poprawa konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego w

ujeciu krajowym i migdzynarodowym

5.1 Poprawa stanu systeméw komunikacji publicznej w miastach

3.1

3.3

Zrédto: Szczegétowy Opis Priorytetéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007 — 2013.

Beneficjenci odnosili sie réwniez do innych krajowych lub wojewddzkich dokumentéw o znaczeniu
strategicznym i planistycznym, takich jak Polityka Transportowa Paristwa 2005-2025, Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego do 2020 roku czy Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Mazowieckiego.

Mimo ze cele projektow i dziatai nie odnoszg sie bezposrednio do przemieszczania sie po wojewddztwie,
a raczej efektéw wzrostu mobilnosci mieszkaricédw i poprawy jakosci podrézowania, zasadna wydaje sie
ocena wptywu projektow na cechy podrdézowania. W opinii beneficjentéw projekty transportowe
realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 przyczynity sie przede wszystkim do poprawy komfortu
podrdézy dzieki poprawie jakosci wykorzystywanej infrastruktury. Takiej odpowiedzi udzielili wszyscy
ankietowani beneficjenci dziatania 5.1 oraz wiekszo$¢ dziatania 3.2. W przypadku projektéw drogowych
rowniez najwiecej, ale tylko 44% badanych, za gtdwng zalete realizacji projektu uznato komfort podrézy.
W tym przypadku co czwarty ankietowany za gtdwng poprawe uznat bezpieczenstwo oraz czas przejazdu.
Czas przejazdu — w tym przypadku czas konieczny na odbycie podrdzy lotniczej — byt najistotniejszy dla
przedstawicieli beneficjenta dziatania 3.3. W przypadku dziatan 3.2 i 3.3 wskazano takze mozliwos¢
wyboru jako ceche, ktéra w szczegdlny sposéb wptywa na podrézowanie po wojewddztwie mazowieckim.
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B Bezpieczenstwo (nizsza wypadkowosc) @ Komfort (standard infrastruktury)
O Mozliwos¢ wyboru (czestotliwosé, alternatywne srodki transportu) 0 Niezawodno$¢ (pewnosé dotarcia z punktu A do punktu B)
W Szybkos¢ (czas przejazdu)

5.1

3.3 25%

32
3.4 | 6% |

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

Rys.lll.1. Cechy podrézowania, na ktére w najwiekszy sposob wplynely efekty Programu w opinii
beneficjentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych z beneficientami (n=202, nie wszyscy beneficjenci
odpowiedzieli na niektdre pytania)

Analizujac wnioski o dofinansowanie projektéw transportowych mozna stwierdzi¢, ze cele gtéwne
formutowano najczesciej w sposéb ogdlny i hastowy, odnoszac sie bezposrednio do wymienionych wyzej
zapiséw RPO. Beneficjenci starali sie w ten sposdb wykazaé zgodnos$¢ projektu z celami Programu, co
faczyto sie ze spetnieniem jednego z kryteridw oceny merytorycznej. Przyktadem tego typu zapisu jest
whniosek o dofinansowanie projektu pn. ,Budowa drogi wojewddzkiej nr 627 na odc. od km 574722 do km
60+778 wraz z budowg mostu przez rzeke Bug oraz rozbidrka starego mostu”, gdzie wtasciwie nie
sformutowano konkretnego celu projektu, odniesiono sie jedynie do celu gtéwnego oraz celu
szczegdtowego Priorytetu lll.

Niestety, w niewielu projektach cel gtéwny sformutowany zostat w sposéb precyzyjny i wyczerpujacy,
wskazujgc konkretne dziatania i uzyskane dzieki nim efekty. Zdaniem Mazowieckiej Jednostki Wdrazania
Projektéw Unijnych, podczas formutowania celdw danej inwestycji nalezatoby przede wszystkim
uwzglednia¢ lokalizacje rozumiang jako zasieg oddziatywania oraz wskaza¢ cele, ktérym faktycznie
odpowiadajg realizowane dziatania. Przyktadem projektu o dobrze sformutowanym celu jest ,,Przebudowa
ciggu drdg powiatowych nr 2829W Piaseczno - Jazgarzew wraz z przebudowg mostu na rzece Jeziorce oraz
drogi nr 2825W Jazgarzew - Jeséwka, Gmina Piaseczno”, ktéry brzmi nastepujgco: ,Stworzenie droznego
ciggu komunikacyjnego umozliwiajgcego mieszkaricom centralnej czesci gminy Piaseczno i innym
uzytkownikom drdg dojazd do sieci drég wojewddzkich i krajowych, co przyczyni sie do rozwoju
gospodarczego tej czesci gminy i powiatu oraz wptynie na podniesienie jakosci zycia mieszkancow".

We whnioskach o dofinansowanie oprdcz celu gtdwnego formutowano réowniez cele szczegdtowe,
wskazujgce sposoby osiggniecia celu gtéwnego. Cze$é z nich miato charakter posredni, nie faczac sie
bowiem wprost z celem gtéwnym, ale stanowigc niejako jego uzupetnienie. Taka sytuacja wystepowata
zwlaszcza w przypadku duzych, ztozonych projektéw o kompleksowym charakterze. Cele szczegdtowe
pomagajg woéwczas zidentyfikowac wszystkie znaczace kierunki przeprowadzanych dziatan oraz doktadnie
okresli¢ zasieg realizowanego projektu.

W wyniku analizy wnioskéw o dofinansowanie wyrdzniono typy celéw gtéwnych oraz typy efektéw
projektéw transportowych realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013. W kazdym przypadku byty one
zgodne zcelami formutowanymi w dokumentach programowych oraz strategicznych wojewddztwa
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mazowieckiego. Podczas ich wyznaczania beneficjenci odnosili sie do nich zaréwno w sposdb bezposredni,
jak réwniez w sposdb posredni, formutujgc cele szczegétowe i pomocnicze opisujgce dodatkowe dziatania
dla osiggniecia celu gtéwnego.

POPRAWA DOSTEPNOSCI ORAZ SPOJNOSCI KOMUNIKACYJNEJ (DZIALANIE 3.1)

Przez poprawe dostepnosci i spdjnosci komunikacyjnej beneficjenci rozumieli najczesciej tworzenie
nowych potaczen komunikacyjnych, uzupetniajgcych sie¢ drogowg wojewddztwa oraz przebudowe i
modernizacje juz istniejgcych drég. Projekty tego typu odpowiadaty na potrzebe wtgczenia obszaréw
stabo skomunikowanych do sieci transportowej wojewddztwa, badz tez przyczyniaty sie do odcigzenia
najbardziej uczeszczanych arterii komunikacyjnych umozliwiajac korzystanie odcinkéw alternatywnych,
bedacych réwniez przedmiotem inwestycji.

Najwigksze znaczenia dla spéjnosci i dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa miaty duze kompleksowe
ﬂ inwestycje, realizowane przez samorzad wojewddztwa mazowieckiego.

Przyktadem projektu polegajacego na budowie nowego odcinka drogowego zwiekszajgcego spdjnosé sieci
jest ,,Budowa drogi wojewddzkiej nr 627 na odc. od km 57+722 do km 60+778 wraz z budowg mostu przez
rzeke Bug oraz rozbiérka starego mostu”. W ramach inwestycji wybudowano nowy odcinek drogi
wojewddzkiej i nowg przeprawe przez rzeke Bug w miejscu starego mostu, ktéry zostat zamkniety i
rozebrany ze wzgledu na zty stan techniczny. Projekt przyczynit sie do usprawnienia regionalnego uktadu
komunikacyjnego poprzez skrdcenie trasy miedzy siedzibami powiatéw - Ostrowia Mazowiecky i
Sokotowem Podlaskim, tgczacej Podlasie z Mazowszem, a zwtaszcza z Warszawa.

Dostepnos¢ i spdjnosé transportowa jest wazna rowniez w kontekscie komunikacji w obrebie jednego
miasta. W celu zapewnienia ciggtosci uktadu komunikacyjnego oraz uzupetnienia miejskiej sieci
komunikacyjnej powstaja nowe pofaczenia drogowe, ktére majg usprawni¢ ruch na terenach
o niewystraczajgcym poziomie skomunikowania. Przyktadem takich dziatan jest inwestycja realizowana
w ramach projektu ,,Budowa ul. Nowolazurowej na odcinku od Al. Jerozolimskich do Trasy AK — Zadanie A
od Al. Jerozolimskich do ul. ks. Juliana Chroscickiego”. Gtéwnym celem projektu byto usprawnienie
komunikacji w obrebie trzech warszawskich dzielnic — Bemowa, Ursusa i Wiochow.

W ramach zwigkszania dostepnosci komunikacyjnej poszczegolnych czesci miast zrealizowano réwniez
ﬁ projekty budowy krotkich odcinkéw drég lokalnych, kiére w znacznym stopniu przyczyniaty sie do
poprawy spojnosci przestrzennej i gospodarczej obstugiwanych przez nie terenéw.

Inwestycje te sg wazne zwtaszcza w przypadku osiedli lub obszaréw o charakterze gospodarczym, na
ktérych ruch odbywa sie po drogach nieutwardzonych. Taka sytuacja wystgpita w projekcie budowy ul.
Korczaka w Ostrotece przebiegajgcej przez tereny mieszkaniowe. W miescie wybudowano odcinek ulicy
klasy L, umozliwiajagcy dojazd z osiedli Sienkiewicza i teczysk do centrum. Inwestycja polegata na
potozeniu nawierzchni bitumicznej na 753 m odcinku, budowe chodnikéw, drég rowerowych i zatok
przystankowych oraz instalacje oswietlenia ulicznego, a zatem miata ona charakter kompleksowy.

Kwestia dostepnosci komunikacyjnej poruszana byta przez beneficjentéw rowniez w przypadku inwestyciji
FA polegajacych na budowie obwodnic, wyprowadzajacych ruch tranzytowy z centralnych czesci miast.
— O

Gtownym celem tego typu projektdw jest odcigzenie ulic przebiegajacych przez centra miast, a co za tym
idzie, poprawa bezpieczenstwa uzytkownikow drég oraz zmniejszenie poziomu hatasu i zanieczyszczen.
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Dzieki uniknieciu w ten sposdb wjazdu do miasta samochoddéw ciezarowych, poprawie ulega
przepustowos$é najbardziej uczeszczanych ulic oraz zwieksza sie ptynnos¢ ruchu, co z kolei przektada sie na
redukcje kosztéw eksploatacji pojazdéw oraz wzrost komfortu podrézowania. Przyktadem takiej inwestycji
jest budowa Potudniowej Obwodnicy Radomia. W ramach projektu wybudowano réwniez cztery
wiadukty, cztery ronda, ktadke dla pieszych, chodniki, drogi dla rowerdéw, przejscia dla zwierzat oraz
ekrany akustyczne. Usprawnienie ruchu tranzytowego byto réwniez celem projektu budowy wewnetrznej
obwodnicy Siedlec. Inwestycja pozwolita na wyprowadzenie ruchu z centralnej czesci miasta,
zredukowanie zattoczenia motoryzacyjnego oraz poprawe spojnosci miejskiej sieci komunikacyjnej.

POPRAWA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO (DZIAtANIE 3.1)

Cel ten najczesciej odnosit sie do inwestycji w zakresie zmiany zniszczonej nawierzchni istniejacych drég,
poszerzenia zbyt waskiego pasa drogowego badz tez budowy nowych potaczen, umozliwiajgcych
odcigzenie najbardziej ruchliwych arterii komunikacyjnych. Gtéwnym rezultatem inwestycji byto
zmniejszenie liczby wypadkéw na poszczegdlnych odcinkach oraz eliminacja lub ograniczenie
dotychczasowych zagrozen. W przypadku drég lokalnych dobra praktykg okazato sie roéwniez
wprowadzanie elementdéw uspokojenia ruchu, takich jak progi zwalniajace, zwezenia, ronda czy wyspy dla
pieszych.

~ Cze$¢ zrealizowanych projektow, zwlaszcza tych o charakterze kompleksowym, oprocz podstawowych

® inwestycji zwigzanych z budowa badz przebudowg pasa drogowego obejmowata réwniez infrastrukture

a ‘ towarzyszaca w postaci zatok autobusowych, przej$¢ dla pieszych, chodnikéw, drog rowerowych,
parkingéw, oznakowania pionowego i poziomego czy o$wietlenia ulicznego.

Przyktadem inwestycji, ktéra w sposéb catosciowy odnosita sie do kwestii bezpieczestwa ruchu
drogowego byt projekt ,Przebudowa drogi powiatowej - ulicy Warszawskiej w Radomiu na odcinku od
Ronda Narodowych Sit Zbrojnych do ulicy Kusociriskiego”. W ramach projektu dokonano nie tylko
przebudowy nawierzchni dwujezdniowego odcinka drogi wraz ze skrzyzowaniami, ale réwniez zatok
autobusowych, wybudowano tez obustronne drogi rowerowe, ciggi pieszo-rowerowe, przebudowano
chodnik, zmodernizowano przejscia dla pieszych oraz urzadzono pasy zieleni na catej dtugosci
przebudowanego odcinka. Warto zauwazyé, ze odcinek ten znajduje sie w granicach miasta i nalezy do
najbardziej uczeszczanych arterii komunikacyjnych Radomia. Z tego powodu bezpieczeristwo uczestnikéw
ruchu miato w tym przypadku znaczenie priorytetowe.

Rowniez w projekcie ,,Poprawa bezpieczenstwa uczniow Gminy Debe Wielkie w drodze do szkoty poprzez
przebudowe ulic: Braci Tabiszewskich i Spétdzielczej oraz budowe przedtuzenia ul. Braci Tabiszewskich do
ul. Koscielnej” szczegdlng uwage zwrdécono na bezpieczenstwo uzytkownikdw ruchu drogowego. W
ramach inwestycji zbudowano nowe pofaczenie skracajace czas dojazdu do szkoty, wybudowano
obustronne chodniki oraz wykonano oswietlenie uliczne. W okolicy szkoty wprowadzono rdéwniez
elementy spowalniajgce ruch, co miato wptyngé na ograniczenie predkosci i zmniejszenie liczby
wypadkdw.

ZWIEKSZENIE ATRAKCYJNOSCI INWESTYCYJNEJ | OSIEDLENCZEJ (DZIALANIE 3.1)

Cel ten pojawiat sie w projektach budowy lub przebudowy drég potozonych w poblizu potencjalnych
terendw inwestycyjnych. Tworzenie nowych potaczen lub przebudowa i modernizacja juz istniejgcych
nalezg do najwazniejszych czynnikdow wptywajgcych na wzrost zainteresowania terenami przeznaczonymi
pod przysztg dziatalnos¢ gospodarcza.
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o W wielu projektach podkreslano znaczenie wykorzystania potencjatu terenéw obstugiwanych przez

. drogi bedace przedmiotem inwestycji, wptywajacego na spojnos¢ gospodarczg wojewodztwa.

® @ Odnoszono si¢ gtdwnie do mozliwoéci powstawania i rozbudowy juz istniejacych przedsiebiorstw i
powstawania nowych miejsc pracy.
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Przyktadem projektu, ktérego celem byto zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej jest ,Budowa
wewnetrznej obwodnicy miasta Siedlce”. W ramach projektu przebudowano istniejgce odcinki drég oraz
wybudowano obwodnice wyprowadzajgcg ruch tranzytowy z centralnej czeSci miasta. Wsrdod celow
szczegdtowych projektu wyrdzniono poprawe dostepnosci podstrefy Siedlce Tarnobrzeskiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej, zlokalizowanej na obszarze tzw. Pétnocnej Dzielnicy Przemystowej oraz terendw
inwestycyjnych na obszarze Btoni Siedleckich.

Innym projektem, ktérego cel szczegétowy odnosi sie do atrakcyjnosci inwestycyjnej jest ,,Przebudowa
drogi powiatowej nr 4408W Wyszkéw-Porzadzie-Dtugosiodto”. W wyniku zrealizowanych dziatan
przebudowano droge w poblizu terendw poprzemystowych bytej fabryki mebli. Przebudowa miata
wptynac pozytywnie na wzrost zainteresowania potencjalnych inwestoréw, decydujacych sie na zatozenie
dziatalnosci gospodarczej w Wyszkowie.

Aspektem silnie zwigzanym z atrakcyjnoscig inwestycyjng jest rdwniez atrakcyjnos¢ osiedlenicza. Jednym
ze szczegotowych celdow wielu projektéow byt wzrost atrakcyjnosci terendw przeznaczonych pod
mieszkalnictwo, bedacy posrednim rezultatem inwestycji drogowych. Przyktadem takiego projektu jest
»,Usprawnienie ruchu drogowego w subregionie warszawskim zachodnim, przez przebudowe drogi
powiatowe] nr 2861W Piotrkowice - Grzegorzewice — Mszczondéw”, ktéry poprawit potaczenie drogi
krajowej nr 8 Warszawa-Wroctaw z drogg krajowa nr 50.

ZWIEKSZENIE KONKURENCYJNOSCI GOSPODARCZEJ (DZIALANIE 3.1)

Celem bezposrednio tgczacym sie z gtdwnym celem RPO WM 2007-2013 jest zwiekszenie
konkurencyjnosci gospodarczej obszaréw zwigzanych z realizowang inwestycja. Wiekszos¢ projektow
realizowanych w ramach RPO WM w réinym stopniu odnosita sie do tej kwestii. Beneficjenci
podkreslali, iz budowa i przebudowa ciggéw komunikacyjnych umozliwi skomunikowanie terenéw, ktére
ze wzgledu na brak pofaczen lub ich niska jakos$¢ byly do tej pory marginalizowane pod wzgledem
gospodarczym.

Szczegolnie warto zwréci¢ uwage na fakt znaczacego wybijania sie subregionu warszawskiego pod

Co Ii wzgledem gospodarczym ponad pozostate obszary wojewddztwa, co prowadzi do polaryzacji rozwoju
aglomeracji warszawskiej i ,wymywania” z pozostatych obszaréw kapitatu ekonomicznego i ludzkiego.

W mniejszym stopniu dotyczy to rowniez uktadu osrodkow subregionalnych. W zwigzku z tym, inwestycje
drogowe moga w tym przypadku stanowié¢ element wzmacniajacy pozycje tych osrodkéw wzgledem
Warszawy.

Wsrod celdw szczegétowych wymieniano miedzy innymi stworzenie warunkow sprzyjajgcych ozywieniu
gospodarczemu na terenie zidentyfikowanym jako problemowy, co bedzie miato przetozenie na rozwdj
przedsiebiorczosci oraz powstawanie nowych miejsc pracy. Przyktadem projektu, dla ktérego
sformutowano tego rodzaju cel jest ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 617 relacji Przasnysz — Ciechanéw
na catej dtugosci, tj. od km 0+000 do km 23+885”, realizowana przez Samorzad Wojewddztwa
Mazowieckiego. Z uwagi na zty stan techniczny nawierzchni na przedmiotowym odcinku oraz
niespetnianie parametrow normatywnych przewidzianych dla drog wojewddzkich komunikacja miedzy
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dwoma miastami byta utrudniona, co wptywato na zahamowanie ich rozwoju gospodarczego oraz
niezadowolenie lokalnej spotecznosci.

Wsrod celdw szczegotowych projektéw odnalezé moina réwniez cele odnoszace sie do zwiekszenia
mobilnosci zawodowej mieszkancow terendw, przez ktore przebiegajg wsparte drogi. Stworzenie
warunkéw sprawnej komunikacji miedzy o$rodkami umozliwia codzienne przemieszczanie sie ludnosci z
obszarow o wysokim poziomie bezrobocia do obszaréw o atrakcyjnej ofercie zatrudnienia, gtéwnie w
wiekszych miastach, bez koniecznos$ci zmiany miejsca zamieszkania.

POPRAWA STANDARDOW TECHNICZNYCH 1 JAKOSCI SIECI DROGOWEJ (DZIALANIE 3.1)

Cel ten realizowany byt przez przebudowe i modernizacje istniejgcych potaczert komunikacyjnych,
zarbwno w granicach miast, jak rowniez na drogach obstugujgcych tereny niezabudowane.
Przeprowadzone inwestycje polegaty gtéwnie na poprawie parametréw technicznych uktadu drogowo-
ulicznego, przyczyniajacego sie do zredukowania utrudnien zmniejszajgcych ptynnosé ruchu. W wyniku
realizacji projektéw poprawi¢ sie miat komfort podrézowania, co zwigzane jest z modernizacjg
nawierzchni, poszerzeniem pasa drogowego i wyposazeniem ciggu w pas dodatkowy.

Podwyzszenie standardow technicznych drég umozliwito réwniez w wielu przypadkach dostosowanie
} istniejacego stanu drogi do jej klasy, badz tez jej podwyzszenie.

Projektem, ktérego cel obejmowat poprawe parametréow technicznych drogi, jest przebudowa drogi
powiatowe;j - ulicy Warszawskiej na odcinku od Ronda Narodowych Sit Zbrojnych do ulicy Kusociskiego w
Radomiu. Obejmowat on przebudowe nawierzchni dwdch jezdni wraz ze skrzyzowaniami o charakterze
podrzednym, w tym przygotowanie powierzchni jezdni pod nowe warstwy asfaltowe. Inwestycja
obejmowata wyréwnanie istniejgcych warstw oraz uzupetnienie ubytkéw, a takie potozenie nowej
nawierzchni. W ramach projektu wykonano réwniez szereg zabiegéw uzupetniajacych, takich jak budowa
ciggdw pieszo-rowerowych, modernizacja przejsc dla pieszych czy korekta geometrii zjazdéw.

W przypadku celu poprawy standardéw technicznych drég formutowano réwniez cele posrednie,
zwigzane z przeprowadzang modernizacja. Jednym z nich jest uporzadkowanie gospodarki $ciekowej
poprzez budowe i modernizacje kanalizacji deszczowej w ramach ciggu komunikacyjnego (,,Rozbudowa
drogi wojewddzkiej nr 617 relacji Przasnysz — Ciechandéw na catej dtugosci, tj. od km 0+000 do km
23+885”) oraz poprawa estetyki pasa drogowego i jego otoczenia.

POPRAWA JAKOSCI ZYCIA MIESZKANCOW (DZIALANIE 3.1)

Cel ten dotyczyt gtéwnie przebudowy i modernizacji drég zlokalizowanych w obszarach zabudowanych.

wibracjami oraz nadmierna emisja spalin, co spowodowane byto ztym stanem technicznym nawierzchni

Formutowane cele szczegétowe dotyczyly zwlaszcza zmniejszenia ucigzliwo$ci zwigzanej z hatasem,
* drég.

Przeprowadzenie kompleksowego remontu pozwala na poprawe stanu drég, co wigze sie rowniez
z poprawg ptynnosci ruchu oraz ograniczeniem kosztéw eksploatacji pojazdéw (miedzy innymi
zmniejszaniem zuzywania sie elementéw zawieszenia). Poprawa jakosci zycia mieszkancow zwigzana byta
rowniez ze zmniejszeniem natezenia ruchu w centrach miast, dzieki budowie obwodnic. Przyktadem
projektu odwotujgcego sie do tego celu jest ,,Budowa obwodnicy srodmiejskiej Wyszkowa - etap I1”.
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n Celem zwigzanym z jakoScig zycia jest rowniez skrécenie czasu przejazdu poprzez budowe i
A przebudowe tacznikéw, objazdéw, estakad czy mostow.

Wsrod celdw szczegétowych beneficjenci wyrdzniali takze podwyzszenie standardu komunikacji
indywidualnej przez budowe dréog rowerowych. Jest to waine zwtaszcza w ulicach o duzym natezeniu
ruchu, uczeszczanych przez wielu rowerzystéw. Warto zwrdcié rowniez uwage na cel posrednio tgczacy sie
z budowa i przebudowg drdg tj. poprawe estetyki pasa drogowego oraz urzagdzenie terendéw zielonych.

POPRAWA JAKOSCI | DOSTEPNOSCI UStUG (DZIALANIE 3.2)

W przypadku inwestycji dotyczacych regionalnego transportu publicznego, podejmowane dziatania
dotyczyty przede wszystkim zakupu nowego taboru kolejowego. W zwigzku z koniecznoscia
zrownowazenia systemu transportowego i realizacjg zapiséw dokumentu ,,Polityka Transportowa Paristwa
na lata 2005-2025", nalezy dazy¢ do podniesienia standardu ustug regionalnego transportu kolejowego w
taki sposdb, aby stat sie atrakcyjng alternatywa w stosunku do indywidualnego transportu drogowego.

Wsrad celow szczegotowych odnoszacych sie do jakosci i dostepnosci ustug beneficjenci wymieniali
i przede wszystkim zwiekszenie komfortu podrézowania.

Zakup nowoczesnego taboru miat przyczyni¢ sie do ograniczenia hatasu oraz zapewnienia sprawnego
funkcjonowania klimatyzacji i wentylacji. Znaczacej poprawie miata ulec réwniez estetyka wnetrza
pojazddw oraz jakos$¢ ich wyposazenia. W przypadku projektu zakupu przez Warszawska Kolej Dojazdows,
14 nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych wygospodarowano dodatkowa przestrzen pasazerskg w
wyniku rezygnacji z zabudowy kabiny maszynisty (1,5 — 2 m dtugosci na kazdy czton pojazdu). Podniesienie
parametréw trakcyjnych w zakresie przyspieszenia i opdznienia hamowania miato przyczynié sie rowniez
do skrécenia czasu przejazdu.

™ Wéréd sformutowanych celéw szczeg6towych znalazta sie réwniez poprawa dostepnosci transportu
:R kolejowego dla osdb niepetnosprawnych i o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.

W przypadku projektu realizowanego przez Warszawskg Kolej Dojazdowg, zakupione wagony posiadaja
wejscia o odpowiedniej szerokosci (130 cm), zlokalizowane w strefie obnizonej podtogi, ktérej wysokos¢
jest rowna z wysokos$cig peronu, a zatem nie ma koniecznosci pokonywania dodatkowych stopni. We
wnetrzu pojazddéw utworzono réwniez specjalng przestrzen dla wozkéw inwalidzkich. Przewidziano takze
zastosowanie sytemu pasazerskiej informacji audio-wizualnej, umozliwiajgc korzystanie z ustug przez
osoby z niesprawnosciami stuchowymi lub wzrokowymi.

USPRAWNIENIE UKEADU KOMUNIKACYJNEGO (DZIALANIE 3.2)

Zakup nowego taboru kolejowego umoZliwia poszerzenie oferty przewozowej beneficjentow, a tym
E samym petniejsze zaspokajanie potrzeb pasazeréw.

W przypadku projektu realizowanego przez Koleje Mazowieckie (zakup 11 nowych lokomotyw,
umozliwiajgcych wykorzystanie zakupionych wczesniej wagonow funkcjonujgcych w technologii push-
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pull!) pozwolito na zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggdw na trasach juz obstugiwanych, a takze
wtgczenie do oferty przewozowej tras nowych. Umozliwito lepsze wykorzystanie przepustowosci linii oraz
zredukowanie problemu niewystarczajgcej czestotliwosci podrézowania. Natomiast w projekcie
Warszawskiej Kolei Dojazdowej, w nastepstwie zakupu nowego taboru zaplanowano uruchomienie
jednego dodatkowego popotudniowego obiegu na trasie Warszawa - Grodzisk Mazowiecki,
uzupetniajgcego istniejgce potaczenia.

dojazdowych do Warszawy, poprawe plynnosci ruchu w granicach miasta, wzmocnienie powigzan
funkcjonalnych w ramach Obszaru Metropolitalnego Warszawy oraz wzrost wzrost atrakcyjnosci miast i
miejscowosci potozonych w poblizu linii kolejowych.

i Rezygnacja z korzystania ze $rodkéw transportu indywidualnego pozwoli na odcigzenie gtéwnych drog

Cele szczegoétowe i posrednie zrealizowanych projektéw odnosity sie do poprawy konkurencyjnosci ofert
inwestycyjnych obstugiwanych obszaréw w kontekscie rozwoju istniejacych przedsiebiorstw oraz
pozyskiwania nowych inwestoréw. Poruszano rdéwniez zagadnienie tendencji suburbanizacyjnych,
zwigzanych ze zwiekszajgca sie atrakcyjnoscig obszaréow podmiejskich, wnikajacg z utatwionego dostepu
do sprawnego i wygodnego $rodka transportu, jakim jest pociagg.

WZROST BEZPIECZENSTWA | NIEZAWODNOSCI TECHNICZNEJ TABORU (DZIAEANIE 3.2)

Przeprowadzone inwestycje zakupowe miaty przyczyni¢ sie do znaczacego zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa podrézujacych. Wsrdd zastosowanych rozwigzan technicznych, majgcych na celu
zapewnienie bezpieczeAstwa podrézujacych znalazty sie réwniez m.in. system monitoringu oraz system
hamowania przy uzyciu hamulca elektrodynamicznego. Sprawne i bezawaryjne funkcjonowanie taboru
kolejowego jest obecnie jednym z gtédwnych wyznacznikdw atrakcyjnosci regionalnego transportu
zborowego jako srodka komunikacji.

POPRAWA SPOINOSCI KOMUNIKACYINEJ | PRZESTRZENNEJ MAZOWSZA (DZIALANIE 3.3)

W ramach niniejszego dziatania zrealizowano jeden projekt kluczowy, ktérego przedmiotem byto
»Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejacej infrastruktury oraz budowe
nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie
(Nowy Dwor Mazowiecki)”. W ramach projektu uruchomiono regionalne lotnisko w Modlinie, ktdre
wspiera i odcigza Lotnisko Chopina w Warszawie, szczegdlnie w segmencie tanich przewoznikéw,
lotnictwa ogdlnego oraz przewozow czarterowych.

Cel gtowny projektu nie zostat sformutowany w sposéb bezposredni, ale poprzez odniesienie do celu
catego priorytetu, ktérym, zgodnie z Uszczegétowieniem RPO WM 2007-2013 jest: ,poprawa spojnosci
komunikacyjnej i przestrzennej Mazowsza oraz wspomaganie dyfuzji procesow rozwojowych z gtéwnego
o$rodka regionu — Warszawy oraz z o$rodkéw subregionalnych na pozostate obszary wojewéddztwa”.

Wsrdd zatozen skfadajacych sie na cel gtéwny projektu wymieniono przede wszystkim wzmacnianie
konkurencyjnosci regionu poprzez eliminowanie bariery rozwojowej wynikajgcej ze zmniejszajacej sie
przepustowosci jedynego portu lotniczego obstugujgcego wojewddztwo mazowieckie - Lotniska Chopina.
Projekt odpowiadat takze na inne ograniczenia jego funkcjonowania, dotyczace miedzy innymi norm
hatasu oraz funkcjonowania w godzinach nocnych ze wzgledu na potozenie w granicach Warszawy. Nowy

1 Technologia polegajaca na tym, ze w jednym kierunku pociag jest ciggniety przez lokomotywe, natomiast w drugim jest przez
nig pchany. Umozliwia to szybka zmiane kierunku jazdy pociggu bez koniecznosci roztgczania i przetaczania lokomotywy, a
takze organizowanie przewozow do stacji koncowych, na ktérych takiej mozliwosci nie ma.
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port lotniczy ma za zadanie pobudzi¢ wzrost gospodarczy regionu poprzez bezposrednie potaczenia
komunikacyjne z miastami w Polsce i za granicg, ktére nie majg potgczenia z Lotniskiem Chopina.

ZWIEKSZENIE DOSTEPNOSCI KOMUNIKAC)I PUBLICZNEJ (DZIALANIE 5.1)

Cel ten realizowano gtéwnie poprzez zakup nowego taboru autobusowego, umozliwiajacego

m wykonywanie wiekszej liczby przejazdéw badz tez obstugiwanie wiekszej liczby linii. Wyznaczano rowniez
nowe przystanki autobusowe oraz poszerzano zasieg istniejacej sieci linii autobusowych na obszarach
stabo skomunikowanych.

W ramach projektu ,Wzrost jakosci ustug transportu publicznego, Swiadczony przez Miejski Zaktad
Komunikacji Sp. z 0.0. w Ostrotece poprzez kompleksowe dziatania inwestycyjne” wyznaczono nowy
przebieg linii komunikacyjnych, obejmujgc zasiegiem obstugi réwniez sgsiadujgce tereny wiejskie — gminy
Lelis, Olszewo-Borki oraz Rzekun.

W projekcie ,Poprawa systemu transportu publicznego poprzez zakup nowoczesnego taboru wraz z
niezbedng infrastrukturg przez Komunikacje Miejskg — Ptock Sp. z 0.0.”, zakupiono 15 nowoczesnych
autobuséw. Jednym z celdw inwestycji byto zwiekszenie dostepnosci do komunikacji miejskiej zaréwno
mieszkanncow Plocka, jak rowniez mieszkaricow gmin sagsiadujgcych. Podjete dziatania pozwolg na
stworzenie warunkéw sprzyjajacych rezygnacji z indywidualnej komunikacji samochodowej na rzecz
miejskiej komunikacji zbiorowej, co jest korzystne zaréwno z punktu widzenia wptywéw do budzetu
miasta, jak réwniez oszczednosci z tytutu kosztéw eksploatacji i naprawy infrastruktury drogowe;j.
Korzystanie mieszkanncow z komunikacji publicznej przyczynia sie réwniez do ograniczenia
zanieczyszczenia Srodowiska oraz zmniejszenia poziomu hatasu.

[ ] Zwigkszenie dostepnosci komunikacji poruszane byto przez beneficjentdw takze w kontekscie dostepu
(R oso6b starszych i niepetnosprawnych do srodkow transportu publicznego.

Nowe jednostki s3 w petni dostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych, co umozliwia im
korzystanie z komunikacji miejskiej. Autobusy niskopodtogowe wyposazone sg w ogrzewane platformy dla
wozkéw inwalidzkich oraz szerokie dwuskrzydtowe drzwi pasazerskie wyposazone w porecze. Przyciski
sygnalizacji wewnetrznej sytuowane sg na odpowiedniej wysokosci. Istnieje rowniez mozliwos$¢ obnizenia
krawedzi autobusu w celu utatwienia wejscia osobom z ograniczeniami ruchowymi. Nowe autobusy s3
rowniez wyposazone w system audio-wizualnej informacji pasazerskiej dla oséb niestyszacych lub
niewidomych. Dodatkowo ptyty chodnikowe wokét przystanku o ostrzegawczym kolorze wyposazone
beda w wypustki umozliwiajgce osobie niewidomej i niedowidzgcej rozpoznawania krawedzi jezdni.

POPRAWA STANDARDU FUNKCJONOWANIA (DZIAtANIE 5.1)

Wsrod dziatan zaproponowanych przez beneficjentéw znalazly sie tez inwestycje zwigzane z wdrozeniem
systemu zakupu biletéw w pojazdach w tzw. biletomatach. Majg one na celu usprawnienie procesu
zakupu oraz umozliwienie wykorzystania kart ptatniczych. Bardziej kompleksowe rozwigzanie, polegajace
na wprowadzeniu Karty Miejskiej, realizowane jest obecnie w Radomiu. W ramach projektu wdrozono
elektroniczny system, ktéry umozliwia pobieranie optat za przejazd srodkami komunikacji miejskiej oraz
ewidencje czasu pracy sprzedawcow biletéw i kontrolerow. Umozliwi on réowniez korzystanie z innych
obiektéw publicznych np. baseny, stadion miejski.

W ramach podwyzszania standardéw obstugi pasazeréw beneficjenci formutowali réwniez cele zwigzane
z podniesieniem poziomu bezpieczenstwa uzytkownikdéw miejskiej infrastruktury transportowe;.
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W ramach tego celu dokonywano zakupu pojazdédw wyposazonych w systemy wykrywania i
automatycznego gaszenia pozaru oraz podtogi pokryte wyktadzing antyposlizgowa. Elementem
dodatkowym zapewniajgcym bezpieczenstwo pasazeréw byt system monitoringu, obejmujgcy zaréwno
monitoring instalowany wewnatrz pojazdow, jak rowniez na wiatach przystankowych oraz w obrebie
wezta przesiadkowego.

POPRAWA EFEKTYWNOSCI SYSTEMU PUBLICZNEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO (DZIAI’.ANIE 5.1)

Sformutowanie powyzszego celu wydaje sie by¢ istotne zwtaszcza w kontekscie ztego stanu technicznego
czesci pojazdéow obstugujacych miejski transport autobusowy. Wiekowe pojazdy, wyposazone
w przestarzate systemy techniczne, niespetniajgce obecnych standardéw bezpieczeistwa i ochrony
srodowiska, cechujg sie zwykle zwiekszong awaryjnoscia. Zakup nowych pojazdéw pozwoli na
ograniczenie kosztéw napraw oraz utrzymanie wiekszej punktualnosci i niezawodnosci przejazdow.

W wyniku realizacji projektow ustugi miejskiej komunikacji publicznej majg by¢é $wiadczone przez
nowoczesny, bezawaryjny tabor, gwarantujacy wiasciwe zabezpieczenie funkcjonujacych linii oraz
optymalizacje jakosci ustug przewozowych.

Jednym z elementéw efektywnosci systemu transportu publicznego jest réwniez technologia napedu
pojazddw. Nowy tabor spetnia zatozenia obecnych standardéw unijnych w dziedzinie emisji
zanieczyszczen do atmosfery (norma EURO 4 lub EURO 5), co pozwoli na ograniczenie negatywnego
wptywu transportu zaréwno na srodowisko przyrodnicze, jak i spoteczne.

W ramach realizowanych projektéw przewidziano zakup autobuséw z napedem elektrycznym. Naped ten
bedzie dostarczat réwniez energie do pozostatych uktadéw pojazdu, w tym wspomagania kierowniczego,
wentylacji, klimatyzacji czy tez sterowania elektrycznymi drzwiami. Dodatkowo autobusy wyposazone
bedg w energooszczedne oswietlenie typu LED (Swiatta wewnetrzne i zewnetrzne). Rozwigzania te
pozwolg na redukcje niekorzystnego oddziatywania transportu miejskiego na Srodowisko, zachowujac
najnowsze standardy dotyczace proekologicznych technologii wykorzystywanych w nowoczesnych
taborze autobusowym.

1.2. EFEKTY PROJEKTOW

W wyniku realizacji projektéw wspoétfinansowanych w ramach Priorytetu Ill oraz dziatania 5.1 osiggano
wskazniki produktu i rezultatu zaréwno na poziomie poszczegdlnych priorytetdow Programu, jak rdwniez
na poziomie poszczegdlnych projektow. Porownanie wartosci wskaznikéw okreslonych w RPO WM 2007-
2013 oraz poziom ich osiggniecia zawiera ponizsza tabela.

Tab.lll.2. Poréwnanie planowanych i osiggnietych wartosci wskaznikéw produktu i rezultatu dla
projektow realizowanych w ramach Priorytetu lll (dziatania 3.1, 3.2, 3.3) oraz Priorytetu V (dziatanie
5.1).

Priorytet lll - wskazniki produktu

Dlu_gosc nowych drég km 63 20,83 3.06

regionalnych

Diugos¢ nowych drdg lokalnych km 30 88,2 54,53
Dh'lgosc .zrekonstruowanych km 104 12323 53.09
drég regionalnych

Dh'Jgosc zrekonstruowanych km 280 867,67 813.25
drdg lokalnych

Liczba zakupionych/ szt. 175 175 160
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Izmodernizowanych jednostek
taboru kolejowego
Pojemnos¢ zakupionego/

zmodernizowanego taboru osoby 82000 34900 27 274
kolejowego
Liczba nowopowstatych miejsc
postojowych typu ,,Park&Ride” szt 1800 2626 1831

. . projekt
Liczba wybudowanych lotnisk szt. 1 1 hiezakoficzony

Priorytet Ill - wskazniki rezultatu
Oszczednos¢ czasu w
przewozach pasazerskich i euro/rok 142 500 000 72 638 045 108 214 143,2
towarowych
Przyrost liczby ludnosci
korzystajacej z regionalnego

. osoby 50 000 446 241 307 741
transportu publicznego
wspartego w ramach Programu
Liczba oséb korzystajacych z
obiektow Park&Ride osoby/rok 900 000 898 200 414 971
Liczba pasazerow portu osobylrok 1850 000 1850 000  projekt
lotniczego niezakonczony

Priorytet V - wskazniki produktu
Liczba zakupionych jednostek
taboru komunikacji miejskiej
Pojemnos¢ zakupionego taboru
komunikacji miejskiej

szt. 30 79 40

osoby 3000 3 740* 3800

Priorytet V - wskazniki rezultatu
Liczba os6b korzystajacych z

L osoby/rok 5000 5781 897** 5444 397
transportu miejskiego

* Stan na dzien 31.08.2015 r., obejmuje réwniez projekty niezakoriczone

**Brak danych dotyczacych czesci projektow

Zrédto: Opracowanie witasne na podstawie Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013
oraz danych MJWPU.

Wartosci wskaznikéw z Programu i planowane przez beneficjentéw w poszczegdlnych projektach w kilku
przypadkach rdznig sie w sposdb znaczacy. Jesli chodzi o wskazniki produktu, réznice te wystepujg m.in. w
liczbie kilometréw nowych drég regionalnych i lokalnych, gdzie wyraznie zmniejszyta sie dtugosc
wybudowanych drég wojewddzkich na rzecz drég lokalnych. Ze znaczacym przekroczeniem wskaznika
wzgledem poziomu planowanego w RPO mamy réwniez do czynienia w przebudowach drdg lokalnych, a
takze wskaznikdw dotyczgcych transportu miejskiego - zaréwno liczba zakupionych jednostek taboru
komunikacji miejskiej, jak réwniez ich pojemno$¢ utrzymuje sie na poziomie wyzszym niz zaktadano
podczas tworzenia Programu.

W przypadku wskaznikow rezultatu rowniez obserwuje sie znaczne przekroczenie wartosci wskaznikéw
deklarowanych przez beneficjentéw w stosunku do wartosci wskazanych w RPO. Planowany przyrost
liczby oséb korzystajgcych z regionalnego transportu publicznego wspartego w ramach Programu jest
znacznie wyzszy niz zaktadany na poziomie RPO. Podobna sytuacja wystepuje ze wskaznikiem rezultatu w
dziataniu 5.1. Nalezy jednak zauwazyé, iz tak duze rozbieznosci liczby pasazeréw wynikajg przede
wszystkim z btednego systemu pomiaru dokonanego przez czes$¢ beneficjentow, ktdrzy czesto nie odnosili
sie do liczby pasazeréw podrézujgcych zakupionym/zmodernizowanym taborem, ale do catkowitej liczby
oséb korzystajgcych z komunikacji w danym miescie. Poprawne wyznaczenie tej liczby byto
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problematyczne rowniez ze wzgledu na trudnosci w pozyskaniu danych dotyczacych liczby oséb
przewozonych przez konkretne pojazdy. Wartosci podawane przez beneficjentéw byly najczesciej
wartosciami szacowanymi i usrednionymi.

Rdinice miedzy planowanymi a osiggnietymi wartosciami wskaznikdw wynikaja z niezakonczenia
projektéow. Nie mozna zatem w precyzyjnie oceni¢ osiggniecia wskaznikdw na poziomie priorytetéw.
Niemniej jednak biorgc pod uwage wartosci wskaznikdw osiggniete na dzien 31.08.2015, mozina
stwierdzié, ze w najwyzszym stopniu osiggnieto wartosci wskaznikéw zaplanowane dla dziatania 5.1.

Dla projektéw zakonczonych przed terminem przeprowadzenia niniejszego badania ewaluacyjnego nalezy
stwierdzié, ze zdecydowana wiekszo$¢ osiggneta wartosci wskaznikow produktu i rezultatu wskazane
przez beneficjentéw na we wnioskach o dofinansowanie. W ponizszej analizie uwzgledniono wytacznie
projekty zakoniczone, tzn. takie, ktérych beneficjenci na dzied 15.08.2015 ztozyli koricowe wnioski o
ptatnos$é do Mazowieckiej Jednostki Wdrazania Projektéw Unijnych (MJWPU).

Wszystkie wskazniki produktu zaplanowane dla realizowanych projektow zostaty osiggniete. Rdznice
miedzy planowanymi, a osiggnietymi wartosciami wystgpity we wskaznikach rezultatu. Znaczne
przekroczenie zaktadanej wartosci wystgpito we wskazniku oszczednosé czasu w przewozach pasazerskich,
ktory zostat przekroczony ponad dwukrotnie. Dla wiekszosci projektéw zaktadana wartos¢ byta nizsza niz
realnie osiggnieta. Wynika to gtdéwnie z szacunkéw wartosci wskaznika, a ich osiggniecie uzaleznione jest
od szeregu réznych czynnikéw. Trudno zatem okresli¢ je w sposdb precyzyjny, co utrudnia takze miara i
stopied ztozonosci tego wskaznika. Do przekroczenia wartosci docelowej w najwiekszym stopniu
przyczynit sie projekt ,Modernizacja i przebudowa drég w gminach regionu ptockiego szansg ich
dynamicznego rozwoju”, realizowany przez Zwigzek Gmin Regionu Ptockiego (1330% wykonalnosci) oraz
»,Przebudowa uktadu komunikacyjnego, alternatywnego dojazdu do m.st. Warszawy drogg krajowg nr 2 i
wojewddzka nr 580 o dtugosci ok. 4700 mb.”, realizowany przez powiat warszawski zachodni (553%
wykonalnosci). Znaczaca nadwyzke oszczednosci czasu w przewozach pasazerskich wykazano w projekcie
»Poprawa spdjnosci komunikacyjnej podregionu radomskiego poprzez modernizacje drogi nr, 350516W”,
ktérego beneficjentem byta gmina Jedlnia-Letnisko (159% wykonalnosci).

Nie osiggnieto natomiast zaktadanej wartosci ograniczenia liczby wypadkéw drogowych (jedynie 65%
wykonalnosci wskaznika) oraz liczby oséb korzystajacych z komunikacji miejskiej (94% wykonalnosci).
Nieosiggniecie tych wskaznikow zwigzane trudnoscig przewidzenia tego rodzaju rezultatéw - na korficowa
wartos$¢ wskaznika sktada sie zbyt wiele czynnikéw. Wskaznik dotyczacy ograniczenia liczby wypadkéw
jest praktycznie niezalezny od beneficjenta, a zatem jego wptyw na osiggnietg wartos$¢ jest wytgcznie
posredni. Przyktadem projektu, w ktérym nie osiggnieto zatozonej wartosci wskaznika jest przebudowa
drogi dojazdowej na stacje PKP w Matkini Gérnej oraz projekt przebudowy drogi powiatowej nr 4408W
Wyszkow-Porzadzie-Dtugosiodto.

W ramach dziatania 3.1. zrealizowane wskazniki produktu dotyczyty dtugosci wybudowanych badz
przebudowanych drdg, chodnikéw oraz drég dla rowerdw.

46



PROGRAM (')azowsze UNIA EUROPEJSKA
[ ] * i
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

450 414,85
400 27536

350
300

250
200 182,667

150

100 4,37
4516 223 57,13
50 -

7,09 3,06 .0,85
, 1

gminne powiatowe  wojewddzkie chodniki drogi dla
roweréow

B wybudowane przebudowane/zmodernizowane

Rys.lIl.2. Dtugos¢ wybudowanych i przebudowanych drég, chodnikéw i drég dla roweréw (w km),
zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MJWPU

W przypadku inwestycji drogowych, zdecydowana wiekszo$¢ projektéw dotyczyta przebudowy juz
istniejgcych odcinkdw, przy czym najwiecej obejmowato drogi gminne, najmniej za$ drogi wojewddzkie, co
wynika ze skali i kosztéw przeprowadzanych inwestycji. Jesli zas chodzi o elementy usprawniajace
komunikacje piesza i rowerowg, stanowigce integralng czes¢ wiekszosci inwestycji infrastrukturalnych,
sytuacja przedstawia sie odwrotnie. W ramach zrealizowanych inwestycji liczba kilometréw zaréwno
nowych chodnikéw, jak réwniez drég dla rowerdw znacznie przewyzszyta liczbe kilometréw odcinkéw
zmodernizowanych. Wynika to z faktu, ze zwtaszcza lokalne drogi nie byly dotagd wyposazone w
infrastrukture przeznaczona dla pieszych i rowerzystow.

W ramach zrealizowanych projektéw wybudowano i zmodernizowano skrzyzowania (494), przejscia dla
pieszych (437), urzadzenia bezpieczenstwa ruchu (1523), mosty, tunele, estakady i wiaduktu (tgcznie 7
obiektow) oraz inne obiekty infrastruktury drogowej oraz obiekty infrastruktury ochrony srodowiska, takie
jak ekrany akustyczne czy przejscia dla zwierzat.

wypadkéw drogowych o 214, oszczedno$¢ czasu w przewozach pasazerskich o 431 620 224,7 zi/rok oraz

Rezultatem przeprowadzonych dziatar usprawniajacych regionalng sie¢ potaczen byto ograniczenie liczby
O oszczednosé czasu w przewozach towarowych w wymiarze 581 348,1 zt/rok.

W ramach dziatania 3.2., obejmujgcego inwestycje w obszarze regionalnego transportu publicznego
zakonczono realizacje dwdch projektow zakupu nowego taboru kolejowego. W wyniku przeprowadzonych
dziatan zakupiono 25 jednostek (11 lokomotyw oraz 14 elektrycznych zespotéw trakcyjnych o pojemnosci
7 000 osdb).

liczby ludno$ci korzystajacej z regionalnego transportu publicznego wspartego w ramach RPO, ktéry w

Rezultatem projektéw majacych na celu poprawe jako$ci transportu kolejowego na Mazowszu jest przyrost
E przypadku dwéch zakoriczonych projektéw wynidst 307 741 osoby.
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Biorac pod uwage, iz w 2014 roku tgczna liczba pasazeréw podroézujgcych pociggami nalezgcymi do Kolei
Mazowieckich oraz Warszawskiej Kolei Dojazdowej wyniosta 69 500 435 osdéb?, liczba pasazeréw
korzystajgcych z nowego taboru kolejowego stanowi okoto 0,5% ogdlnej liczby pasazeréw korzystajacych z
ustug tych przewoznikow.

W obecnej fazie badania projekt realizowany w ramach dziatania 3.3. ,Uruchomienie lotniska
komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej z obstuga
samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie (Nowy Dwér Mazowiecki)” nie
jest jeszcze formalnie zakonczony. Dlatego wskazniki produktu i rezultatu nie sg dostepne. Informacje na
temat niniejszej inwestycji zostang zawarte w kolejnych rozdziatach raportu, jak réwniez w studium
przypadku, umieszczonym w zatgczniku.

W ramach dziatania 5.1., zrealizowano dziatania obejmujgce zakup i modernizacje miejskiego taboru
komunikacyjnego, a takze wdrazanie rozwigzan usprawniajgcych system obstugi pasazeréw. W wyniku
inwestycji zakupiono 40 nowych jednostek taboru autobusowej komunikacji miejskiej o pojemnosci 3 800
0s6b oraz zmodernizowano 219 jednostek o pojemnosci 24 991 osdb.

W wyniku projektéw liczba korzystajacych z komunikacji miejskiej w ciggu roku wyniosta 5 426 397
m podrézujacych (dane te odnosza sie jedynie do projektow realizowanych w Siedlcach i Radomiu). W
poréwnaniu do liczby 0sdb korzystajacych z miejskiej komunikacji autobusowej w wymienionych miastach
w 2013 roku, ktéra wyniosta 44 415 534 0sdb3, liczba pasazeréw, ktorzy skorzystali z zakupionego taboru
stanowita az 12% wszystkich przewozéw komunikacji autobusowej w Siedicach i Radomiu.

Analiza osiggnietych wartosci wskaznikow produktu i rezultatu dla inwestycji transportowych nie pozwala
na wykazanie przestrzennego zréznicowania efektéw projektéw wspotfinansowanych w ramach RPO WM
2007-2013. Najlepsze efekty osiggajg projekty zlokalizowane w ramach najbardziej uczeszczanych
odcinkoéw drég badz tras przejazdu komunikacji miejskiej niezaleznie od lokalizacji w przestrzeni. Stanowi
to uzasadnienie dla promowania duzych, kompleksowych projektéw, obejmujacych najwazniejsze kanaty
komunikacyjne wojewddztwa. Takie najczesciej zlokalizowane s3 w miastach regionalnych lub ich
okolicach.

W celu zbadania efektywnosci zrealizowanych projektéw poréwnano efekty zakonczonych inwestycji pod
wzgledem stosunku poniesionych naktadéw finansowych do osiggnietych produktéw i rezultatéw. Z uwagi
na niewielka liczbe projektéw zakonczonych dotyczacych transportu kolejowego oraz miejskiego, analize
ograniczono do projektdw dziatania 3.1. Ponizsze tabele przedstawiajg projekty, gdzie poniesiono
najwieksze i najmniejsze naktady w przeliczeniu na otrzymane efekty.

Tab.lll.3. Projekty o najwyiszym i najnizszym koszcie przebudowania 1 km drogi gminnej.

Najwyzszy koszt (zt Najnizszy koszt (zt
Przebudowa 2,625 km drogi gminnej Rumoka -
ggdowa wewnetrznej obwodnicy miasta 210439 3295 Brody l.VHock.ie Q!a poprawy spojnosci . 209 068.3
iedlce komunikacyjnej i spoteczno - gospodarczej
gminy Glinojeck
Poprawa uktadu komunikacyjnego miasta Przebudowa - modernizacja drogi gminnej
Ptoriska - budowa drogi gminnej 61665543,0  Gardzienice Kolonia - Stare Gardzienice - 211990,9
projektowanej obwodnicy w Ptorisku od ul. Ciepielow

2 Na podstawie danych zaczerpnietych ze sprawozdan rocznych, zamieszczonych na stronie internetowej Urzedu Transportu
Kolejowego (http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka miesieczna/przewozy-pasazerskie-20/rok-2014-
1/2637,Przewozy-pasazerskie.html)

3Na podstawie danych zaczerpnietych z portalu System Analiz Samorzgdowych (http://www.sas24.0org/)
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Targowej do ul. Klonowej wraz z przebudowg,

ulicy Klonowej

Budowa i przebudowa drogi gminnej - ulicy

Debowej oraz przebudowa drogi gminne;j - Przebudowa drég gminnych w miejscowosciach

ulicy Lustrzanej w Radomiu wraz z obstugq 18463 776,9  Witaszyn-Kozuchéw-Wysmierzyce oraz Redlin- 216 443,6
Cmentarza Rzymskokatolickiego od strony Korzen

pétnocne;j.

Przebudowa drogi gminnej Budy Rumockie -

Huta - Dukt dla poprawy spéjnosci

komunikacyjnej i spoteczno - gospodarczej

gminy Glinojeck

Przebudowa drogi gminnej Janikowo-Czerwinsk

10 446 212,9 na odcinku od km 0+000 do km 3+550,08 w 246 326,5
gminie Czerwinisk nad Wista powiat ptonski

Przebudowa ulicy Piaski Zamiejskie Il etap w
miescie Siedlce i budowa ulicy Piaskowej w 11 033 620,2
gminie Siedice

2341475

Kompleksowy remont i budowa gtéwnych drég
w Zabkach - Etap I

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MJWPU

Najwyzsze koszty przebudowy jednego kilometra drég gminnych wystgpity w projektach prowadzonych na
terenie duzych miast. Inwestycje te wprawdzie dotyczg zwykle niewielkich odcinkéw drég, jednak
obejmujg réwniez budowe lub przebudowe dodatkowych elementéw otoczenia jezdni, takich jak
skrzyzowania, chodniki, drogi dla rowerdw, zatoki autobusowe czy przejscia dla pieszych, co przekfada sie
na wysokie koszty modernizacji odcinka. W ramach inwestycji o najwyzszym koszcie przypadajgcym na 1
kilometr przebudowanej drogi budowano réwniez nowe odcinki drég, a zatem byly to projekty
kompleksowe, rozwigzujgce problemy komunikacyjne okreslonego fragmentu miasta. Najnizszymi
kosztami przebudowy 1 kilometra drég odznaczajg sie projekty modernizacji fragmentéw drég gminnych
faczacych mate miejscowosci, rdwniez na obszarach niezabudowanych. W przypadku tych projektéw
koszty przebudowy ograniczajg sie najczesciej do modernizacji samej nawierzchni, bez przeprowadzania
dodatkowych prac zwigzanych z innymi elementami infrastruktury drogowej, a zatem niezbedne nakfady
finansowe na catg inwestycje sg znacznie nizsze.

Tab.lll.4. Projekty o najwyizszym i najnizszym koszcie przebudowania 1 km drogi powiatowej

Najwyzszy koszt (z}) Najnizszy koszt (zt)

Budowa wewnetrznej obwodnicy miasta Przebudowa drogi powiatowej nr 1202W

Siedice R Ao Obrebiec - Szczepanki - Szulmierz e
Modernizacja i przebudowa drog w Gminach N .

regionu ptockiego szansa ich dynamicznego 29985 203,7 Brzebudlowa'\jirogl Ww[ato\\f/ej nr 32:(5W 239 262,8
rozwoju uczymin — Nowa Wie$ — Jarzynny Kierz

Przebudowa ul. Poleczki na odc. ul. 29083 020.2 Przebudowa ciggu drog powiatowych 239 588.7

Putawska - ul. Osmarska

Usprawnienie ruchu drogowego w
podregionie ostrotecko-siedleckim poprzez
modernizacje drdg lokalnych w Wegrowie -
osiedle Btonie

Budowa i przebudowa drogi powiatowej - ul.
Mtodzianowskiej w Radomiu na odcinku od
skrzyzowania z ul. Ks. Sedlaka do 17 475 155,5
skrzyzowania z ul. Gdynska wraz z

infrastrukturg techniczng,

Krzynowtoga Mata - Skierkowizna

Przebudowa drog powiatowych na odcinku
18 089 944,8 Stawiszyn-Branica-Radzanéw-Mtodynie Dolne 341 468,8
do granicy powiatu 1121W;1116W;1115W

Przebudowa drogi powiatowej Nr 4622W

Lutocin - Zimolza - do drogi Nr 541 Ea g

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MJWPU

W przypadku projektéw dotyczacych przebudowy drég powiatowych projekty o najwyzszym koszcie na
kilometr drogi rowniez dotyczg projektow kompleksowych, obejmujacych klika odcinkéw drdg. Na
szczegbdlng uwage zastuguje projekt realizowany przez Zwigzek Gmin Regionu Ptockiego, w ramach
ktérego przebudowano zaréwno drogi powiatowe, jak réwniez kilkanascie odcinkdw drég gminnych. W
tym przypadku wysokie koszty wynikajg gtéwnie z duzego rozproszenia przestrzennego prowadzonych
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dziatan. tacznie inwestycja obejmowata 22 odcinki drog zlokalizowane w réznych gminach, z czego
zdecydowana wiekszos¢ dotyczyta drég gminnych. Przebudowa wytacznie drég powiatowych byta
przedmiotem inwestycji w ciggu ul. Mfodzianowskiej w Radomiu, uwzgledniajgcej takie poprawe
infrastruktury technicznej. Najnizsze koszty stwierdzono natomiast dla trzech projektow realizowanych
przez powiat przasnyski. Inwestycje obejmujgce przebudowe drég powiatowych dotyczyly zblizonej
dtugosci drog przy niemal jednakowej wartosci catkowitej projektu, co $wiadczy o podobnej procedurze
postepowania podczas realizacji wspomnianych trzech projektéw.

Tab.lll.5. Projekty o najwyzszym i najnizszym koszcie przebudowania 1 km drogi wojewaddzkiej

Najwyzszy koszt (zl)
Rozbudowa ulicy Otoliiskiej w Ptocku wraz z
brakujaca infrastruktura
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 724 relacji
Warszawa — Géra Kalwaria wraz z
przebudowa mostu przez rzeke Jeziorke w m.
Konstancin-Jeziorna
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 617 relacji
Przasnysz — Ciechanéw na catej dtugosci, tj. 2481596,1
od km 0+000 do km 23+885

21576 046,6

3617 654,7

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MIWPU

W przypadku przebudowy drég wojewddzkich zakoriczonych zostato jedynie trzy projekty. Najdrozszy
obejmuje niewielki odcinek przebiegajgcej przez teren miasta Ptock drogi wojewddzkiej. Znaczaca rdéznica
kosztu wybudowania owej drogi, w poréwnaniu do dwdch kolejnych projektéw wynika z lokalizacji ul.
Otolinskiej w granicach duzego osrodka miejskiego, a inwestycja obejmuje réowniez uzupetnienie
brakujacej infrastruktury towarzyszacej. W przypadku przebudowy drég nr 724 oraz 617 modernizowane
odcinki przebiegatly gtéwnie przez obszary niezabudowane - inwestycje te nie wymagaty zatem
dodatkowych kosztochtonnych dziatan.

Tab.lll.6. Projekty o najwyiszym i najnizszym koszcie ograniczenia wypadkéw drogowych

Najwyzszy koszt (zt) Najnizszy koszt (zt)
Poprawa bezpieczenistwa uczniéw Gminy
Debe Wielkie w drodze do szkoty poprzez
76 482 815,6 przebudowe ulic: Braci Tabiszewskich i 214 742,6
Spotdzielczej oraz budowe przedtuzenia ul.
Braci Tabiszewskich do ul. Koscielnej

Budowa drogi gminnej Potudniowej
Obwodnicy Jedlinska

Przebudowa ciggu drog powiatowych nr

2820W Piaseczno - Jazgarzew wraz z Poprawa stanu uktadu komunikacyjnego

Gminy Kotun poprzez modernizacje i budowe

przebudowa mostu na rzece Jeziorce oraz 43576 226,7 . - . . 225102,7
; ) drég w Cisiu-Zagrudziu, Broszkowie,
drogi nr 2825W Jazgarzew - Jesdwka, ; .
O Grezowie oraz Kotuniu

Gmina Piaseczno

Poprawa gminnego uktadu komunikacyjnego Przebudowa drogi powiatowej nr 3113 W w

taczacego drogi wojewddzkie nr 580 i 579 19250 BT Raszynie e
Usprawnienie ruchu drogowego w

Przebu'dowa drogi .pOWIatOW.EJ nr 4408W 147858972 podregionie war§zawsk|rr] zachodnim 394 309, 1

Wyszkéw-Porzadzie-Diugosiodto poprzez modernizacje drdg lokalnych w
miescie Warka - ulica Polna

Budowa Alei Kalin na odcinku od ulicy f\ﬁﬁﬁi"_"t"s d_“s’grﬁi’“m'lngﬁégﬁmz'e&ac.i

Topolowej do ulicy 1-go Maja w Piasecznie, 12 801 861,7 y ywizac) 430 423,2

spoteczno-gospodarczej wsi wraz z
infrastrukturg towarzyszaca

etap lIAi 1B

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MJWPU
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Jednym ze wskaznikow rezultatu realizowanych projektéw byto ograniczenie liczby wypadkéw drogowych
na odcinku bedgcym przedmiotem danej inwestycji. Najbardziej efektywnym projektem pod tym
wzgledem okazata sie realizowana przez gmine Debe Wielkie przebudowa ulic zlokalizowanych w poblizu
szkoty. Gtdwnym celem byto tu zwiekszenie bezpieczenstwa, a projekt ten osiggnat jedna z najwyiszych
wartosci wskaznika rezultatu dotyczacego ograniczenia liczby wypadkéw. Mozna wiec uznaé, ze cel ten
zostat osiggniety. Najmniej efektywne kosztowo okazaty sie natomiast dziatania podjete przez gmine
Jedlinsk, powiat piaseczyniski oraz gmine Leszno.

Tab.lll.7. Projekty o najwyiszym i najnizszym koszcie osiggniecia jednej jednostki oszczednosci czasu w
przewozach pasazerskich.

Najwyzszy koszt (zt Najnizszy koszt (zt
Przebudowa drogi gminnej zwirowej na .
bitumiczna Zebry Chudek - Zebry Ostrowy 717 255,6 IELZ{ae\?vl;igvﬁlu'bzg::zzt;na ORlE U 0,2
od km 0+000 do km 3+500 )
Przebudowa mostu na rzece Swider w ciagu Poprawa spdjnosci komunikacyjnej
drogi powiatowej Nr 2710W w km 2 + 436 w 42 5041 2 podregionu radomskiego poprzez 04
Woli Karczewskiej, Gmina Wigzowna, ' modernizacje drogi nr 350516W w gminie '
Powiat Otwocki JedInia-Letnisko
Przebudowa i budowa drogi powiatowej Nr
2724W na odcinku od km 0+000 do km 141654 Budowa ulicy Granicznej - Il etap (pomigdzy 07
1+960 w miejscowosciach Karczew i Janow, ’ ulicami Otolinska i Wyszogrodzka) '
Gmina Karczew, Powiat Otwocki

Przebudowa uktadu komunikacyjnego
Budowa ulicy Stonecznej w Gojsku centralnej cze$ci powiatu sochaczewskiego ,
stanowigcej bezposrednie potaczenie drogi 12 465,5 | etap - przebudowa drogi powiatowej Nr 0,8
krajowej nr 10 i powiatowej nr 3724W 3813W Kamion-Witkowice-Sochaczew na

odcinku Gawtéw-Sochaczew
Kompleksowa przebudowa ulicy

867,7 Warszawskiej w tomiankach na odcinku od 1,0
ul. WioScianskiej do ul. Wislanej

Przebudowa drogi powiatowej nr 3113 W w
Raszynie

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MJWPU

Czesc beneficjentdw mierzyta rezultaty zrealizowanych projektéw réwniez poprzez wskaznik oszczednosci
czasu w przewozach pasazerskich, wyrazony w PLN/rok. Najbardziej efektywnymi projektami pod tym
wzgledem byly te polegajgce na stworzeniu nowych potaczen drogowych skracajgcych dystans i czas
podrdézy. Najnizszy koszt na jedng jednostke oszczednosci czasu osiggnieto dzieki budowie ul. Poleczki,
faczacej potudniowe dzielnice Warszawy. Wysokg efektywnosci odznaczaty sie rdéwniez projekty
realizowane przez gmine JedlInia-Letnisko oraz Ptock (wybudowana droga ma przejgc¢ znaczacg czes¢ ruchu
tranzytowego pomiedzy ulicami Wyszogrodzky i Otoliniskg). Najmniej efektywng inwestycjg okazata sie
przebudowa nieutwardzonej drogi na terenie gminy Olszewo-Borki, co zwigzane jest z niewielkim
natezeniem ruchu na tym odcinku, a co za tym idzie, niskg wartoscig wskaznika oszczednosci czasu.

Z uwagi na zréznicowany zakres zrealizowanych dziatan trudno poréwnywad efektywnos¢ ekonomicznag
projektéw o zblizonej wartosci poniesionych naktadéw finansowych. Koszt inwestycji zalezy bowiem od
szeregu uwarunkowan specyficznych dla danej lokalizacji, takich jak stan wyjsciowy danego odcinka drogi,
natezenie ruchu, warunki topograficzne czy tez zapotrzebowanie na ustugi komunikacji miejskiej w
dziataniu 5.1.

Na wartosci osiggnietych wskaznikow miat réwniez wptyw sposdb ich liczenia. Wedtug MJWPU, w
przypadku wskaznikéw produktu beneficjenci nie mieli ktopotu z wyliczeniem odpowiednich wartosci.
Pewne watpliwosci pojawity sie natomiast w przypadku kilku wskaznikéw rezultatu. Najwieksze polegaty
na poprawnym okresleniu planowanych i osiggnietych wartosci we wskazniku oszczednosci czasu w
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przewozach pasazerskich i towarowych. Pojawity sie przypadki wtasnych metody obliczenia tego
wskaznika, co skutkowato wezwaniami beneficjentow do ponownego przeliczenia wartosci zgodnie z
przyjeta instrukcjg Instytutu Badawczego Drog i Mostdw. Z uwagi na bardzo skomplikowany sposéb
wyliczenia wskaznika pojawiaty sie takze btedy wynikajgce z niezrozumienia przyjetego sposobu wyliczania
poszczegdlnych sktadowych. Jak juz wspomniano, pewne trudnosci zwigzane byty rowniez ze wskaznikiem
ograniczenia liczby wypadkow drogowych, co wynikato z niewielkiego wptywu beneficjentdw na osiggane
wartosci. Byt to jednak wskaZnik dodatkowy i niewielu beneficjentéw zdecydowato sie na uwzglednienie
go we wniosku o dofinansowanie. Trudno natomiast oceni¢ stopien trudnosci obliczania wskaznikéw z
punktu widzenia beneficjentéw, gdyz jedynie niespetna 5% z nich okresla koniecznos¢ sporzadzania
raportdw zawierajgcych wskazniki produktu i rezultatu jako problematyczng, nie podajgc jednak
konkretnych przyktaddw trudnosci w wyliczeniu odpowiednich wartos$ci wskaznikdéw.

W trakcie i po zrealizowaniu projektéw transportowych w ramach RPO WM 2007-2013 pojawito sie szereg
rezultatow, ktére nie do konca byty oczekiwane przez beneficjentéw. Tego typu efekty dodatkowe nie
byty uwzgledniane we wnioskach o dofinansowanie i mogty zostaé¢ zauwazone dopiero w trakcie lub po
zakonczeniu inwestycji. W niniejszym badaniu dodatkowy wptyw interwencji zostat wskazany przez
beneficjentéw Programu w badaniu ankietowym. Pytania zostaty tak skonstruowane, aby zacheci¢ do
udzielenia odpowiedzi i chociaz byta mozliwo$¢ wskazania na brak nieoczekiwanych efektow, to jednak
sformutowanie pytania skfaniato do wskazania maksymalnie do trzech pozytywnych i negatywnych.

Co bardzo interesujgce, najczesciej wskazywanym pozytywnym efektem inwestycji transportowych
wspartych w ramach RPO WM 2007-2013 byt element niezwigzany z podrézowaniem. Byta nim poprawa
wizerunku miejsca, w ktérym zrealizowano projekt lub instytucji — beneficjenta. Jest to spowodowane
przede wszystkim widoczng poprawg jakosci i stanu drég, ktore, jesli w ztym stanie, sg bardzo krytycznie
oceniane przez mieszkancéw i przyjezdnych. Z tego powodu znaczna poprawa jakosci i estetyki drog w
znacznym stopniu przyczynia sie do poprawy postrzegania gminy czy powiatu przez uzytkownikéw tych
drég. Podobna sytuacja wystepuje w projektach zakupu taboru kolejowego lub miejskiej komunikacji.
Tabor kolejowy Swiadczy przede wszystkim o wizerunku przewoznika, aczkolwiek w przypadku Kolei
Mazowieckich nowoczesne pociagi stanowig takze wizytéwke catego Mazowsza. Podobnie w komunikacji
miejskiej nowe autobusy, widoczne w przestrzeni miast systemy informacji pasazerskiej i inne elementy
usprawnienia funkcjonowania transportu sg wizytéwka, a niekiedy nawet symbolem miasta. Do innych
pozytywnych efektéw nalezy poprawa bezpieczenstwa podrézowania — ma to zwigzek z projektami
drogowymi, gdzie zastosowano rozwigzania zapobiegajgce kolizjom.

Mniejsze znaczenie posiadaty takie efekty jak nieoczekiwane oszczednosci finansowe, niespodziewany
wzrost atrakcyjnosci turystycznej czy znaczny naptyw nowych inwestorow. Niestety, tylko nieliczni
respondenci zauwazyli nieoczekiwane pozytywne skutki Srodowiskowe lub wzrost korzystania z transportu
zbiorowego/rowerowego. Niemal potowa pytanych nie zauwaza zadnych zmian negatywnych. W
pozostatych przypadkach beneficjenci wskazywali bardzo zréznicowane odpowiedzi, aczkolwiek wskazaé
mozna nadmierny wzrost natezenia i korki — zauwazone przez co szdstego oraz wysokie koszty utrzymania
infrastrukture zgtoszone przez niecate 10% pytanych. Niestety, nieco wiekszy odsetek respondentéw widzi
negatywne niz pozytywne efekty srodowiskowe i zmniejszenie wykorzystania transportu zbiorowego na
skutek realizacji projektéw. Oznacza to niejednoznaczny wptyw inwestycji, gtéwnie drogowych na te
bardzo istotne uwarunkowania rozwoju systemu transportowego.
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Tab.lll.8. Potencjalne efekty dodatkowe wskazane przez beneficjentow projektéw transportowych
dofinansowanych w ramach RPO WM 2007-2013 w badaniu ankietowym w 2015 r.

Efekt pozytywny Udzial respondentéw
1 |poprawa wizerunku gminy/powiatu/insty tucji 27%
2 |znaczna poprawa bezpieczenstwa podrézowania 20%
3 [wzrost atrakcyjno$ci mieszkaniowe; 17%
4 |spadek kosztdw podrézowania 1%
5 |oszczednosci finansowe 6%
6 |wzrostatrakcyjnosci urystycznej 6%
7 [pojawienie sie nowych miejsc pracy/naptyw inwestoréw 4%
8 [znaczny wzrost korzystania z ransportu zbiorowego/rowerowego 4%
9 [zmniejszenie nateZzenia ruchu samochodowego 3%
10 | pozytywne skutki srodowiskowe 3%
Efekt negatywny Udziat respondentéw

1 |brak negatywnych skutkéw ubocznych

2 |nadmierny wzrost natezenia ruchu/korki 1%
3 [wysokie koszty utrzymania infrastruktury ] 9%
4 |negatywne skutki srodowiskowe L] 8%
5 |spadek wykorzystania fransportu zbiorowego/rowerowego n 7%
6 |spadek bezpieczenstwa podrézowania . 5%
7 |wysoki stopient zuzycia/awaryjno$¢ ] 3%
8 |wzrostkosztdw podrézowania | 1%
9 [spadek afrakcyjnosci mieszkaniowej | 1%
10 |niezadowolenie mieszkarcow/uzy tkownikow 0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z uzytkownikami infrastruktury drogowej (n=215)

Najczesciej wspominanym przez beneficjentédw srodkiem zapobiegawczym pojawieniu sie negatywnych
efektéw interwencji jest odpowiednie zaplanowanie i zabezpieczenie srodkéw finansowych na inwestycje
i utrzymanie infrastruktury drogowej. W kwestii bezpieczeristwa i czasu przejazdu panuje przekonanie, ze
negatywne efekty nie byty mozliwe do unikniecia, gdyz mimo poprawy jakosci i szybkosci podrézowania
wzrastato natezenie ruchu — tutaj rozwigzaniem moze by¢ ograniczenie predkosci lub instalacja
sygnalizacji sSwietlnej. Takie dziatania najczesciej odbywajg sie z korzyscig dla bezpieczenstwa, lecz
kosztem czasu przejazdu. Ewentualnym srodkiem zaradczym w tych przypadkach s3 dalsze inwestycje np.
w drogi zapewniajgce alternatywne mozliwosci dojazdu, a wiec dogeszczanie sieci drogowej w skali
lokalnej. Zwiekszony ruch pojazddéw przyczynia sie takze do negatywnych efektéw srodowiskowych. Do
mozliwosci unikniecia negatywnego wptywu transportu na srodowisko beneficjenci zaliczajg rozwigzania
techniczne w pojazdach zmniejszajgce ilos¢ wydzielanych spalin i zmniejszajgce hatas. Jako rozwigzanie
tego ostatniego problemu niektérzy wspominali o elementach uspokojenia ruchu, ktére powinny
towarzyszy¢ inwestycjom. Czesto pomniejsze problemy rozwigzano przez niewielkie usprawnienia
techniczne np. instalacje progéow zwalniajgcych, wymiane kratek $ciekowych na niezeliwne (zapobieganie
przed kradziezg) czy budowe $ciezki rowerowej/zatoki postojowej. Znaczny odsetek dziatari na rzecz
ograniczania negatywnych efektéw wigze sie z upowszechnianiem korzystania przez ludnosc¢ z transportu
zbiorowego. Wzrost ten powoduje zmniejszenie sie liczby pojazdéw na drogach, przez co podrézuje sie
szybciej i bezpieczniej. Dotyczy to takze kolejowego transportu towarowego, dzieki ktéremu duza czesé
transportu mogtaby by¢ przewozona kolejg bez koniecznosci korzystania z samochodéw ciezarowych. W
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odniesieniu do transportu kolejowego wspominano takze o przygotowaniu wybranych elementéw
infrastruktury pod katem wprowadzanego do eksploatacji nowego typu taboru kolejowego - poprzez
odpowiednie roztozenie w czasie oraz zwiekszenie nacisku na polityke informacyjng realizowanego
przedsiewziecia.

W ramach RPO WM 2007-2013 zrealizowano takze projekt, ktérego beneficjentem byt podmiot prywatny
— radomska spodtka Michalczewski Adam Internationale Transport Spedition $wiadczgca ustugi
przewozowe na zlecenie ZTM Warszawa oraz MPK w Radomiu (a poza wojewddztwem mazowieckim
takze we Wroctawiu). W ramach Programu zakupiono 8 sztuk nowoczesnych zasilanych gazem CNG
autobuséw dla potrzeb komunikacji miejskiej. Wszystkie pojazdy wyposazone zostaty w monitoring,
nowoczesne systemy komunikacji oraz systemy informacji dzwiekowej dla oséb niewidomych. Catkowita
wartos$¢ projektu wyniosta 9,09 min zt, z czego dofinansowanie 4,25 min zt. Pozostata cze$¢ stanowit wktad
wtasny, ktéry stanowi sSrodki prywatne zmobilizowane dzieki projektowi realizowanemu w ramach
Programu. Zakup taboru przeprowadzono poprzez leasing finansowy — firma od razu po podpisaniu
umowy z leasingodawca stata sie witascicielem autobuséw. W opinii ekspertéow takie rozwigzanie to
najbardziej efektywna gospodarczo i ekonomicznie forma finansowania zakupu taboru, ale pojawit sie
problem zidentyfikowania kosztéw kwalifikowalnych do dofinansowania w ramach Programu. W
konsekwencji za koszt ten uznano raty leasingowe - beneficjent catos¢ dofinansowania przekazat do
leasingodawcy, a potem beneficjent miat jeszcze sptacac raty, ktére de facto pokryta dotacja z RPO.

1.3. PRZEBIEG REALIZACJI PROJEKTOW

W ramach niniejszej ewaluacji przeprowadzono badanie ankietowe (CAWI) wsrod beneficjentow
priorytetu Ill i dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013. Posréd zagadnien poruszonych w ankiecie znalazta sie
rowniez prosba o wskazanie najtrudniejszego etapu realizacji projektu. Wyniki przeprowadzonego
badania prezentuje ponizszy wykres.

Wedtug ankietowanych najbardziej problematycznymi etapami realizacji projektéw wspétfinansowanych
ze srodkéw RPO WM 2007-2013 byto aplikowanie o dofinansowanie, proces oceny wnioskéw przez
ekspertdw oraz pdéiniejsza realizacja projektu wraz z przygotowywaniem sprawozdan z jej przebiegu.
Pewne trudnosci sprawito beneficjentom réwniez dopetnianie dodatkowych formalnosci takich jak wybor
wykonawcy, przeprowadzenie procedury oceny oddziatywania na Srodowisko badz tez zorganizowanie
konsultacji spotecznych.

ocena oddziatywania na $rodowisko
konsultacje spoteczne
procedura przetargowa i wybér wykonawcy

przygotowanie dokumentacii projektu

fizyczna realizacja projektu
sprawozawczo$¢ porealizacyjna

ocena i wybor projektow do dofinansowania

procedura aplikacyjna o $rodki RPO 33%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rys.lll.3. Etapy realizacji projektéw wspartych z RPO WM 2007-2013 uznane przez beneficjentéw za
najtrudniejsze w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z beneficjentami (n =178)
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APLIKOWANIE O SRODKI RPO

W opinii beneficjentéw etapem stwarzajgcym najwiecej trudnosci w realizacji projektéw byta procedura
ubiegania sie o wsparcie z RPO (33% wskazan). Ankietowani skarzyli sie na wysoki poziom skomplikowania
procedur aplikacyjnych, ich dtugos¢ oraz nadmierne rozbudowanie i zbiurokratyzowanie.
Problematycznym okazato sie réwniez samo wypetnienie wniosku o dofinansowanie. W opinii
beneficjentéw byt on zbyt ztozony i wymagat zgromadzenia zbyt wielu zatacznikdw, co zostato
dodatkowo utrudnione przez zbyt krotki czas przeznaczony na kompletowanie niezbednej dokumentacji w
poréwnaniu do skali przedsiewziecia. Beneficjenci wskazywali réwniez na dodatkowe przeszkody w
postaci duzej konkurencji ze strony innych samorzadéw gminnych w ubieganiu sie o $rodki, braku
doswiadczenia w skfadaniu wniosku o dofinansowanie czy tez probleméw technicznych zwigzanych z
obstugg systemu do elektronicznego generowania zgtoszen aplikacyjnych. Ankietowani zwracali tez
uwage na przedtuzajacy sie czas miedzy ztozeniem wniosku a ostatecznym podpisaniem umowy, co
zwigzane byto ze zbyt dtugim procesem weryfikacji i oceny.

Wedtug opinii MJWPU, odpowiedzialnej m. in. za przebieg oceny wnioskéw oraz proces wdrazania
projektéw, formularz wniosku byt raczej jasny i zrozumiaty dla beneficjentéw, niemniej jednak zdarzaty sie
sytuacje, w ktérych konieczne byto udzielenie dodatkowych informacji, bgdz tez odestanie wniosku do
beneficjenta celem uzupetnienia lub poprawy omytek.

E Nalezy jednak pamieta¢, iz projekty wybierane byly w trybie konkursowym, a wiec dofinansowanie
otrzymywaty projekty najlepsze, zaréwno pod wzgledem merytorycznym, jak i formalnym, a zatem nie byto
mozliwosci wielokrotnego poprawiania btednie wypetnionego wniosku.

Warto rowniez zaznaczy¢, ze wniosek o dofinansowanie oraz studium wykonalnosci sg jedynymi zrédtami
informacji, na podstawie ktdérych eksperci przeprowadzajg ocene projektéw, a zatem powinny zawieraé
dane umozliwiajgce petna analize mozliwosci zrealizowania danej inwestycji, i to zaréwno pod wzgledem
ekonomicznym, jak i z punktu widzenia rzeczywistego zapotrzebowania na dany rodzaj dziatan. W zwigzku
z tym, po stronie beneficjenta lezy obowigzek przedstawienia wszelkich niezbednych informacji, ktére
pozwolg na wytonienie sposréd ztozonych wnioskow projektéow spetniajgcych zatozone kryteria oceny.

Czescig wniosku, ktéra wedtug MJWPU sprawita beneficjentom najwiecej probleméw interpretacyjnych
byt montaz finansowy. Poniewaz gminy czesto pozyskujg srodki na pokrycie wktadu wtasnego ze Srodkéw
innych niz wtasny budzet, pojawiaty sie watpliwosci w sposobie interpretacji komponentéw biorgcych
udziat w montazu finansowym. Problematyczng okazata sie réwniez cze$¢ dotyczaca formutowania
wskaznikéw produktu i rezultatu. Beneficjenci czesto nie wiedzieli, jak nalezy rozumie¢ konkretny
wskaznik, badZ tez interpretowali go btednie. Przyktadem takiego wskaznika moze byc¢ liczba oséb
korzystajacych z komunikacji miejskiej, realizowanego w ramach dziatania 5.1. Wnioskodawcy czesto
podawali woéwczas catkowitg liczbe pasazeréw korzystajacych z ustug danego przewoznika w ciggu roku,
podczas gdy nalezato podaé liczbe osdb korzystajgcych wytgcznie z nowego taboru autobusowego.
Trudnosci wystepowaty rowniez w przypadku wskaznika dotyczacego oszczednosci czasu w przewozach
pasazerskich i towarowych. Beneficjenci czesto liczyli jego wartosci postugujac sie wtasng metoda, a nie
oficjalng metodg wskazang w instrukcji Instytutu Badawczego Drég i Mostow.

Innym problemem, ktéry pojawit sie na etapie wypetniana wnioskéw o dofinansowanie byto
»koloryzowanie” poszczegdlnych czesci wniosku, zwtaszcza tych, ktére byly punktowane na etapie oceny
szczegdtowej. Whnioskodawcy starali sie zwykle przedstawi¢ swoje projekty w taki sposdb, aby uzyskac
mozliwie najwyziszg liczbg punktéw. Przyktadem kryterium, w ktérym czesto dochodzito do
nadinterpretacji , byto powigzanie projektowanych odcinkéw drég z siecia TEN-T. Wnioskodawcy
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deklarowali takie powigzanie réwniez w przypadku, gdy inwestycja tgczyta sie z siecig TEN-T poprzez kilka
odcinkéw posrednich. Punkty przyznawane byty jednak jedynie w przypadku wystgpienia bezposredniego
potaczenia, a zatem ocena wnioskdw wymagata przeprowadzenia weryfikacji deklaracji sktadanych przez
wnioskodawcow.

Jesli chodzi o ogdlng ocene jakosci sktadanych wnioskéw obserwowano prawidtowosé, ze wyzszej jakosci
sktadane byly przez gminy zamozne, ktére dzieki posiadanym zasobom finansowym mogty pozwoli¢ sobie
na zakupienie ustug profesjonalnych firm consultingowych, majgcych doswiadczenie w ubieganiu sie o
fundusze unijne. Gminy nieposiadajgce takiej mozliwosci przygotowywaty wniosek samodzielnie lub
korzystaty z ustug najtaniszych firm na rynku. Z uwagi na niedostatki w wiedzy i doswiadczeniu
pracownikéow urzedéw gmin takie wnioski nie zawsze byly zweryfikowane pod katem poprawnosci
merytorycznej i formalnej. Ich jakos¢ pozostawiata czesto wiele do zyczenia. Zdarzaty sie takze przypadki
kopiowania innych wczesniej ztozonych wnioskéw, czesto dokumentéw sktadanych w ramach RPO innego
wojewddztwa.

Niemniej jednak, z uwagi na szeroki dostep do réznego rodzaju szkoler i kurséw (organizowanych réwniez
w matych gminach) wnioski przygotowywane sg obecnie przez osoby kompetentne i nierzadko réwniez
doswiadczone w aplikowaniu o srodki zewnetrzne.

moze ztozy¢ dobry projekt, pod warunkiem, ze posiada zasoby (kadrowe i finansowe), pozwalajgce na
przygotowanie poprawnego i spdjnego wniosku. Przyktadami wiejskich gmin, ktére sprawnie i efektywnie
aplikujg o $rodki unijne sg gminy Grudusk, Baranowo czy Skorzec.

Z Jako$¢ wnioskow o dofinansowanie nie jest zréznicowana w uktadzie miasto-wie$. Gmina wiejska réwniez

OCENA PROJEKTOW

Pozytywne przejscie procedury oceny i wyboru projektdw wspartych ze srodkéw RPO zostato ocenione
jako najtrudniejszy etap realizacji projektu tylko przez 16% ankietowanych. Beneficjenci wskazywali na
bardzo dtugi okres oczekiwania na wyniki oceny oraz brak pewnosci co do otrzymania dofinansowania.
Nalezy jednak zaznaczyé, iz jedynie dwdch respondentéw miato zastrzezenia do obiektywizmu procedury
oceny wnioskéw oraz zgodnosci jej wynikéw. Ocena dokonywana byta przez dwdch niezaleznych
ekspertéw, ktdérzy nie znaja wynikdw przeprowadzanych przez siebie ocen. Z tego wzgledu procedura
wyboru projektow przebiegata bez wiekszych nieporozumien. W przypadku rozbieznosci przekraczajacej
30% maksymalnej liczby mozliwych do zdobycia punktéw, podejmowane byly dziatania majace na celu
uspdjnienie oceny ekspertow. Byta nig prosba o ustosunkowanie sie do oceny drugiego eksperta, a
nastepnie pytania o podtrzymanie wydanej oceny. W przypadku podtrzymywania swojego stanowiska
przez obu oceniajgcych, powotywany byt trzeci ekspert, ktérego ocena byta wigzgca. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze w ramach dziatan objetych niniejszym badaniem trzeci ekspert powotywany byt rzadko —
oceny wnioskow byty w wiekszosci przypadkow spdjne, a kilkupunktowe réznice wynikaty z naturalnej
niezaleznosci oceniajacych.

Respondenci zwracali rowniez uwage na koniecznos¢ poprawy i uzupetniania dokumentéw wigzanych z
procedurg aplikacyjng. W przypadku braku konkretnego zatacznika Ilub niewypetnienia jednego z
kluczowych pdl wniosku o dofinansowanie beneficjenci wzywani byli do uzupetnienia dokumentacji
projektowej. Jednak z uwagi na wspomniany juz konkursowy charakter oceny zgtaszanych wnioskéw, w
przypadku btednego wypetnienia formularzy oceniajgcy najczesciej nie przyznawali punktow za dane
kryterium.

Zdarzaty sie takze przypadki pozytywnego rozpatrzenia odwotania od oceny ekspertéow i ponownej oceny
z pozytywnym skutkiem. W przypadku niezadowolenia wnioskodawcy z przyznanej oceny istniata
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mozliwo$¢ odwotania sie od decyzji ekspertdw. Na taki krok decydowaty sie gtéwnie podmioty, ktdrych
wniosek znalazt sie tuz pod linig projektow zakwalifikowanych do dofinansowania. Jednak wedtug danych
MIJWPU, liczba sktadanych odwotan nie przekroczyta 10% catkowitej liczby sktadanych wnioskéw i
dotyczyty one w znakomitej wiekszosci przypadkdw projektéw drogowych.

W opinii MJWPU wypracowany system oceny i wyboru projektéw dofinansowanych z RPO WM 2007-2013
sprawdzit sie w praktyce, istniejg jednak pewne kwestie, ktore mozna bytoby usprawnic. Jedng z nich jest
liczba kryteriéw szczegdtowych, na podstawie ktérych przyznawano punkty podczas oceny eksperckiej. W
opinii ekspertéw liczba kryteriow dla dziatania 3.1. byta zbyt mata (4 kryteria), aby odpowiednio
zréznicowad oceniane projekty. Konsekwencjg przyjetego rozwigzania byty sytuacje, w ktérych kilka lub
kilkanascie projektow otrzymywato te samg liczbe punktow i zajmowato pozycje ex aequo na liscie
rankingowej. W sytuacji, gdy linia wyznaczajgca granice alokcji programu znalazta sie w potowie grupy
projektéw o tej samej liczbie punktow, kwota alokacji musiata zosta¢ zwiekszona badz zmniejszona tak,
aby objgé lub wykluczyé wszystkie projekty, ktérych dotyczyt ten problem. W celu unikniecia podobnych
rozwigzan nalezatoby zwiekszy¢ liczbe kryteriow dwu- lub nawet trzykrotnie, co pozwolitoby na lepsze
zroéznicowanie projektow pod wzgledem spetniania zatozonych warunkéw przyznawania punktow w
ramach oceny merytorycznej.

Wsrod proponowanych rozwigzan majgcych na celu ujednolicenie procedury oceny oraz zachowanie
maksymalnego poziomu obiektywnosci znalazta sie réwniez reorganizacja systemu kodowania
poszczegdblnych pdl wniosku o dofinansowane. Eksperci zaznaczaja, ze w wielu przypadkach powinna ona
przybra¢ posta¢ zero-jedynkowa, wykluczajgca mozliwos¢ swobodnej interpretacji, zaréwno przez
whioskodawcéw, jak rdwniez oceniajgcych. Dotyczy to zwtaszcza danych o charakterze ilosSciowym, ktére
umieszczane sg w polach opisowych, takich jak spetnianie norm emisji spalin czy poprawa jakosci
powietrza.

W przypadku wielu projektdw, zwtaszcza tych o charakterze kompleksowym, okreslony limit znakéw byt
zbyt niski, aby w sposdb wyczerpujacy odnies¢ sie do poszczegdlnych zagadnien. Jako ze wniosek jest
gtéwnym zrédtem informacji na temat projektowanej inwestycji, limity te powinny zostaé zwiekszone, aby
beneficjent mdégt zamiesci¢ wszystkie niezbedne dane istotne dla przeprowadzenia oceny merytoryczne;j.

W opinii MIWPU projektami najmniej problemowymi z punktu widzenia oceny byty duze projekty
kluczowe. Projekty te, ze wzgledu na swojg kompleksowos¢, spetniaty wszystkie kryteria oceny, a wiec nie
byto wiekszego ktopotu z uzyskaniem dofinansowania. Najwiecej problemoéw dotyczyto natomiast
niewielkich odcinkéw drog lokalnych, ktore — chociaz niezwykle istotne z puntu widzenia potrzeb lokalnej
spotecznosci — nie spetniaty kryteriéw dotyczacych natezenia ruchu lub wptywu na zwiekszenie
dostepnosci transportowe;.

o Majac na uwadze doswiadczenia z wdrazania RPO WM 2007-2013 nalezatoby wprowadzi¢ rozgraniczenie
na etapie oceny wnioskow dla projektéw o réznym zasiegu oddziatywania, aby umozliwi¢ matym gminom
v wiejskim konkurowanie o $rodki z beneficjentami realizujgcymi duze, ztozone projekty.

SPRAWOZDAWCZOSC POREALIZACYJNA

Tylko 15% ankietowanych wskazato, iz to wtasnie sprawozdawczo$¢ porealizacyjna jest najtrudniejszym
etapem zwigzanym z implementacja projektu wspétfinansowanego z RPO WM 2007-2013. Najbardziej
problematycznym okazato sie coroczne obliczanie i analizowanie osiggnietych wskaznikéw rezultatu, jak
rowniez wypetnianie ankiety trwatosci danej inwestycji. Beneficjenci najczesciej skarzyli sie na
czasochtonno$¢ oraz wysoki stopien skomplikowania procedury sporzadzania analiz porealizacyjnych.
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Wedtug MJWPU najbardziej ktopotliwym dokumentem zwigzanym z realizacjg inwestycji byt wniosek o
ptatnosé koricowa. Najczesciej wymagat on od beneficjentédw uporzadkowania i przeanalizowania catej
dokumentacji projektowej, zliczenia wszystkich poniesionych kosztow, zaprezentowania wskaznikow
produktu i rezultatu oraz dostarczenia dokumentacji potwierdzajgcej faktyczne osiggniecie wskaznikéw.
Etap ten zwigzany byt réwniez z przeprowadzaniem kontroli koncowych, w ktérych odkrywano
nieprawidtowosci zwigzane z realizacjg projektu. Znakomita wiekszos¢ stwierdzonych nieprawidtowosci
dotyczyta zagadnien zwigzanych z prawem zamoéwien publicznych, tylko niewielka ich cze$é miata typowo
realizacyjny charakter (odstgpienie od wykonania czesci prac, zmniejszenie zasiegu wykonanych dziatan w
stosunku do zasiegu planowanego). Kontrole ujawniaty réwniez inne niedociagniecia, zwigzane gtéwnie z
btednym sposobem przechowywania dokumentacji lub nieprawidtowym oznakowaniem dokumentdéw czy
przedmiotdéw zwigzanych z realizacja projektu. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w miare wdrazania projektéw
liczba stwierdzanych nieprawidtowosci zmniejszata sie, gdyz beneficjenci coraz lepiej radzili sobie z
zachowaniem wymogéw formalnych . Zmieniat sie takze charakter popetnianych btedéw — w pdzniejszej
fazie realizacji projektéw dotyczyty one gtdéwnie zagadnien zwigzanych z zamoéwieniami publicznymi.

REALIZACJA PROJEKTU

Fizyczna realizacja projektu zostata uznana za najtrudniejszy etap realizacji projektow przez 11%
ankietowanych. Beneficjenci wskazywali na trudnosci zwigzane z warunkami atmosferycznymi (opady
deszczu, upaty), ktére opdzniaty przebieg prac budowlanych i wykorczeniowych oraz wymuszaty zmiany
harmonogramu projektu. Sytuacja ta byla o tyle trudna, ze cze$¢ beneficjentéw nie przewidziata w
umowie z wykonawcg mozliwosci przedtuzania termindéw lub tez nie zawarta w niej zapiséw o
odpowiedzialnosci wykonawcédw za ewentualne braki jakosciowe.

il

W trakcie realizacji projektéw zlokalizowanych w miastach, zwtfaszcza tych na prawach powiatu,

W opinii MJWPU, odpowiedzialnej za koordynacje realizacji projektéw wspotfinansowanych z RPO WM
2007-2013, zdecydowanie wiecej trudnosci zwigzanych z przeprowadzaniem inwestycji zaobserwowano
w przypadku duzych miast, a zatem odwrotnie niz w przypadku oceny wniosku o dofinansowanie.

szczegOlnie problematyczne byto uzyskanie kompletu uzgodnien dokumentacji infrastrukturalnej (sie¢
cieptownicza, energetyczna, wodno-kanalizacyjna, gazowa), co przyczyniato sie do opdznien w odbiorze
inwestycji. W kilku przypadkach stwierdzono niezgodnos¢ dokumentacji projektowej z rzeczywistym
przebiegiem infrastruktury podziemnej, co wymagato dodatkowych prac zwigzanych z korektg projektu.

W projektach realizowanych przez niewielkie gminy procedura kompletowania uzgodnied byita
uproszczona. MJWPU podkresla, ze ,,mali” beneficjenci w wiekszym stopniu starali sie spetni¢ wszystkie
wymogi formalne zwigzane z realizacjg projektu, poniewaz bardziej zalezato im na sprawnym
przeprowadzeniu inwestycji. Przebieg inwestycji zalezy w gtdwniej mierze od specyfiki projektu - w
przypadku drég przebiegajgcych przez miasto zwykle konieczne jest wybudowanie takich elementéw jak
wiadukty, estakady czy przejécia naziemne i podziemne. Zdaniem osdéb nadzorujgcych wdrazanie
projektéw wdrazanych w ramach RPO WM 2007-2013: ,tatwej jest wybudowaé 30 km drég ciggiem w
matej gminie niz dwukilometrowy odcinek w miescie”.

Warto zwrdci¢ uwage na rdéznice miedzy specyfika projektéw budowy lub przebudowy drég, a tzw.
»projektéw zakupowych”, realizowanych w ramach dziatan 3.2. oraz 5.1. Stworzenie nowego odcinka
drogi lub modernizacja juz istniejgcego jest zdecydowanie trudniejsza i bardziej skomplikowana niz zakup
gotowego taboru. Nalezy jednak pamietac, ze jakos¢ otrzymanego produktu moze nie spetnia¢ wymagan
beneficjenta. Moze okazad sie takze, ze czas przeznaczony na jej weryfikacje jest zbyt krétki w stosunku do
czasu wyznaczonego na zwrot zaliczki, ktéra beneficjent otrzymat na kupowany tabor.
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PROCEDURA PRZETARGOWA

Sprawne przeprowadzenie postepowania przetargowego oraz wybor wykonawcy stanowit najtrudniejszy
etap realizacji projektu dla 8% ankietowanych. Beneficjenci uskarzali sie na skomplikowane i czesto
niejednoznaczne przepisy prawa zamoéwien publicznych oraz rozbieznosci miedzy prawem UE a prawem
krajowym. Zwracali rowniez uwage na trudnosci w pogodzeniu czynnosci zwigzanych z realizacjg projektu,
zwtaszcza dotyczacych oceny zgtaszanych ofert, z innymi obowigzkami zawodowymi. Zauwazono tez
tatwosé popetnienia btedow proceduralnych skutkujgcych natozeniem korekt finansowych.

W opinii beneficjentdéw proces realizacji projektéw wspoétfinansowanych z RPO WM 2007-2013 jawi sie
jako nadmiernie skomplikowany i mato przejrzysty. Najwiekszym wyzwaniem okazywato sie
przygotowanie odpowiednich dokumentdéw, dotrzymanie wyznaczonych termindw oraz sprostanie
wymogom prawa zamowien publicznych. Warto zatem wyjs¢ naprzeciw oczekiwaniom beneficjentow i
podja¢ proby ujednolicenia i uspdjnienia instrukcji wypetniania wniosku o dofinansowanie oraz
dokumentacji porealizacyjnej, jak réwniez uproszczenia catej procedury w taki sposéb, aby stata sie ona
przejrzysta i zrozumiata dla potencjalnego beneficjenta.

1.4. KOMPLEMENTARNOSC PROJEKTOW Z INNYMI INWESTYCJAMI TRANSPORTOWYMI

Projekty wspétfinansowane z RPO WM 2007-2013 byty komplementarne w stosunku do inwestycji
transportowych finansowanych z innych Zrédet, takich jak Program Operacyjny Infrastruktura i
Srodowisko (POIiS) 2007-2013, subwencji ogdlnej Ministerstwa Infrastruktury, Samorzadowego
Instrumentu Wsparcia Rozwoju Mazowsza, Narodowego Programu Przebudowy Drég Lokalnych,
Programu Rozwoju Obszaréw Wiejskich 2007-2013 oraz srodkéw wiasnych jednostek samorzadowych.

W ramach niniejszego badania przeprowadzono badanie ankietowe z beneficjentami, w ktérym pytano o
utatwienie dojazdu do poszczegdlnych rodzajéw drég lub obiektéw w wyniku realizowanych inwestycji.

W Tak, projekt byt wybitnie komplementarny O Tak O Raczejtak ORaczej niec @Nie B Catkowity brak zwigzku

do Warszawy | SN 51% | 30% [15%[

do stacji lub przystanku kolejowego | N 41% | 23% [10% [Nis%nl
dolotniska | 26% [ 28% [ 15%

do autostrad [ 9% ] 21% [ 23%

do drog ekspresowych | 26% | 24% [ 20%

do drog krajowych | EEENE 54% [ 25% |

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

Rys.lIl.4. Utatwienie dojazdu do wymienionych obiektéw lub lokalizacji w wyniku realizacji projektow
wedtug beneficjentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych z beneficjentami (n =215, nie wszyscy beneficjenci udzielili
odpowiedzi na to pytanie).

Bioragc pod uwage inwestycje w infrastrukture drogowa, projekty zrealizowane w ramach RPO w
najwiekszym stopniu poprawity dostepnos¢ do drég krajowych — az 95% beneficjentéw stwierdzito, iz
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realizowanych przez nich projekt przyczynit sie do utatwienia dojazdu do sieci drog krajowych. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze tylko niewiele ponad potowa respondentéw zauwazyto utatwienie dojazdu do drég
ekspresowych, a zaledwie nieco ponad 30% - do autostrad. Oczywiscie powodem jest przebieg przez
wojewddztwo mazowieckie jedynie dwoch odcinkdéw autostrady A2 (granica wojewddztwa — wezet
Konotopa oraz obwodnica Miriska Mazowieckiego), podczas gdy pozostate sg jeszcze w fazie realizacji
badZ planowania. Stosunkowo niewiele jest rowniez gotowych odcinkow drég ekspresowych. Obecnie do
uzytku oddane sg fragmenty trasy S8 (Salomea-Wolica, wezet Konotopa—Marki, obwodnica Radzymina—
obwodnica Wyszkowa oraz obwodnica Ostrowi Mazowieckiej), trasy S7 (Jedlinsk — obwodnica Grdjca,
obwodnica Ptoriska), trasy S2 (Konotopa—Lotnisko, Putawska-Lotnisko-Marynarska) oraz S17 (obwodnica
Garwolina). Cze$¢ wyzej wymienionych odcinkdw zostata wybudowana lub przebudowana w ramach POIiS
2007-2013, uzupetniajacych inwestycje zrealizowane przy udziale srodkéw RPO. Wsréd projektow
zrealizowanych w ramach POIi$ znalazty sie réwniez budowy obwodnic (Mszczonéw, Zyrardéw, Serock),
poprawiajace przepustowosc drég krajowych oraz ograniczajgce ruch tranzytowy na terenie miast.

Projekty realizowane w ramach dziatania 3.2., obejmujace regionalny transport zbiorowy byty
komplementarne w stosunku do finansowanych z POIi$, modernizacji linii kolejowych, jak réwniez zakupu
i modernizacji taboru kolejowego. Projektami uzupetniajgcymi inwestycje przeprowadzane dzieki srodkom
RPO byty miedzy innymi projekty dotyczace linii kolejowych obstugujgcych ruch miedzywojewddzki,
faczacych Warszawe z innymi miastami, takimi jak £tédz, Gdynia, Szczecin, Wroctaw czy Bielsko-Biata, badz
tez tgczacych mazowieckie osrodki z miastami innych wojewddztw (np. Otwock — Lublin, Siedlce-
Terespol). Uzupetniono i zmodernizowano réwniez baze taboru kolejowego przez zakup elektrycznych
zespotow trakcyjnych, kursujgcych na liniach obstugiwanych przez PKP Intercity S.A., Szybka Kolej Miejska
Sp. z 0.0. oraz Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0.

Az 72% ankietowanych beneficjentéw zauwazyto poprawe dojazdu do stacji lub przystanku kolejowego.
Jest to szczegdlnie wazne w kontekscie rozwoju sieci transportu multimodalnego, opartego o
przesiadanie sie. Przyktadem tego typu projektu jest przebudowa drogi dojazdowej do stacji PKP wraz z
modernizacjg infrastruktury towarzyszacej zrealizowana przez gmine Matkinia Gérna. W ramach projektu
przebudowano wjazd do stacji wraz z chodnikami oraz utworzono 85 miejsc parkingowych
umozliwiajgcych zamiane komunikacji samochodowej na kolejowg. Dodatkowo w poblizu dworca
wybudowano zatoke autobusowg , co umozliwito dojazd do wezta kolejowego komunikacja miejska.

Inwestycje poprawiajgce dostepno$é¢ portu lotniczego s komplementarne zaréwno w stosunku do
projektéw dziatania 3.2, jak rowniez budowy lotniska w Modlinie. Przyktadem jest modernizacja odcinka
kolejowego Warszawa Wschodnia-Modlin w ramach Il etapu modernizacji linii kolejowej E 65 na odcinku
Warszawa-Gdynia oraz zakup 16 czterowagonowych Elektrycznych Zespotéw Trakcyjnych, obstugujgcych
wyzej wymieniong linie. Efekt synergii osiggniety zostanie rowniez dzieki realizacji drogi ekspresowej S10
Szczecin — Wotomin, ktérej planowana trasa przebiega¢ ma przez Nowy Dwér Mazowiecki. Poniewaz
inwestycja ta jest obecnie w fazie planowania, mozna jedynie moéwi¢ o komplementarnosci
perspektywicznej .

Projekt budowy lotniska w Modlinie jest komplementarny réwniez w stosunku do inwestycji na lotnisku
Chopina, poniewaz odcigza i usprawnia transport lotniczy na terenie Mazowsza. Wsréd dziatan
zrealizowanych w ramach POIiS znalazly sie miedzy innymi modernizacja Terminalu 1 wraz z jej integracja
ze strefg Terminalu 2, przebudowa i modernizacja drogi startowej i drog kotowania, przebudowa ptyt
postojowych samolotéw oraz budowa systemu dostawy i dystrybucji paliwa. Dokonano réwniez zakupu
nowego taboru kolejowego, obstugujgcego potgczenia Okecia z centrum Warszawy oraz Sulejowkiem i
Legionowem.
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Warto zaznaczyé, iz ponad potowa ankietowanych beneficjentéw stwierdzita, iz realizowany przez nich
projekt przyczynia sie do utatwienia dojazdu do lotniska (Port Lotniczy Warszawa, Port Lotniczy Modlin,
Port Lotniczy Radom). Wyjatkowg komplementarnos¢ realizowanych projektow z inwestycjami lotniczymi
zadeklarowali dwaj beneficjenci — Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp.z 0.0., ktérzy realizowali inwestycje zakupowe uzupetniajace istniejacg baze taboru kolejowego.
Projekty te umozliwiajg mieszkancom Warszawskiego Obszaru Metropolitalnego sprawniejszg
komunikacje z centrum miasta, a posrednio réwniez z Okeciem i Modlinem. W przypadku inwestycji
drogowych utatwiajgcych komunikacje z portami lotniczymi, beneficjenci wskazywali na projekty
obejmujace drogi prowadzace do portéw lotniczych, takie jak droga powiatowa nr 3113W w Raszynie czy
droga powiatowa nr 1802W w Serocku. Warto zauwazyé, iz bardzo wielu beneficjentéw projektéw
realizowanych w Radomiu badzZ na terenie powiatu radomskiego wskazywato na jego komplementarnos¢
z inwestycjg polegajacg na budowie Portu Lotniczego Radom, ktérego funkcjonowanie jest obecnie
ograniczone. Projekty te obejmowaty zaréwno inwestycje drogowe (ulice: Zeromskiego, Mtodzianowska,
Warszawska, Potudniowa Obwodnica Radomia), jak réwniez inwestycje dotyczacg transportu miejskiego —
wdrozenie karty miejskiej i systemu dynamicznej informac;ji pasazerskiej.

Komplementarnos¢ projektéow dotyczacych komunikacji miejskiej stwierdzono w przypadku inwestycji
polegajgcych na przebudowie odcinkéw drég, po ktérych poruszajg sie autobusy komunikacji miejskie;j.
Przyktadem takich inwestycji jest budowa obwodnicy Ostrofeki - ulica Bohateréw Warszawy oraz ulica
Bohateréw Westerplatte - wspétfinansowana ze srodkéw ZPORR, obstugiwana obecnie przez autobusy
miejskie.

Warto zauwazy¢, ze az 90% ankietowanych beneficjentéw stwierdzito, iz realizowany przez nich projekt
utatwia dojazd do Warszawy. Wydaje sie to zrozumiate, gdyz wiekszos¢ inwestycji dotyczyta potaczen
drogowych, ktére, jesli nie prowadza bezposrednio do Warszawy, to w pewnym stopniu utatwiajg dojazd
do stolicy poprzez potgczenie z prowadzacymi do niej drogami powiatowymi, wojewddzkimi lub
krajowymi. Przyktadem projektu wskazanego jako wybitnie komplementarny do istniejgcych inwestycji
jest miedzy innymi budowa drogi gminnej w Mtawie, umozliwiajgca dojazd z przemystowe]j dzielnicy
miasta do drogi krajowej nr 7 relacji Warszawa — Gdansk. Rdwniez w projekcie realizowanym przez gmine
Wigzowna uwzgledniono cele zwigzane z poprawg bezpieczenstwa ruchu tj. modernizacje i budowe ulic w
miejscowosciach przy drodze krajowej nr 17, tgczacej z prowadzacg do Warszawy droga krajowg nr 2.
Warto réwniez wspomnie¢ o przebudowie drogi lokalnej w gminie Wiskitki, faczacej sie z droga
prowadzacg bezposrednio do wezta autostrady A2.

O efekcie synergii inwestycji majacych na celu skomunikowanie Obszaru Metropolitalnego Warszawy
mozna mowi¢ rowniez w odniesieniu do regionalnego transportu kolejowego. Zakup nowego taboru
wykorzystywanego na trasach dojazdowych do Warszawy pozwala na usprawnienie ruchu pociggéw, a
tym samym uzupetnienie systemu transportowego wojewddztwa. Na szczegdlng uwage zastuguje réwniez
projekt polegajagcy na budowie parkingéw zlokalizowanych przy stacjach metra, umozliwiajgcych sprawng
zmiane srodka transportu, stanowiacy uzupetnienie dla budowy kolei podziemne;.

Beneficjenci badania ankietowego wskazali takze przyktady inwestycji wzmacniajacych pozytywne
oddziatywanie projektéw RPO WM na spdjnos¢ komunikacyjng wojewddztwa mazowieckiego. Wsrdd nich
najczesciej nawigzywano do potrzeby budowy obwodnic miejskich w celu ograniczenia ruchu
samochodowego w centrach miast. Wsréd propozycji takich projektéw pojawity sie obwodnice Ostroteki,
Puttuska, Warki, Gory Kalwarii, Kozienic, Wyszkowa oraz zachodni odcinek obwodnicy Radomia, zachodni
odcinek obwodnicy Mtawy, a takze potudniowy fragment obwodnicy Warszawy. Beneficjenci wskazywali
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rowniez konieczno$¢ usprawnienia drég ekspresowych. Wsrdd proponowanych inwestycji znalazta sie
modernizacja istniejgcych odcinkéw trasy S7 oraz budowa nowych odcinkéw tras S7, S10, S12 oraz S17.
Beneficjenci podawali rowniez przyktady inwestycji np. modernizacji drog wojewddzkich, w tym odcinka
Kazun Nowy — Radziejowice, drogi nr 747 Itza — Konopnica, nr 563 Rypin — Mtawa, nr 575 Ptock — Nowy
Dwor Mazowiecki, 541 Lubawa — Dobrzyrn nad Wistg oraz nr 637 Warszawa — Wegréw. Beneficjenci
proponowali rowniez inwestycje kolejowe, przede wszystkim modernizacje istniejgcych potaczen
(Warszawa — Radom, Wraka - Radom), jak réwniez budowe nowych (Warszawa - Mszczonéw, Warszawa —
Modlin — Ptock).
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2. OCENA WPLYWU PROGRAMU NA DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA WOJEWODZTWA

2.1. DOSTEPNOSC DROGOWA

ANALIZA 1ZOCHRONOWA | ZASIEG IZOCHRONY JEDNOGODZINNEJ

Wyniki analiz izochronowych przedstawiajg mapy, na ktérych pokazano obszary o czasie dojazdu do
Warszawy, miast co najmniej subregionalnych, miast co najmniej powiatowych i wszystkich siedzib gmin.
Przebieg izochron, zwtaszcza w przypadku wiekszych o$rodkéw, nawigzuje do przebiegu tras szybkiego
ruchu (autostrady, drogi ekspresowe, drogi dwujezdniowe).

Na rys. IIl.5 pokazano izochrony dojazdu do Warszawy. Rozkfad izochron ma charakter koncentryczny, z
wydtuzeniami w kierunku potudniowo-zachodnim, zachodnim, pdtnocno-zachodnim i pdtnocno-
wschodnim, co jest zwigzane z inwestycjami krajowymi (autostrada A2, drogi ekspresowe S7 i S8).
Izochrony nie uktadajg sie wzdtuz zaznaczonych drég lokalnych, ktére majg rézny kierunek i sg zazwyczaj
krétkie. 1zochrona 60-70 minut siega m.in. Ptoriska, Wyszkowa, Garwolina, Biatobrzegéw i Sochaczewa.

Na rys. lll.6 pokazano izochrony dojazdu do miast co najmniej subregionalnych, tj. oprécz Warszawy:
Ptocka, Ciechanowa, Ostroteki, Siedlec i Radomia. Charakterystyczne jest, ze izochrony dojazdu do
Warszawy sa bardziej ,Scisniete”, co wynika z gorszych warunkéw podrézy w stolicy wskutek wiekszej
kongestii (zattoczenia). Z kolei najbardziej ,rozszerzone” izochrony charakteryzujg Ostroteke i Ciechandw.
Z wiekszosci obszaru wojewddztwa do miast subregionalnych mozna dojecha¢ w ciggu 45 minut.
Najbardziej peryferyjne potozenie majg obszary na potudnie od Garwolina, w okolicach Zuromina a takze
w pasie na pétnocny wschéd od Wotomina w kierunku Ostrowi Mazowieckiej i Sokotowa Podlaskiego. Za
starajaca sie przetamad peryferyjnos¢ w tym zakresie uznaé¢ mozna cze$ciowo w tym kontekscie droge nr
637 z Wegrowa w kierunku Warszawy.

Izochrony dojazdu do miast co najmniej powiatowych (ryc. 1ll.7) pokazujg, ze z wiekszosci obszaru
wojewddztwa czas dojazdu nie przekracza 20 minut. Do 40 minut jedzie sie m.in. z krancéw pdtnocnych i
wschodnich. I1zochrony ukfadaja sie na ogdt koncentrycznie. Wieksze zielone plamy na mapie, oznaczajgce
dostepnosé w graniach 20-30 minut dotyczg m.in. obszaru miedzy Wotominem, Wyszkowem, Miriskiem
Mazowieckim i Wegrowem, na poétnoc i pétnocny zachdd od Ostroteki oraz pomiedzy Ptockiem, Ptorskiem
i Sochaczewem. Mozna wskaza¢ wiele przyktaddw inwestycji na drogach lokalnych, ktére poprawiajg
dostepnosé osrodkéw powiatowych: Ciechanowa, Przasnysza, Ostrowi Mazowieckiej, Wegrowa, Zwolenia,
Szydtowca i Gréjca.

Izochrony dojazdu do siedzib gmin (ryc. I11.8) pokazujg, ze z wiekszosci obszaru wojewddztwa czas dojazdu
nie przekracza 10 minut. Najwieksze ,zielone plamy” gorszej dostepnosci (powyzej 10 minut dojazdu
samochodem) charakteryzujg m.in. Warszawe, ale jest to nieco sztuczne, gdyz wynika z metody,
nieuwzgledniajgcej w tym przypadku centréw dzielnicowych. Inne gorzej obstugiwane rejony to m.in.
gminy w powiecie przasnyskim, ostroteckim i ciechanowskim (ziemskim). Na tym poziomie geograficzno-
administracyjnym duza czes¢ inwestycji na drogach lokalnych byta skierowana na poprawe dostepnosci do
centréw gminnych.

Na wykresie (rys. 111.9) pokazano rozktad liczby ludnosci w zaleznosci od odlegtosci od poszczegdlnych
osrodkow rdznego rzedu. W tabeli 2 zestawiono wartosci liczby ludnosci i przedsiebiorstw w zasiegu
izochrony jednogodzinnej. W oczywisty sposdb, najwiecej ludnosci mieszka na obszarach potozonych
najblizej siedzib gminnych: powyzej 5 min oséb, czyli ponad 95% ludnosci wojewddztwa znajduje sie w
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obrebie izochrony 15 minut dojazdu samochodem. W przypadku siedzib powiatow, ta sama wartosc
udziatu demograficznego wigze sie z izochrong 25 minut, a w przypadku siedzib osrodkéw
subregionalnych — jest to juz 60 minut. Generalnie, okoto potowy ludnosci wojewddztwa moze dojechac
do wiekszego osrodka miejskiego w czasie do po6t godziny (wliczajac w to jednak samych mieszkancow
tych miast).

0 10 20 30 40km
———]

———nowe | modernizowans
odcinki drog

Rys.lIL.5. 1zochrony dojazdu do Warszawy w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN;
Sleszynski 2015).

zrédto: opracowanie wtasne
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0 10 20 30 40km
]

Rys.lll.6. 1zochrony dojazdu do miast co najmniej subregionalnych w 2015 r. (wedtug modelu predkosci
ruchu jw.).

Zrédto: opracowanie wtasne
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40 minut

0 10 20 30 40km
S —
20
10
——— nowe | modernizowane
odcinki drog
0

Rys.lll.7. 1zochrony dojazdu do miast co najmniej powiatowych w 2015 r. (wedtug modelu predkosci
ruchu jw.)

zrodto: opracowanie wtasne

66



REGIONALNY e ot ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

i PROGRAM Mazowsze,  uuomse

0 10 20 30 40km
O S S S|
10
S
——— nowe | modernizowane
odcinki drog
0

Rys.lI1.8. Izochrony dojazdu do siedzib gmin w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu jw.)

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.lI1.9. Skumulowana liczba ludnosci w izochronach dojazdu do Warszawy, miast subregionalnych,
powiatowych i miejscowosci gminnych w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne

SYNTETYCZNE WSKAZNIKI DOSTEPNOSCI PRZESTRZENNEJ, CZASOWEJ | TRANSPORTOWEJ DO WARSZAWY | OSRODKOW
POWIATOWYCH

Wskazniki dla wszystkich relacji/odcinkéw przedstawiono na mapach. W przypadku dostepnosci do
Warszawy, najbardziej charakterystyczne jest zréznicowanie wschodniej i zachodniej cze$ci wojewddztwa.
Lepsze wskazniki charakteryzujg czes¢ zachodnig. Mniej wyrazne (ale zauwazalne) jest to w przypadku
wspotczynnika wydtuzenia drogi (rys. 11.10). Przy tym jednak kilka najgorszych wartosci wskaznika
(powyzej 200%) dotyczy relacji wiasnie w zachodniej czesci regionu, co jest powodowane najszybszym
czasem przejazdu poprzez autostrade A2, ale poprzez znaczne nadtozenie drogi. Jest to efektywne pod
wzgledem czasu, ale nieefektywne pod wzgledem kosztow przejazdu (zuzycie paliwa, amortyzacja
pojazddw) i kosztow Srodowiskowych (zanieczyszczenia w wyniku spalania).

Na mapie wyrazny jest tez podziat wojewddztwa na czes$¢ zachodnia i wschodnig w przypadku osigganej
Sredniej predkosci ruchu (rys. I1.11). Dla zachodniej czesci wartosci sg na ogoét wyzsze o okoto 40-50%
(oznaczone sg kolorem czerwonym). Dotyczy to zwtaszcza kierunku pétnocno-zachodniego i
potudniowego (korytarz S7). Co interesujace, takiego efektu nie ma w przypadku S8, co wigze sie z silng
kongestia drogowg w rejonie Marek (brak obwodnicy). W sumie, z kierunkédw wschodnich srednie
predkosci ruchu rzadko przekraczajg 60 km/h. Tam tez sprawnos¢ czasowa (rys. I11.12) waha sie na ogét w
granicach 50-60%, podczas gdy w zachodniej czesci wojewddztwa jest to zwykle 60-75%. W najgorszej
sytuacji jest m.in. obszar potozony na wschéd od stolicy w rejonie Wotomina, gdzie sprawno$¢ czasowa
nie przekracza 30%.

W przypadku osrodkow powiatowych wskaznik wydtuzenia drogi pokazuje (rys. 111.13), ze w wiekszosci
relacji pomiedzy gminami a odpowiadajgcymi im siedzibami powiatéw, najkrétszy czas przejazdu jest
wydtuzony do 120% (tacznie byto to 176 gmin). Tylko w 4 gminach (w rejonie aglomeracji warszawskiej
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wydtuzenie drogi byto dwukrotne w stosunku do najkrotszej linii tgczacej siedziby gmin i powiatow. W
sumie stopien wydtuzenia drogi nalezy uznac za zadowalajacy.

Gorzej przedstawia sie sytuacja, jesli chodzi o srednig predkos¢ przejazdu na drogach (rys. 111.14). Na
obszarach najbardziej zurbanizowanych, a wiec najsilniej obcigzonych ruchem dojazdowym (w tym
dojazdami do pracy), srednia predko$é¢ nie przekracza 40 km/h. Taka sytuacja jest charakterystyczna
zwilaszcza dla strefy podmiejskiej Warszawy, a takze Siedlec, Ptocka i Radomia. Rdwniez niektére osrodki
powiatowe sg stabo osiggalne (Lipsko z kierunku wschodniego, Sochaczew z kierunku pdétnocnego,
Piaseczno z kierunku potudniowego, Sierpc z kierunku potudniowego).

Ostatni wskaznik sprawnosci czasowe] dla siedzib powiatow (rys. I11.15) jest w zasadzie wypadkowa dwdch
poprzednich, jednak pozwala w sposéb najbardziej syntetyczny oceni¢ w iloSciowy sposéb dostepnosé
czasowa ha roznych kierunkach. Najgorsza sytuacja wystepuje w strefie podmiejskiej Warszawy, w
zasadzie na wszystkich kierunkach. Wskaznik sprawnosci nie przekracza tam w zasadzie 50%. Stosunkowo
niezle na tym tle prezentuja sie relacje Warszawy z dalej potozonymi siedzibami powiatéw, ale zapewne
tylko z tego wzgledu, ze predkosé jest usredniana — na wiekszosci trasy jest ona na zadowalajgcym
poziomie, podczas gdy przy wjezdzie do stolicy szybko spada.
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Rys.lII.10. Wspdtczynnik wydtuzenia drogi pomiedzy siedzibami gmin i Warszawg, zmodyfikowany
wedtug najkrotszej trasy pod wzgledem czasu przejazdu (dzien powszedni, wyjazd o godzinie 9.00).

zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.llI.11. Srednia predkos¢ ruchu pomiedzy siedzibami gmin i Warszawa na najkrétszej trasie pod

wzgledem czasu przejazdu (dziern powszedni, wyjazd o godzinie 9.00).

zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.lll.12. Wskainik sprawnosci czasowej pomiedzy siedzibami gmin i Warszawg (dzien powszedni,
wyjazd o godzinie 9.00, predkos¢ idealna = 90 km/h).

zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.lll.13. Wspoétczynnik wydtuzenia drogi pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajgcymi im siedzibami
powiatéw (przynaleznos¢ administracyjna), zmodyfikowany wedtug najkrotszej trasy pod wzgledem
czasu przejazdu (dziern powszedni, wyjazd o godzinie 9.00).

Zrodto: opracowanie wtasne
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Rys.lII.14. Srednia predko$¢ ruchu pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajacymi im siedzibami
powiatow (przynaleznos¢ administracyjna) na najkrotszej trasie pod wzgledem czasu przejazdu (dzien

powszedni, wyjazd o godzinie 9.00).

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.lII.15. Wskaznik sprawnosci czasowej pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajgcymi im siedzibami
powiatéw (przynaleznos¢ administracyjna) (dziern powszedni, wyjazd o godzinie 9.00, predkos¢ idealna
=90 km/h).

zrédto: opracowanie wtasne
ANALIZA STATYSTYCZNA

Poréwnanie ww. wskaznikéw z dtugoscig modernizowanych i nowych drég nie ujawnia zadnych zaleznosci
statystycznych (rys. 111.16). Oznacza to brak zwigzku pomiedzy lokalizacjg analizowanych inwestycji, a
stopniem zapotrzebowania na nie pod katem poprawy dostepnosci przestrzennej w wymiarze
ponadlokalnym. Zaleznosci takie istnieja, ale zapewne na poziomie wewngatrzgminnym.

Interesujgce jest tez poréwnanie dtugosci modernizowanych i nowych odcinkéw drég w poszczegdlnych
strefach, wyrazone jako odsetek sieci wszystkich drog (rys. I1l.17). Okazuje sie, ze inwestycje byly
lokalizowane relatywnie najblizej miast powiatowych, a nastepnie subregionalnych. Taka lokalizacje
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mozna interpretowac jako poprawe warunkéw obstugi transportowej na nizszych szczeblach hierarchii

osadniczej i z punktu widzenia priorytetéw rozwojowych jest to optymalne w stosunku do zatozen

regionalnych (wojewddzkich) programdéw operacyjnych.
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Rys.lll.16. Poréwnanie dtugosci modernizowanych i nowych drég w gminach (o$ pozioma) z

wskaznikami dostepnosci czasowej (0$ pionowa). ZWWD - zmodyfikowany wspétczynnik wydtuzenia

drogi; WSPND - wskaznik sredniej predkosci na odcinku najkrotszej drogi pod wzgledem czasu

przejazdu; WIF — wskaznik stosunku czasu przejazdu idealnego w stosunku do czasu faktycznego. Dane

na 2015r.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys.lll.17. Udziat modernizowanych i nowych odcinkéw drég w stosunku do catej sieci drogowej w
zaleznosci od odlegtosci czasowej od osrodkéw réznego rzedu.

Zrédto: opracowanie wtasne

2.2. DOSTEPNOSC KOLEJOWA

Dostepnos¢ transportem kolejowym z miast powiatowych do Warszawy przedstawiono w tabeli 1 i na
mapie (rys. I11.18). Okazuje sie, ze sytuacja jest bardzo zréznicowana. Na wiekszosci kierunkéw kolej jest
mniej konkurencyjna w stosunku do samochodu osobowego. Dotyczy to zaréwno miast powiatowych na
obszarze metropolitalnym Warszawy, jak i potozonych na peryferiach wojewddztwa. Kolejg do Warszawy
szybciej mozna dojecha¢ m.in. z Sochaczewa, Ciechanowa, Siedlec, Mifska Mazowieckiego. Natomiast z
takich miast jak Radom, Ostroteka czy Przysucha, bardziej konkurencyjny pod wzgledem czasu przejazdu
jest samochdd. Generalnie lepsza jest dostepno$¢ kolejg w ukfadzie réwnoleznikowym, zwtaszcza z
kierunku wschodniego. Zyski sg niekiedy liczcone nawet w potowie czasu, co przy dtuzszych relacjach moze
miec¢ istotne znaczenie. Kolej jest mniej konkurencyjna w obstudze strefy podmiejskiej stolicy, ale gdyby
uwzglednic silniejszg kongestie (pomiary jazdy samochodem liczono na godzine 9.00), relacje te bytyby
zapewne bardziej wyréwnane, jesli nie odwrotne. Na przyktad przejazd z Piaseczna w godzinach
porannego szczytu do centrum Warszawy moze liczyé nie 19 (ruch w miare swobodny), ale nawet okoto
40 minut.

Bardziej doktadne wyliczenia pochodzgce z innego projektu® pokazano na rysunkach 111.19, 111.20, 111.21 i
I11.22. Tutaj zdecydowanie wyrazna jest rdwnoleznikowa przewaga kolei, widoczna zwtaszcza na trasach
do Warszawy z Siedlec przez Midsk Mazowiecki. Z kolei $redni czas przejazdu z przystankdéw kolejowych
potozonych w gminach do centrum Warszawy (rys. I11.20) dochodzi nawet do 180 minut z krancéw

“,,T(endy Rozwojowe Mazowsza” - modut ,Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwéj Mazowsza”, zob. monografia
P. Sleszynskiego 2012 wydana w serii MBPR.
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wojewddztwa (Gostynin, Mtawa, Przysucha) co oznacza znaczng niekonkurencyjnosé¢ tego srodka
transportu pod wzgledem czasu w stosunku do samochodu osobowego. Poréwnano to doktadniej na
mapie na rys. lll.21. Okazuje sie, ze dla wspomnianych miast czas przejazdu samochodem jest krétszy
nawet 0 60-90 minut.

Warto tez zwrdci¢ szczegdlng uwage na analize kierunku potudniowo-zachodniego, ktéra pokazuje
wyrazng réznice pomiedzy trasg WKD a linig grodziska (rys. 111.22). Popularna ,wukadka” jest szybsza od
transportu indywidualnego samochodem do okolic Pruszkowa, nastepnie dalej réznice w czasie odwracajg
sie na korzys¢ jazdy wtasnym samochodem. Z kolei linia grodziska utrzymuje przewage na znacznie
dtuzszym odcinku — do stacji Teresin i Piasecznica. Przyktadowo z Milandwka do stacji Warszawa-
Srédmiescie w godzinach szczytu mozna dojecha¢ linig grodziska przecietnie o 10-15 minut szybciej, niz
WKD.

Tab.lll.9. Dostepnosc czasowa transportem kolejowym z miast powiatowych do Warszawy na tle
transportu indywidualnego samochodem osobowym w 2015 r.

Czas przejazdu

Miasto Warszawa Il-l:(::gjv kolej samochdd Roznica

min min %
Ciechanow Wschodnia 23 54 71 -17 -31,5
Garwolin Zachodnia 14 93 55 38 40,9
Gostynin Zachodnia 6 111 101 10 9,0
Grodzisk Mazowiecki Zachodnia 81 17 24 -7 41,2
Legionowo Wschodnia 98 13 16 -3 -23,1
Minsk Mazowiecki Wschodnia 47 23 39 -16 -69,6
Miawa Wschodnia 17 72 84 -12 -16,7
Nowy Dwér Mazowiecki Wschodnia 53 22 30 -8 -36,4
Ostroteka Wileriska* 10 149 99 50 33,6
Otwock Wschodnia 62 33 17 16 48,5
Ozaréw Mazowiecki Zachodnia 33 11 10 1 9,1
Piaseczno Zachodnia 33 29 19 10 34,5
Ptock Zachodnia 7 142 87 55 38,7
Ptorisk Gdanska 5 85 50 35 412
Pruszkow Zachodnia 156 16 13 3 18,8
Przysucha Zachodnia* 8 182 85 97 53,3
Radom Zachodnia 29 123 66 57 46,3
Siedice Wschodnia 29 50 69 -19 -38,0
Sierpc Gdanska 10 160 95 65 40,6
Sochaczew Zachodnia 51 28 55 =27 -96,4
Szydtowiec Zachodnia 13 157 94 63 40,1
Wotomin Wilerska 35 24 28 -4 -16,7
Wyszkow Wilerska* 12 78 47 31 39,7
Zyrardow Zachodnia 40 29 36 -7 241

* kursy z przesiadka

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktaddw jazdy (2015)
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie rozktaddw jazdy (2015)
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Rys.lI.19. Izochrony dojazdu kolej3 (relacje osobowe) do centrum Warszawy z uwzglednieniem dojscia
pieszego w korcu 2010 r.

Zrédto: Sleszyriski P., 2012, Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwdj Mazowsza, Trendy Rozwojowe
Mazowsza, 8, MBPR, Warszawa (dane o rozktadzie jazdy pociggdw zestawit dr A. Ciechariski).
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Rys.|11.20. Sredni czas przejazdu z przystankéw kolejowych w gminach do centrum Warszawy w koricu

2010r.

Zrédto: Sleszyriski P., 2012, Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwdj Mazowsza, Trendy Rozwojowe

Mazowsza, 8, MBPR, Warszawa (dane o rozktadzie jazdy pociggdw zestawit dr A. Ciechariski).
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Rys.lll.21. Réznice pomiedzy czasem dojazdu do centrum Warszawy samochodem osobowym i koleja w

2010r.

Zrédto: Sleszyriski P., 2012, Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwédj Mazowsza, Trendy Rozwojowe

Mazowsza, 8, MBPR, Warszawa (dane o rozktadzie jazdy pociggdw zestawit dr A. Ciecharis

ki).
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Rys.lll.22. Najszybszy czas dojazdu do centrum Warszawy samochodem osobowym lub kolejg osobowg

w 2010 r. na kierunku sochaczewskim i grodziskim (kolej normalnotorowa i WKD).

Zrédto: Sleszyriski P., 2012, Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwdj Mazowsza, Trendy Rozwojowe

Mazowsza, 8, MBPR, Warszawa (dane o rozktadzie jazdy pociggdw zestawit dr A. Ciechariski).

Analiza wzajemnej dostepnosci miast subregionalnych (i Warszawy) dobitnie pokazuje bardzo stabe
mozliwosci przejazdu kolejg (tabela 111.4). Przyktadowo z Ostroteki do Ptocka tym s$rodkiem transportu
mozna dojechaé w przeciggu 6,5 godziny (samochodem — 2-2,5 godziny), a z Plocka do Ciechanowa — w
ciggu nieco ponad 4 godzin (samochodem 1-1,5 godziny). Czas jest tak dtugi, gdyz sg to okrezne

potaczenia przez Warszawe.

Tab.lll.10. Wzajemna dostepnos¢ czasowa miast subregionalnych wojewddztwa mazowieckiego kolejg

w 2015r.

Dostepnos¢ czasowa: A - najkrétszy czas przejazdu

B - liczba potaczen w dzien powszedni

(maksymalnie 1 przesiadka z czasem oczekiwania do 60 min bez zmiany dworca)

Radom Siedlce Warszawa Ciechanow
A 6:29 5:50 4:23 2:29 4:13
Ostroteka
B - - 10 -
A 4:58 4:02 2:22 4:05
Ptock
B 1 1 5 1
Radom A 2:58 2:03 3:43
B 18 29 13
Siedice A 0:50 1:49
B 29 17
A 0:54
Warszawa
B 23

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow jazdy (2015)
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2.3. SPOLECZNA OCENA DOSTEPNOSCI CZASOWO-TRANSPORTOWE)

INDYWIDUALNY TRANSPORT SAMOCHODOWY

Zdecydowana wiekszos$¢ respondentéw (91%) poruszata sie samochodem ,praktycznie codziennie” lub
ykilka razy w tygodniu” (rys. 111.23). Stad badanie dotyczy przede wszystkim dojazdéw do pracy (ponadto
tylko 7% respondentéw to emeryci i rencisci, bezrobotni i uczniowie). Populacja mezczyzn i kobiet
roztozyta sie niemal w potowie (ale tylko 59% respondentéw udzielito odpowiedzi na to pytanie), a 67%
oséb byto w wieku 30-49 lat. Z tego w rytmie codziennym lub prawie codziennym juz tylko 40%
wyjezdzato poza granice swojej miejscowosci. Z tych 60% populacji, 42% pracowata w miejscowosci
gminnej, 25% - w powiatowej, 8% — w subregionalnej, 23% - w Warszawie, a 2% - poza granicami
wojewddztwa. Srednia miesieczna pokonywana praca przewozowa wyniosta 2050 km, a mediana - 1000
km.

Oceny czasu potrzebnego na dotarcie do celu oraz predkosci przejazdu roztozyly sie dos¢ rowno, gdyz w
przypadku Obszaru Metropolitalnego Warszawy 32,5% respondentéw wskazato stan ,niezadowalajacy”
lub ,raczej niezadowalajacy”, a 29,5% — ,zadowalajacy” lub ,raczej zadowalajacy”. Natomiast 38,0%
wybrato odpowied? ,przecietny”. Zdecydowanie gorsze oceny dotyczyty zattoczenia (rys. I11.24), gdyz 43%
wskazato je jako na obszarze OMW ,,duze” lub zwtaszcza ,bardzo duze” (15,5%). Rownoczesnie jednak
39,5% wskazato na ,,mate” lub ,raczej brak”. Wsrdéd ocen dotyczacych obszaru spoza OMW, zdecydowanie
lepsza sytuacja dotyczyta kongestii, gdyz na ,bardzo duze” lub ,duze korki” wskazato zaledwie 8,5%
respondentow.

omMmw poza OMW

22,5% B Niezadowalajgcy

39,0% Raczej niezadowalajacy

Przecietny

B Raczej zadowalajacy

B 7adowalajacy

38,0%

10,5%

Rys.lI1.23. Ocena predkosci jazdy/czasu przejazdu (N=200).

zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych z uzytkownikami infrastruktury drogowej
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B bardzo duze
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36,5%

przecigtne
W male

M raczej brak

42,5%

Rys.l11.24. Ocena zattoczenia (N=200).

Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z uzytkownikami infrastruktury drogowej

50%
45%
40%
35%
30% -
M Brak zauwazalne] poprawy
25% -
Czas przejazdu
20%
W Mniejsze korki
15%
W Mozliwosc dogodnej przesiadki na
10% - transport zhiorowy
B Stan nawierzchni
5% .
W Wieksze bezpieczenstwo
0% -

gming/ powiat oMW pozostata czesc
zamieszkania

Rys.lI1.25. Ocena poprawy warunkéw jazdy transportem indywidualnym (N=159).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z uzytkownikami infrastruktury drogowej

W pytaniu dotyczagcym poprawy warunkéw jazdy w ostatnich latach najwieksze odsetki odpowiedzi
dotyczyty stanu nawierzchni drdg, a nastepnie braku zauwazalnej poprawy (30-40%) (rys. II1.25).
Natomiast skrécenie czasu podrozy dostrzegto zaledwie okoto 15% respondentéow. Co jednak istotne, w

odczuciu kierowcéw poprawie ulegly warunki jazdy w Warszawie (27% odpowiedzi), jednak nie wptyneto
to istotnie na wyeliminowanie korkéw (1-7% w zaleznosci od kategorii obszaréw).

Wsrdod inwestycji, ktére przyczynity sie do poprawy sytuacji w zakresie warunkéw jazdy, az 47%
respondentdw wskazata na inwestycje krajowe, w tym budowe drég ekspresowych (S8, S7) i autostrad

85



PROGRAM (!,alowsze BNOE) o) FoNDhes
. * *
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO ‘s

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

(A2). Pozostate 53% wskazywato na konkretne inwestycje lokalne i regionalne. Byto to tgcznie 115
odpowiedzi, pozostali respondenci albo wpisywali ,,brak zauwazalnych inwestycji (7 odpowiedzi), albo nie
wypetniali rubryki (145).

Trudno jednoznacznie oceniaé wyniki pytania o zmiane nawykéw podrézowania (pytanie nr 6 w ankiecie).
Najwiecej byto odpowiedzi, ze inwestycje transportowe (drogowe, kolejowe i w zakresie transportu
publicznego) zrealizowane w ostatnich latach w wojewddztwie mazowieckim nie wptynety na sposoby
mobilnosci (50-60% w zaleznosci od obszaru). Stosunkowo duzo byto wskazan, Zze inwestycje
spowodowaty wiekszg popularnosé transportu indywidualnego (21-30%, wiecej wskazan dla terendw poza
OMW). Tylko 4% oséb dla obszaréw poza OMW oraz 13% dla OMW wskazato, ze zaczeto korzystac z
transportu zbiorowego. Gdyby zatem poréwnacé réznice (odptyw i naptyw do tego typu transportu) okaze
sie, ze nastgpity straty.

OCENA TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Wsrod 251 respondentéw, wiekszosé stanowity kobiety (64%), a tyle samo stanowity osoby przed 40
rokiem zycia. Ponadto 68% osdb pracowato (w zdecydowanej wiekszosci byfa to praca najemna), a 10%
stanowili uczniowie i studenci. 48% respondentéw wskazato, ze podrézuje tym Srodkiem transportu
codziennie lub kilka razy w tygodniu.

Na odpowiedZ na otwarte pytanie o zalety, zaledwie 15 o0s6b (6%) wskazato na te zwigzane z szybkoscig z
tego rodzaju transportu (mozna byto wskaza¢ 3 zalety) (rys. 111.26). W tym pytaniu znacznie wiecej byto
odpowiedzi zwigzanych z punktualnoscig. Natomiast jesli chodzi o wady, negatywne kwestie zwigzane z
czasem przejazdu zgtaszato 24 respondentéw (10%), co i tak wydaje sie stosunkowo dobrym wynikiem.
Gdyby jednak wtaczy¢ do tego zgtaszany czesto brak punktualnosci (przewyzszajgcy odsetek odpowiedzi
pozytywnych), ocena powinna by¢ bardziej surowa.

Bardziej skwantyfikowane pytanie nr 3, gdzie respondenci mogli oceniaé¢ konkretne cechy komunikacji
miejskiej, wskazuje na stosunkowo nieztg ocene czasu przejazdu. Az 54% respondentéw ocenifo to dobrze,
a nastepne 6% — bardzo dobrze. Tylko 1% byto odpowiedzi na , bardzo zle”, a 12% — ,zle”.

0,9%
12,4%
B bardzo dobrze
27.1%
dobrze
53,7% anidobrze ani ile

ile

B bardzo ile

Rys.lll.26. Ocena jakosci komunikacji miejskiej pod wzgledem czasu przejazdu (N=218).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych z uzytkownikami transportu zbiorowego.
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OCENA TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Wsrdd 66 respondentdw, okoto 2/3 stanowity kobiety, a podobna liczba dotyczyta osdb w wieku do 40 lat.
Ponadto 20 oséb (nieco ponizej 1/3) mieszkato w Zyrardowie, a 82% pracowato na podstawie umowy z
pracodawca. 67% respondentéw dojezdzato do pracy w rytmie codziennym.

Wsrod podrozujgcych posiadajgcych samochdd 26% wskazato, ze podrdz pociggiem jest krotsza (szybsza),
niz autem, jednak wsréd otwartych odpowiedzi (pytanie nr 3 w ankiecie), byty na ten temat tylko 4 z 99
wskazan ogotem (respondenci mogli wskazaé do 3 zalet) (rys. 111.27). Rdwnoczes$nie w kolejnym pytaniu
dotyczacym wad, 6 wskazan dotyczyto zbyt dtugiego czasu jazdy (domysinie rozktadowego) i az 43
dotyczace opdznien. W przypadku oceny jakosci przewozéw, stosunkowo duzo oséb (35%) wskazato na
»dobry” lub ,bardzo dobry” czas przejazdu, a ocen negatywnych byto mniej (tgcznie 28%). Duza czes¢
pasazeréw nie miata jednak jednoznacznie wyrobionej opinii (37%).

23,1%

27.7%

M hardzo dobrze
dobrze
ani dobrze ani ile
ile

36,9% M bardzo Zle

Rys.ll1.27. Ocena jakosci WKD pod wzgledem czasu przejazdu (N= 65).
Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z uzytkownikami WKD.

Biorac pod uwage powyzsze dos¢ krytyczne oceny, zaskakujace jest, ze w znacznie lepszy sposdb zostaty
ocenione zmiany w warunkach podrézowania. Az 36% respondentéw wskazato na poprawe czasu
przejazdu, ale 28% - ze nastgpito mniej lub bardziej wyrazne pogorszenie. Ponadto wedfug odpowiedzi na
kolejne pytanie (nr 6), dla 12% czas przejazdu bardzo sie poprawit, dla 27% — troche sie poprawit, dla 27%
— troche sie pogorszyt, dla 5% — bardzo sie pogorszyt, a dla 29% — nie zmienit sie. Taki wynik wskazuje na
silng role indywidualnych odczué, zwigzanych z warunkami jazdy, co nie zawsze musi zaleze¢ od
obiektywnych, rejestrowanych czaséw przejazdow.

Natomiast wartosciowe sg odpowiedzi na pytanie nr 7, zwigzane z substytucjg transportu kolejowego
wzgledem indywidualnych przejazdéw samochodem. Az 37% respondentdw wskazato, ze na wzrost
popularnosci WKD kluczowy lub duzy wplyw miat wzrost zattoczenia na drogach (rys. I11.28).
Réwnoczesnie jednak 38% respondentdw przyznato, ze wptyw ten byt maty lub go w ogdle nie byto.
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Rys.l11.28. Ocena przyczyn wzrostu popularno$ci WKD wskutek wzrostu zattoczenia na drogach.

zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych z uzytkownikami WKD.

2.4. WNIOSKI

W skali catego wojewddztwa mazowieckiego zmiany w dostepnosci przestrzennej w latach 2007-2014 sg
niewielkie. Wynika to z faktu, ze modernizowane, a zwtaszcza nowe odcinki drég stanowig niewielki
utamek catkowitej sieci drogowej regionu (odpowiednio 2,6 i 0,1%). Majg one zatem ograniczone
znaczenie lokalne, z ktérych najistotniejsza jest budowa potudniowej obwodnicy Radomia (10,3 km) oraz
budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej nr 627 (Ostroteka-Matkinia-Koséw Lacki -Sokotéw Podlaski
— 15 km, na odcinku Treblinka-Koséw Lacki). Pierwsza z inwestycji udraznia ruch w relacjach z zachodu na
wschdd (i wschdd-zachdd) w potudniowej czesci wojewddztwa (zwtlaszcza lezgce najblizej Zwolen-
Przysucha), a druga w jego wschodniej czesci, jednak jej oddziatywanie ze wzgledu na znacznie mniejszy
poziom ruchu jest niewielkie.

Analizy pokazujg, ze syntetyczne wskazniki dostepnosci przestrzennej sa wcigz niezadowalajgce. W matej
czesci relacji jest mozliwe uzyskiwanie niezaktéconej predkosci ruchu zblizajgcej sie do poziomu 80-90
km/h. Wynika to po pierwsze z kongestii ruchu, silnej zwtaszcza w strefach podmiejskich najwiekszych
osrodkoéw. Drugim powodem jest duze rozdrobnienie osadnicze, powodujgce konieczno$é ograniczania
predkosci w terenie zabudowanym, jak tez brak mozliwosci bardziej prostolinijnego wytyczania tras.

Zdecydowanie wieksze znaczenie dla dostepnosci przestrzennej wojewddztwa w analizowanym okresie
(2007-2014) miaty inwestycje centralne, zwigzane z budowg autostrady A2, a takze drog ekspresowych
(gtéwnie S7). Wedtug studiow ewaluacyjnych Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
wykonanych dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (Komornicki i in. 2013), poprawa syntetycznego
wskaZnika dostepnosci potencjatowej w niektérych powiatach wojewddztwa wyniosta powyzej 10%.

Lokalizacja inwestycji koncentrowata sie wokdt mniejszych osrodkéw osadniczych, w tym zwtaszcza
powiatowych. Nastepowata zatem poprawa dostepnosci w blizszej odlegtosci od tych miast (niezaleznie
od tego, ze koncowy efekt, z racji wielkosci w stosunku do catosci sieci i generowanych potrzeb, mozna
uznac za niewystarczajacy — i realizowany na tyle, na ile pozwalaty srodki inwestycyjne)). Nalezy to jednak
uznac jako wspieranie rozwoju lokalnego i prawidtowe wydatkowanie srodkéw unijnych pod wzgledem
poprawy dostepnosci przestrzennej w takiej skali.
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W spotecznej ocenie dostepnosci czasowo-transportowej nie nastgpita wyrazna poprawa, cho¢ warto
zwrdci¢ uwage, ze stosunkowo duza grupa oséb docenia substytucyjnos¢ (zastepowalnosé) transportu
indywidualnego — kolejowym publicznym. Zle postrzegane jest zattoczenie, zwtaszcza w zwiazku z
dojazdami do pracy (wiekszo$¢ respondentdow wskazywata ten cel podrézy), w tym na Obszarze
Metropolitalnym Warszawy. Co takze wazne, znacznie wiecej stron pozytywnych zauwazalnych jest w
zwigzku z komfortem jazdy (w tym bezpieczenstwem i stanem nawierzchni), a nie samym czasem
przejazdu (ktéry w przypadku krétkich odcinkédw moze nie by¢ ani zauwazalny, ani istotny).

Podsumowujac — jak sie zatem wydaje, dla polityki regionalnej wojewddztwa gtdwne zalecenia z niniejszej
czesci opracowania ewaluacyjnego moga by¢ nastepujgce. Po pierwsze, z punktu widzenia poprawy
dostepnosci czasowo-przestrzennej wiekszy nacisk w modernizacji i budowie nowych odcinkéw drég
nalezy ktas¢ na obszary zurbanizowane, w tym zwtaszcza strefy podmiejskie i obwodnice wiekszych miast.
Wskazujg na to zaréwno analizy empiryczne, jak tez badania ankietowe. Réwnoczesnie, jak wykazujg
jeszcze inne badania symulacyjne (Komornicki i in. 2010, Stepniak i Rosik 2010), najwieksze oszczednosci
czasu wynikajg z mozliwosci szybszego pokonywania miast w relacjach tranzytowych wskutek kongestii.
Po drugie, potrzebne jest bardziej efektywne planowanie sieci osadniczej, czemu nie sprzyja rozpraszanie
zabudowy, zwigzane zwtaszcza z nadpodazg gruntéw budowlanych w planach miejscowych (Sleszyrski i in.
2015). Efektywnosciowa polityka transportowo-osadnicza powinna dazy¢ do bardziej zwartej i
skoncentrowanej lokalizacji inwestycji, co ma tez silny zwigzek ze spodziewang (a scislej juz zachodzacg)
depopulacjg wojewddztwa (SleszyAski 2012a). Po trzecie, wraz ze zmianami demograficznymi rosnaca
populacja oséb starszych bedzie wymagata bardziej elastycznej obstugi komunikacyjnej transportem
publicznym, co przy pogtebiajgcym sie rozproszeniu osadniczym nie na wszystkich kierunkach bedzie
preferowato kolej. Generalnie, transport kolejowy powinien by¢ priorytetem w obstudze zwtaszcza stref
podmiejskich najwiekszych osrodkéw-rynkéw pracy (gtéwnie Warszawy; Sleszyriski 2012b).
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3. OCENA WPLYWU PROGRAMU NA SPOIJNOSC PRZESTRZENNA WOJEWODZTWA

3.1. ZGODNOSC PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH 2Z DOKUMENTAMI STRATEGICZNYMI |
PLANISTYCZNYMI

Zgodnos$é celdw i priorytetéw RPO WM 2007-2013 z dokumentami strategicznymi oraz planistycznymi na
poziomie Unii Europejskiej, kraju i regionu wymusza, aby i projekty realizowane w ramach Programu
wpisywaty sie zatozenia tych dokumentéw. W ocenie zgodnosci projektéw z zatozeniami tych
dokumentdéw nalezy jednak uwzglednic¢ skale przestrzenng jednych i drugich. O ile przy projektach w skali
wojewddztwa czy duzych miast tatwo stwierdzié, czy wpisujg sie bezposrednio w cele dokumentow, o tyle
w przypadku mniejszych projektdw, realizowanych w skali gmin, nierzadko trudno przetozyé cele na
zatozenia dokumentéw krajowych czy nawet regionalnych. Niewatpliwie jednak nalezy pamietaé, ze
projekty te majg czesto posredni wptyw na realizacje zatozern w wiekszej skali. Nalezy mie¢ takze na
uwadze, ze niektére dokumenty zostaty aktualizowane w trakcie obowigzywania Programu. Cele
projektéw poréwnano z celami dokumentéw obowiazujgcych od poczatku realizacji RPO WM 2007-2013,
a tam, gdzie byto to mozliwe i zasadne, odniesiono sie réwniez do ich nowszych wersji.

Jednym z wymiaréw Strategii Lizbonskiej jest Rozwdj atrakcyjnosci UE jako miejsca dla inwestowania i
pracy. Projekty realizujgce dziatania 3.1, 3.2, 3.3 oraz 5.1 RPO WM 2007-2013> wpisujg sie w
odpowiadajgcy temu wymiarowi obszar/cel strategii Rozszerzenie i poprawa infrastruktury europejskiej.

Wsréd priorytetow Strategii Europa 2020° do ktorych nawigzujg projekty wsparte w Programie,
wymieni¢ nalezy przede wszystkim rozwdj zréwnowazony (wspieranie gospodarki efektywnigj
korzystajacej z zasobow, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej) i realizowany w ramach
tego priorytetu projekt ,Europa efektywnie korzystajgca z zasobéw”. Gtdwne zatozenia tego projektu to
podjecie dziatan zmierzajgcych do modernizacji transportu, rozwoju infrastruktury i tworzenia
inteligentnej infrastruktury transportowej. Dziatania te powinny by¢ nastawione na transport w miastach,
a takze na inwestycje wpisujace sie w szerszy kontekst systemdéw europejskich. Zatozenia te realizujg
zatem m.in. inwestycje w nowoczesny, ekologiczny tabor komunikacyjny (np. projekt ,,Autobusy zasilane
CNG - rozwdj taboru, poprzez ekologiczne rozwigzanie, gwarancjg poprawy dostepu do transportu
publicznego”), projekty, ktérych celem jest roztadowanie przecigzern komunikacyjnych (np. ,Budowa
parkingdw strategicznych "Parkuj i Jedz" (Park&Ride) - Il etap”, projekty dotyczace budowy obwodnic
miast) czy tez te, ktorych celem jest poprawa uktadu komunikacyjnego.

W KPZK’ wskazano, ze do najwazniejszych zadan w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej nalezg m.in.
poprawa stanu technicznego sieci drogowe] i budowa obejs¢ miejscowosci. Zatozenia te odnoszg sie
jednak przede wszystkim do drég krajowych, ekspresowych i autostrad. Wytyczne KPZK dotyczyty rowniez
poprawy stanu infrastruktury kolejowej, w tym podniesienia jakosci i konkurencyjnosci kolei w
przewozach o charakterze regionalnym i lokalnym. W to zatozenie wpisujg sie projekty zakupu i
modernizacji taboru kolejowego. Dokument odnosi sie takze do infrastruktury transportu lotniczego (w
szczegdlnosci w odniesieniu do lotnisk regionalnych), ktérej modernizacja i rozbudowa miataby

5 Raport z badania ewaluacyjnego pt. ,Ocena stopnia osiggania celow Strategii Lizboriskiej i Strategii Europa 2020 poprzez
realizacje  Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewoddztwa Mazowieckiego na lata 2007-2013”, 2011,
Zachodniopomorska Grupa Doradcza Sp. z 0.0., Szczecin.

& Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu, Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego, Komitetu Regionéw oraz
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, Komisja Europejska, Bruksela, KOM(2010) 2020 wersja ostateczna, 3 11l 2010 roku.

7 Zaktualizowana Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, 2005, Rzgdowe Centrum Studiéw Strategicznych,
Warszawa.
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wyprzedzac rosngcy popyt na podrdze samolotem. Inwestycjg wpisujgca sie w te wytyczne jest projekt
"Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz budowe
nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie
(Nowy Dwor Mazowiecki)”. Osobno potraktowano w dokumencie zagadnienia transportu w obszarach
metropolitalnych. Projekty wsparte w Programie wpisuja sie w zatozenia o promowaniu przestrzennej i
funkcjonalnej integracji podsystemow transportowych oraz wspomaganie transportu szynowego w
duzych miastach (réwniez przez inwestycje w tabor). Projekty, ktére nie zostaly jeszcze zakoriczone,
wpisujg sie takze w kierunki wsparcia rozwoju systeméw transportowych zawarte w aktualnie
obowiazujgcej Koncepcji... (KPZK 2030) 8. Wsrdd celdw, z ktdrymi zgodne s te projekty, nalezy wymienié:
Podwyzszenie konkurencyjnosci gtdwnych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni europejskiej poprzez ich
integracje funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury systemu osadniczego sprzyjajgcej
spéjnosci (m.in. modernizacja i rozwdj systemoéw kolejowych, do ktérego realizacji przyczyniajg sie
inwestycje w tabor kolejowy, poprawa dostepnosci polskich miast w transporcie powietrznym — projekt
"Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz budowe
nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie
(Nowy Dwoér Mazowiecki)”). Kolejny cel: Poprawa spdjnosci wewnetrznej i terytorialne réwnowazenie
rozwoju kraju poprzez promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania
sie czynnikow rozwoju wielofunkcyjny rozwdj obszardw wiejskich oraz wykorzystanie potencjatu
wewnetrznego wszystkich terytoriow obejmuje dziatania zwigzane ze zwiekszeniem dostepnosci
transportowej, modernizacje infrastruktury transportowej (ze szczegélnym uwzglednieniem zapewnienia
dostepnosci obszarom wiejskim do osrodkéw miejskich), poprawe transportu zbiorowego. Wpisujg sie w
to projekty dotyczace przebudowy, rozbudowy lub budowy drég (np. ,,Przebudowa drég gminnych i drogi
powiatowe] usprawniajacych komunikacje miedzy gminami Czernice Borowe, Przasnysz i miastem
Przasnysz” czy ,Przebudowa i modernizacja drogi powiatowej nr 2405W Sowia Wola — Augustéwek —
Czosndw, taczacej droge wojewddzka nr 579 z drogg krajowg nr 7, w powiecie nowodworskim”, ktora
przyczyni sie do zwiekszenia ogdlnej spdjnosci sieci drogowej), budowy systemu parkingdw P+R czy
usprawnienia komunikacji zbiorowej. Cel Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w rdznych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej zaktada poprawe
dostepnosci polskich miast i regionéw (potgczenie obszaréw wzrostu z peryferyjnymi), wzmacnianie roli
alternatywnych dla transportu drogowego form (transport kolejowy i lotniczy), a takze poprawe
dostepnosci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych (preferencja dla transportu publicznego). W tak
sformutowane wytyczne wpisujg sie projekty dotyczace inwestycji w system P+R, infrastruktury drogowej
(gtownie przytaczajgce obszary wiejskie do miast) czy inwestycje w tabor kolejowy.

Cele SRWM 2020° znajdujg wierne odzwierciedlenie w projektach realizowanych w Programie. Projekty
realizowane w dziataniach 3.1, 3.2, 3.3 i 5.1 wpisujg sie w cel strategiczny Poprawa spdjnosci spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej regionu w warunkach zréwnowazonego rozwoju ukierunkowany m.in. na
wzmochienie powigzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym i miedzynarodowym (w tym
poprawe jakosci i bezpieczenstwa potgczen transportowych z resztg wojewddztwa, rozwdj infrastruktury
lotniczej przez przystosowanie lotniska w Modlinie do przejecia funkcji odcigzajacych lotnisko w
Warszawie, poprawe powigzan drogowo-kolejowych w obszarze metropolitalnym Warszawy, tworzenie

8 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030, przyjeta Uchwatg Nr 239/2011 Rady Ministréw z dnia 13
grudnia 2011 roku.

® Strategia Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do roku 2020 (aktualizacja), 2006, Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego,
Warszawa.
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sieci drég uzupetniajgcych potaczenia podstawowe, rozwdj i poprawe standardéw infrastruktury
technicznej — w zakresie transportu kolejowego, parkingdw P+R). S3 takze zgodne z celem posrednim
Aktywizacja i modernizacja obszaréow pozametropolitalnych w zakresie podnoszenia standardow
technicznych drég wojewddzkich znajdujgcych sie w Wielkiej Obwodnicy Mazowsza i Duzej Obwodnicy
Warszawy czy budowy obwodnic miast. Zatozenia rozwoju transportu w wojewddztwie, na ktérych oparte
byty projekty realizowane przy wsparciu RPO WM 2007-2013 kontynuowane sg w nowej Strategii
Rozwoju Wojewdédztwa Mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze'®, w tym w zakresie
rozwoju form transportu przyjaznych dla Srodowiska i mieszkancow, zwiekszenia konkurencyjnosci
transportu kolejowego, integracji systemoéw transportowych, czy rozbudowy multimodalnego transportu
zbiorowego.

Projekty sg takze zbiezne z celami PZP WM. Wpisujg sie przede wszystkim w cel 1: Zapewnienie wiekszej
spdjnosci przestrzeni wojewddztwa i stwarzanie warunkéw do wyréwnywania dysproporcji rozwojowych,
ktéremu stuzyé miata m.in. rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej oraz cel 3: Zwiekszenie
konkurencyjnosci regionu i poprawa warunkow Zycia, ktérego realizacja miata by¢ oparta o likwidacje
barier infrastrukturalnych oraz wzmacnianie miedzynarodowych i krajowych korytarzy transportowych czy
wzmocnienie funkcji metropolitalnych Warszawy. Wiele realizowanych projektéw wpisuje sie w zaktadane
uzupetnienie sieci drég wojewddzkich o nowe odcinki oraz przebudowe niektérych istniejacych w celu
zintegrowania i usprawnienia uktadu dréog wojewddzkich, modernizacje i rozbudowe infrastruktury
szynowej w aglomeracji warszawskiej oraz promowanie rozwoju transportu multimodalnego.

3.2. PRZESTRZENNE ZROZNICOWANIE ROZWOJU TRANSPORTU

Projekty transportowe realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 byty nieréwnomiernie rozmieszczone
w skali wojewddztwa. W niektérych obszarach zauwazono znacznie wiecej inwestycji drogowych niz w
pozostatych jego czesciach. Podobnie w przypadku inwestycji w tabor kolejowy — ich oddziatywanie
dotyczyto przede wszystkim gmin obstugiwanych przez kolej, w szczegdlnosci tras po ktérych kursuje
nowoczesny lub zmodernizowany tabor. Budowa lotniska w Modlinie z pewnoscig w wiekszym stopniu
oddziatuje na rozwéj obszaréw potozonych na pétnoc i zachdd od Warszawy, aczkolwiek z pewnoscig
pozytywne efekty tej inwestycji odczuwane sg przez caty region. Z kolei projekty dotyczace miejskiego
transportu zbiorowego i parkingéw Park&Ride realizowano tylko w miastach, wiec obszar ich
oddziatywania siegat poszczegdlnych osrodkéw i ich okolice znajdujgce sie w tzw. obszarze funkcjonalnym.
W niniejszym podrozdziale omoéwiono zrdznicowanie przestrzenne systemu transportowego
wojewddztwa mazowieckiego w ujeciu centrum-obszary peryferyjne oraz miasto-obszary wiejskie.

UKEAD CENTRUM-PERYFERIE

Sie¢ transportowa wojewddztwa mazowieckiego charakteryzuje sie nieréwnomiernym rozktadem,
zaréwno jesli chodzi o sie¢ drogowag, jak réwniez kolejowa. Warszawa stanowi centrum uktadu gtéwnych
ciggdw komunikacyjnych, rozchodzacych sie promieniscie w kierunku pozostatych obszaréw
wojewddztwa. Dlatego tez najwieksza liczba weztédw transportowych znajduje sie wtasnie w centralnej
czesci Mazowsza, natomiast w miare oddalania sie od stolicy gestos¢ sieci drdg i natezenie ruchu maleje.
Najwieksze natezenie ruchu kotowego notuje sie na odcinkach drég krajowych oraz poszczegdélnych
odcinkéw drég ekspresowych, stanowigcych bezposredni dojazd do Warszawy. Mozna zauwazy¢ wyraznie

10 Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze, Zatgcznik do Uchwaty nr 158/13
Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 28 pazdziernika 2013 r., Warszawa.

1 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa mazowieckiego, 2004, Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego,
Warszawa.
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wiekszy ruch na drogach w zachodniej czesci wojewddztwa. Wedtug najnowszych danych o ruchu
drogowym najwiecej pojazdéw w ciggu doby obserwuje sie drodze krajowej nr 7 (odcinek Ptonsk —
Warszawa oraz Warszawa — Radom) i nr 8 (Warszawa — granica wojewddztwa tédzkiego). Srednie wartosci
natezenia ruchu notuje sie natomiast na trasach: Warszawa — Biatystok (droga krajowa nr 8 oraz odcinek
drogi ekspresowej E8), Warszawa-Lublin (droga krajowa nr 17) oraz na wiekszej czesci drogi krajowej nr
92. Najmniejsze natezenie ruchu wystepuje na drogach poétnocnej czesci wojewddztwa, tam tez sie¢ drog
krajowych jest stosunkowo najmniej gesta.

Wykorzystanie drég wojewddzkich pokazujg wyniki GPR z 2010 r. Niestety w czasie opracowywania tego
raportu nie sg jeszcze znane wyniki GPR 2015, wiec nie byto mozliwe poréwnanie zmian w czasie realizacji
Programu. W 2010 r. w najwiekszym stopniu wykorzystywane byly drogi wojewddzkie stanowiace
alternatywne wobec drég krajowych dojazdy do Warszawy, w tym najbardziej drogi: nr 719 na odcinkach
Warszawa-Pruszkéw (ponad 40 tys. samochoddw dziennie), nr 629 na odcinku Marki-Warszawa (39,1
tys.), nr 631 na odcinku Zgbki-Warszawa (27,2 tys.) oraz nr 724 na odcinku Warszawa-Konstancin-Jeziorna
(24,7 tys.) i 633 na odcinku Warszawa-Rembelszczyzna (21,7 tys.). Poza obszarem metropolitalnym
Warszawy i gtdwnymi miastami regionu najwieksze natezenie ruchu wystepowato w mniejszych miastach:
na drodze wojewddzkiej pojazdéw osobowych przejezdza droge wojewddzka nr 740 na odcinku Radom-
Zakrzew (10,3 tys.) i nr 728 Belsk Duzy-Nowe Miasto nad Pilica (9,9 tys.).

Warszawa stanowi centralny wezet przesiadkowy réwniez w transporcie kolejowym, skad mozna dotrzeé
pociggiem do wszystkich mazowieckich osrodkéw subregionalnych. Najwyziszg dostepnoscia
komunikacyjng charakteryzujg sie gminy Obszaru Metropolitalnego Warszawy (OMW), obstugiwane przez
Warszawskg Kolej Dojazdowg, Koleje Mazowieckie, Szybka Kolej Miejskg oraz Przewozy Regionalne.
Natomiast komunikacja bezposrednia miedzy poszczegdlnymi osrodkami subregionalnymi oraz
pozostatymi miastami wojewddztwa ograniczona jest do transportu drogowego poprzez drogi krajowe i
wojewddzkie. Najwieksza liczba dobowych potaczen kolejowych odbywa sie na liniach Warszawa — t6dz,
Warszawa — Radom oraz Warszawa — Siedlce. Nieco mniej pociggdw kursuje natomiast do Lublina,
Ciechanowa czy Ostrofeki.

Na dostepnos¢ gmin OMW znaczgcy wptyw ma réwniez rozbudowany system miejskiej komunikacji
autobusowej, zarzadzanej przez Zarzad Transportu Miejskiego. Pojazdy poruszajace sie w ramach drugiej
strefy biletowej umozliwiajg dojazd do miejscowosci oddalonych od Warszawy o kilkanascie, a nawet o
kilkadziesigt kilometréw (Géra Kalwaria, Leszno, Ztotoktos).

Projekty realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 w znacznej mierze wzmacniaty znaczenie Warszawy
jako centralnego os$rodka wojewddztwa, poprawiajgc spdjnos$é¢ transportowa w catym obszarze
metropolitalnym stolicy. W opinii ekspertéow z dziedziny rozwoju regionalnego jest to dziatanie stuszne,
jako ze Podlasie, Lubelszczyzna oraz wschodnia cze$¢é wojewddztwa mazowieckiego jest skomunikowana z
reszty kraju wtasnie poprzez Warszawe. Dlatego tez inwestycje drogowe wspierajgce tworzenie potgczen z
Warszawa sg kluczowe dla pobudzenia ich rozwoju. Duza czesci projektéw zrealizowana zostata réwniez w
potudniowej czesci wojewddztwa oraz w podregionie ciechanowsko-ptockim. Na wysoka koncentracje
zmodernizowanych lub wybudowanych odcinkéw, gtéwnie niewielkich fragmentéw drég lokalnych duzy
wptyw miat jeden projekt, sktadajgcy sie z 22 inwestycji drogowych zrealizowanych w 9 gminach Zwigzku
Gmin Powiatu Ptockiego. Do obszaréw o najmniejszej liczbie zrealizowanych projektéw transportowych w
ramach RPO WM 2007-2013 nalezy podtnocno-wschodnia cze$¢ wojewddztwa, zwtaszcza peryferyjnie
potozone w stosunku do osrodkéw subregionalnych. Oprécz nielicznych odcinkéw drég wyzszych
kategorii, wiekszos$¢ inwestycji stanowity drogi lokalne, usprawniajgce ruch na drogach powiatowych i
gminnych.
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Rys.lIl.29. Natezenie przeptywéw w ramach transportu kolejowego i drogowego w wojewddztwie
mazowieckim w 2010 r.

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego” zostat przyjety jednogtosnie przez Sejmik
Wojewddztwa Mazowieckiego Uchwatq nr 180/14 na posiedzeniu 7 lipca br., Warszawa 2014.

W ramach regionalnego transportu publicznego dofinansowanie z RPO otrzymaty zakupy zaboru
kolejowego oraz nowe parkingi Park&Ride w Warszawie. Pozytywny wptyw nie tylko dla podwarszawskich
miejscowosci, ale catego wojewddztwa mazowieckiego i regiondw sasiadujacych miato utworzenie
regionalnego Portu Lotniczego Modlin. Lotnisko to przejeto cze$¢ funkcji lotniska Chopina w Warszawie, a
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obecnie stanowi konkurencje dla innych portéw lotniczych na Mazowszu (Radom), jak i w innych
wojewddztwach (lotniska w Szymanach k. Olsztyna, todzi i Lublinie, Bydgoszczy). O konkurencji miedzy
lotniskami swiadczy uruchomienie bezposrednich kurséw autobusowych do Modlina z powyzszych miast.
Nierownowaga w dystrybucji srodkéw RPO WM na projekty dotyczgce transportu miejskiego jest tylko
pozorna. Chociaz miasto Warszawa nie realizowato w perspektywie 2007-2013 Zadnych projektéw w
ramach dziatania 5.1., to znacznie wieksze sSrodki na rozwdj komunikacji miejskiej w poréwnaniu z
pozostatymi miastami pozyskato z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Natomiast RPO
WM wspierato projekty tego typu w miastach na prawach powiatu — Radomiu, Ptocku, Siedlcach,
Ostrotece oraz niektérych mniejszych osrodkach - Puttusku i Sokotowie Podlaskim.

Mozna stwierdzié, ze realizowane inwestycje w duzej mierze pokrywaty sie z obszarami o wysokiej
wartosci wskaznika dotyczacego liczby pojazdéw przypadajacych na jedng osobe. Najwyzsze wartosci
wskaznika zanotowano w powiecie ptockim oraz sgsiadujgcym z nim powiecie sierpeckim, a takie w
powiatach biatobrzeskim i gréjeckim.

Odcinki drég realizowane
w ramach RPO Mazowsza 2007-2013

Liczba pojazdow
na mieszkanca powiatu

drogi krajowe []05-06
= wybudowane []06-07
=== zmodernizowane/przebudowane [ o07-08
drogi wojewodzkie [ 08-0.9
— wybudowane I 09-1.0
~—— zmodernizowane/przebudowane Il 10-11
drogi lokalne

—— powiatowe wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

— gminne wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

Rys.l1.30. Liczba pojazdéw przypadajacych na jednego mieszkarca powiatu w 2014 r. na tle inwestycji
drogowych wspétfinansowanych z RPO WM 2007-2013
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Wysoka wartos$¢ tego wskaznika zwigzana jest z brakiem potaczen kolejowych przebiegajgcych przez te
obszary, co zmusza ich mieszkancéw do korzystania z komunikacji samochodowej. Sytuacja ta dotyczy
zwtaszcza Ptocka, pozbawionego bezposredniego potgczenia kolejowego z Warszawga. Znaczna liczba
pojazddw na mieszkanca wystepuje rowniez w powiecie warszawskim zachodnim, obejmujgcym duig
czes¢ Kampinoskiego Parku Narodowego, co réwniez wyklucza mozliwos¢ lokalizacji na tym obszarze linii
kolejowej. Ze wzgledu na niskg dostepnos¢ kolei i stabg komunikacje regionalng pojazdy samochodowe
obecne sg takie w niektérych powiatach peryferyjnych, sasiadujacych z innymi wojewddztwami —
tosickim, lipskim oraz przysuskim. Najmniejsze wartosci wskaznika obserwowano w miastach na prawach
powiatu — Ptocku, Radomiu, Siedlcach i Ostrotece, w ktérych system transportu miejskiego jest
stosunkowo dobrze rozwiniety. W konsekwencji mieszkaricy tych miast korzystajg z komunikacji
zbiorowej, bez koniecznosci uzytkowania samochodu. Warto réwniez zwrdci¢ uwage na niska liczbe
samochoddw na mieszkarica w powiatach sgsiadujacych z Warszawg od pétnocy, wschodu i potudnia.
Mieszkancy tych obszaréw dojezdzajgcy do pracy w stolicy korzystajg z bardzo dobrze rozwinietej sieci
podmiejskiej komunikacji autobusowej oraz podmiejskiego i regionalnego transportu kolejowego.

W opinii eksperta ds. rozwoju regionalnego najwieksze znaczenie dla ogdlnie pojetego rozwoju Mazowsza
majg inwestycje dotyczace drdég wyziszych kategorii, realizowane przez samorzad wojewddztwa
mazowieckiego oraz inwestycje realizowane przez duze miasta — Warszawe, Radom, oraz Ptock, poniewaz
to witasnie one w najwiekszym stopniu wptywajg na dostepnos¢ komunikacyjng wojewddztwa. Pozostate
inwestycje nalezy rozpatrywac bardziej pod katem poprawy jakosci zycia lokalnej spotecznosci.

Wspieranie rozwoju Warszawy oraz osrodkdéw subregionalnych, zapisane w Strategii Rozwoju
Wojewddztwa, jest kierunkiem stusznym zwtaszcza w kontekscie polityki Unii Europejskiej i polityki
przestrzennej kraju, ktore ,stawiajg na” duze miasta jako gtéwne osrodki wzrostu gospodarczego. W
opinii niektérych ekspertéw obecne tempo rozwoju osrodkéw subregionalnych w wojewddztwie
mazowieckim nie jest satysfakcjonujgce i w obliczu wyraznego cigzenia kapitatu ludzkiego i finansowego w
kierunku Warszawy dalsze wspieranie tego typu inicjatyw moze okazac sie nieskuteczne. Pojawiajg sie
takze gtosy uzalezniajgce rozwdj tych osrodkéw w gtéwnej mierze od srodkdw prywatnych. Inwestycje
publiczne moga by¢ traktowane jedynie jako s$rodek pozwalajgcy na usuniecie istniejgcych barier
utrudniajacych rozwdj poszczegdlnych obszaréw i wspomagajgcych naturalnie zachodzace procesy
rynkowe.

UKLAD MIASTO-WIES

Inwestycje wsparte w ramach RPO WM 2007-2013 realizowane na obszarach miejskich dotyczyty budowy
badz przebudowy drég dojazdowych do osiedli mieszkaniowych lub miejskich terendéw inwestycyjnych,
usprawnienia ruchu na najbardziej uczeszczanych skrzyzowaniach i gtdwnych arteriach komunikacyjnych,
a takze budowy obwodnic wyprowadzajgcych ruch tranzytowy z centralnych czesci miast. W ramach
projektéw z zakresu regionalnego transportu publicznego uzupetniono takze system istniejgcych
parkingdw Park&Ride przy stacjach warszawskiego metra i miejskiej kolei. Miasta byty réwniez
beneficjentami sSrodkéw przeznaczonych na usprawnienie transportu autobusowego poprzez zakup
nowego taboru oraz poprawe jakosci obstugi pasazeréw.

Natomiast w przypadku obszaréw wiejskich realizowane projekty dotyczyty wytacznie budowy lub
modernizacji odcinkéow drég lokalnych tgczacych sgsiadujgce ze sobg miejscowosci czy tez poprawy
dostepnosci do siedzib gmin i powiatow. Przez obszary przebiegaty réwniez odcinki wspartych drég
wojewddzkich, jednak miaty one znaczenie lokalne tylko dzieki przebudowie skrzyzowan, umozliwiajgcych
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wtaczenie sie do ruchu lub usprawniajgce potgczenia miedzy miejscowosciami potozonymi wzdtuz
przebudowanej drogi.

W ramach badania ewaluacyjnego poproszono beneficjentéw projektéw transportowych RPO WM 2007-
2013 o wskazanie maksymalnie dwoch lokalizacji, do ktérych dostepnos¢ ulegta poprawie w wyniku
zrealizowanych inwestycji. Wyniki zaprezentowano na ponizszym wykresie.

poza wojewddztwo
Wraszawy

miast na prawach powiatu

miast powiatowych
miejscowos$ci gminnych 61%

matych miejscowosci 29%

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

Rys.lll.31. Utatwienie dojazdu do wymienionych lokalizacji w wyniku realizacji projektéw w ramach RPO
WM 2007-2013 wedtug beneficjentéw w 2015 r. (mozliwos¢ wyboru dwdéch odpowiedzi)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych (n=215)

W opinii beneficjentéw realizowane projekty w najwiekszym stopniu poprawity dostepnosé do
miejscowosci gminnych. Byty to przede wszystkim projekty realizowane przez gminy wiejskie, takie jak
Ciepieléw, Krasne, Radzanowo, JedInia-Letnisko, Sterdyn, Olszewo-Borki czy Naruszewo, polegajace na
budowie nowych odcinkéw drég poprzez utwardzenie istniejgcych drég gruntowych lub modernizacji
niskiej jakosci drég gminnych. Inwestycje te miaty znaczenie zwtaszcza dla spotecznosci lokalnych, gdyz
usprawniaty dojazd do instytucji publicznych (szkoty, osrodki zdrowia, urzedy gminy) oraz miejsc pracy. Na
dostepnosé¢ do miejscowosci gminnych wptyw miaty réwniez inwestycje w drogi powiatowe. Takie
projekty prowadzono np. w powiecie wyszkowskim, zurominskim, garwolinskim, zyrardowskim czy
radomskim.

Okoto 29% beneficjentéw stwierdzito, ze gtdwnym efektem inwestycji byta poprawa dostepu do matych
miejscowosci. Rowniez w tym przypadku inwestycje te zlokalizowane byty na obszarach wiejskich i
dotyczyty utwardzenia nawierzchni na drogach gruntowych oraz modernizacji nawierzchni na odcinkach
juz istniejgcych, obejmujac czesto rowniez budowe lub przebudowe chodnikéw, Sciezek rowerowych,
przej$¢ dla pieszych oraz zatok autobusowych.

Niespetna jeden na czterech ankietowanych zadeklarowat wzrost dostepnosci do miast powiatowych na
skutek zrealizowanego projektu. Dominowaty tu takie miasta jak Garwolin, Sochaczew, Zyrardéw,
Szydtowiec, Przasnysz oraz Lipsko. Na dostepno$é¢ miast powiatowych wptyw miaty rowniez inwestycje
gminne, polegajgce na budowie i modernizacji drég tgcznikdow miedzy drogami powiatowymi.

Utatwienie dojazdu do Warszawy zadeklarowato 21% beneficjentédw, natomiast 18% - utatwienie dojazdu
do pozostatych miast na prawach powiatu. Realizowane projekty dotyczylty miedzy innymi usprawnienia
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uchu na drogach wylotowych, budowy obwodnic miejskich oraz modernizacji drég powiatowych i
wojewddzkich stanowigcych bezposredni dojazd do duzych osrodkéw miejskich.

Jedynie 6% respondentéw zauwazyto wptyw projektdw na dojazd do osrodkdéw znajdujgcych sie poza
granicami wojewddztwa mazowieckiego. Wsrod wskazanych projektow znalazty sie inwestycje
realizowane w osrodkach peryferyjnych np. gminach Wegrédw, Garbatka-Letnisko, Korczew oraz
potozonych peryferyjnie miastach — Radomiu i Mtawie. Za projekt utatwiajgcy dojazd poza wojewddztwo z
oczywistych powodoéw uznano utworzenie Portu Lotniczego Modlin.

Beneficjenci ocenili takze wptyw zrealizowanych projektow na wzrost dostepnosci do duzych miast. Az
81% ankietowanych uznato, ze ich projekt zwieksza dostepnos¢ do Warszawy oraz pozostatych duzych
osrodkéow miejskich wojewddztwa, przy czym 18% stwierdzito, ze petne osiggniecie tego celu wymaga
podjecia dodatkowych inwestycji. Jedynie dla 4% beneficjentédw nie wigzato swojego projektu z poprawa
dostepnosci do duzych miast.

W Tak, tojuznastepuje  @OTak  DOTak, ale to wymaga dodatkowych inwestycji ~ ORaczejnie @ Trudno powiedzie¢

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

Rys.lll.32. Ocena wptywu projektow realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na wzrost
dostepnosci do duzych miast w 2015 r. wedtug beneficjentéw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych (n=168, nie wszyscy beneficjenci odpowiedzieli
na to pytanie)

Projekty wspétfinansowane z RPO WM 2007-2013 realizowano zaréwno na obszarach wiejskich, jak
rowniez w granicach miast. O ile jednak inwestycje obejmujgce odcinki drég gminnych wykorzystywane sg
gtéwnie przez mieszkancéw 1-2 gmin, to odcinki drég powiatowych i wojewddzkich stuzg réwniez osobom
podrdézujgcym do miast powiatowych, osrodkéw subregionalnych, a nawet Warszawy, a zatem liczba ich
uzytkownikéw jest zdecydowanie wieksza. W przypadku inwestycji na terenach miejskich wazne jest
rowniez stworzenie spdjnego i wzajemnie uzupetniajgcego sie systemu komunikacji zbiorowej i
indywidualnej, przy jednoczesnej maksymalizacji liczby oséb rezygnujacych z wtasnego samochodu na
rzecz transportu miejskiego. Stad kluczowe znaczenie posiadajg inwestycje ,na styku” miasta i obszaru
wiejskiego oraz integrujace rézne srodki transportu.

Co bardzo istotne, inwestycje w obszarach podmiejskich umozliwig codzienne podréze do pracy w
miastach. Dlatego tego typu projekty, nawet o lokalnym charakterze, posiadajag wymiar ponadlokalny
przez ufatwienie dojazdu lub alternatywnego dojazdu do osrodka miejskiego lub do drogi gtéwnej
prowadzgcej do tego osrodka. W konsekwencji, projekt wptywa nie tylko na usprawnienie ruchu w jednej
gminie, ale réwniez poprawiajg dostepnos¢ catego miasta. Przyktadem tego typu inwestycji jest budowa
ul. Millenium w Piasecznie, przebudowa drogi powiatowej w Raszynie, budowa drég lokalnych w Zgbkach
czy modernizacja drogi powiatowe]j Kiedrzyni-Radom. Takie realizacje to zapowiedz przysztej perspektywy
finansowej 2014-2020, w ktérej preferowane beda projekty w ramach Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych, obejmujacych wiecej niz jedng jednostke podziatu terytorialnego.
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3.3. INWESTYCJE TRANSPORTOWE A ATRAKCYJNOSC INWESTYCYJNA | MIESZKANIOWA

Z atrakcyjnoscig inwestycyjng i mieszkaniowg, bedacg efektem projektéw RPO WM 2007-2013 zwigzane
jest zaangazowanie srodkow finansowych przez podmioty prywatne. W niniejszym rozdziale
przedstawiono posrednie oddziatywanie inwestycji transportowych na atrakcyjnos¢ inwestycyjng i
mieszkaniowq, a wiec zaangazowanie srodkéw prywatnych nie bezposrednio dzieki projektowi (np. przy
jego realizacji), ale posrednio dzieki wptywowi na atrakcyjnos¢ danego miejsca dla inwestowania i
zamieszkania. W przeprowadzonym badaniu ankietowym wszyscy beneficjenci, poza jednym, nie
zauwazyli mobilizacji Srodkow prywatnych przy realizacji projektu, a wiec oddziatywania bezposredniego
tego projektu. Badani czesto wspominali natomiast o efektach posrednich np. pojawianiu sie nowej
zabudowy mieszkaniowe]j, nowych zaktadéw, miejsc pracy czy rozwoju prywatnych przedsiebiorstw. O
bezposrednim oddziatywaniu wspominat jeden beneficjent, a dotyczyto to modernizacji istniejgcych
ogrodzen posiadtosci prywatnych na skutek realizacji projektu drogowego w sgsiedztwie. Srodki prywatne
zmobilizowane zostaty takie w przypadku projektu, ktérego beneficjentem byta firma prywatna -
Michalczewski Adam Internationale Transport Spedition.

ATRAKCYJNOSC INWESTYCYINA

Wsrod celédw szczegétowych RPO WM 2007-2013 wyrdzniono miedzy innymi rozwdj gospodarki regionu,
w tym gospodarki opartej na wiedzy. Zgodnie z zapisami Programu, jednym ze sposobdw osiggniecia tego
celu jest kompleksowe przygotowanie terendéw inwestycyjnych, co wspiera rozwdj przedsiebiorczosci w
regionie. Ws$réd spodziewanych rezultatdw Priorytetu Ill znalazto sie takze zwiekszenie atrakcyjnosci
inwestycyjnej wojewddztwa poprzez ,poprawe dostepnosci do terendw inwestycyjnych, regionalnych
centréw gospodarczych oraz istniejgcych lub planowanych obiektéw przemystowych i ustugowych”. O
zwiekszeniu dostepnosci terendw inwestycyjnych mozna mowi¢ nie tylko w kontekscie budowy i
modernizacji drég dojazdowych do stref rozwoju przedsiebiorczosci oraz drég tgczacych dang strefe z
drogami wyzszego rzedu, ale takze w kontekscie dostepnosci do transportu lotniczego, wptywajgcego na
atrakcyjnos¢ inwestycyjng catego regionu.

W badaniu ankietowym z beneficjentami RPO WM 2007-2013 poruszono wptyw projektéw na wzrost
atrakcyjnosci inwestycyjnej gminy/powiatu/wojewddztwa. Otrzymane wyniki przedstawiono na
ponizszym wykresie.

W Tak, tojuz nastepuje @Tak DO Tak, ale to wymaga dodatkowych inwestycji O Raczejnie B Trudno powiedzie¢
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Rys.llIl.33. Ocena wptywu projektéw realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na atrakcyjnosc¢
inwestycyjna gminy/powiatu/wojewddztwa w 2015 r. w opinii beneficjentow.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=168, nie wszyscy beneficjenci odpowiedzieli na to
pytanie).

W opinii 13% ankietowanych ich projekt przyczynit sie do wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej, przy czym
skutki tego wzrostu moina zaobserwowac juz dzis. Przyktadem takiego projektu jest inwestycja
realizowana przez powiat przasnyski, polegajaca na poprawie uktadu potgczen drogowych dla obstugi
Przasnyskiej Strefy Gospodarczej, na ktorej terenie znajduje sie Lotnisko Przasnysz. W ramach projektu
przebudowano ponad 11 km drog lokalnych, usprawniajgcych dojazd do terendw inwestycyjnych. Projekt
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jest komplementarny z dziataniami podjetymi w ramach innego projektu realizowanego na terenie strefy
w ramach dziatania 1.3. RPO WM 2007-2013 ,Kompleksowe przygotowanie terendw pod dziatalnosé
gospodarczg”, obejmujgcego uzbrojenie terendw Przasnyskiej Strefy Gospodarczej w infrastrukture
komunalng, drogowa, energetyczng i teleinformatyczng. Obecnie na terenie strefy swoje siedziby maja
firma transportowo-spedycyjna, Aeroklub Pétnocnego Mazowsza oraz krematorium.

Innym projektem zwiekszajgcym atrakcyjnos¢ inwestycyjng Mazowsza jest budowa lokalnej drogi
dojazdowej do dzielnicy przemystowej w Mtawie, zrealizowany przez miasto Mfawa. Inwestycja
obejmowata budowe 2,5 km odcinka taczacego droge krajowa nr 7 z obszarami rozwoju
przedsiebiorczosci. W strefie funkcjonuja takie przedsiebiorstwa jak zaktad drobiarski, firma produkujaca
elektronike, agencja reklamowa czy hurtownia artykutéw spozywczych. Inwestycja ma przyczyni¢ sie nie
tylko do utatwienia dojazdu do juz istniejgcych miejsc pracy, ale takze do dalszego zagospodarowywania
pozostatych pobliskich terendéw inwestycyjnych.

Prawie potowa ankietowanych uznata, ze zrealizowany projekt wptynat na atrakcyjnosé inwestycyjng
obszaru po pewnym czasie. Wsrdd nich znalazta sie np. gmina Bfonie realizujgca przebudowe kilku
odcinkéw drég lokalnych w celu potaczenia pétnocnej i potudniowej czesci gminy, podzielonej przez droge
krajowa nr 92. W ramach projektu zmodernizowano m. in. odcinek tgczacy ww. droge krajowa z terenami
inwestycyjnymi, potozonymi na zachdd od granicy miasta Btonie. W strefie gospodarczej swoje siedziby
posiadaja firmy logistyczne, sktady materiatéw budowlanych oraz agencja nieruchomosci. Jednym z celéw
projektu byto zwiekszenie dostepnosci do terendw aktywnosci gospodarczej poprzez umozliwienie
sprawnego dojazdu zaréwno z centrum miasta poprzez droge krajowa, jak réwniez poprzez drogi
powiatowe i lokalne faczace Btonie z sgsiednimi gminami.

Blisko 24% ankietowanych beneficjentéw stwierdzito, ze zrealizowane inwestycje wptywajg na
atrakcyjno$¢ inwestycyjng gminy i powiatu, jednak konieczne jest podjecie dodatkowych inwestycji
uzupetniajgcych. Przyktadem takiego projektu ,,Budowa i przebudowa infrastruktury drogowej w ciggach
drég wojewddzkich nr 559 i 562 w Ptocku wraz z niezbedng infrastrukturg”, realizowany przez gmine
miasto Ptock. Projekt jest pierwszym etapem duzej inwestycji drogowej, majacej na celu zwiekszenie
dostepnosci terendw inwestycyjnych w regionie. W jego rezultacie rozbudowano fragment ulicy
Dobrzynskiej wraz ze skrzyzowaniami, wybudowano réwniez rondo wchodzgce w skfad planowanej
Pétnocno-Zachodniej Obwodnicy Ptocka, przebiegajacej w poblizu Ptockiego Parku Przemystowo-
Technologicznego oraz PKN Orlen'?2, W opinii przedstawicieli Ptockiego Parku Przemystowo-
Technologicznego dalsza realizacja projektu utworzenia obwodnicy Ptocka w bedzie miata kluczowe
znaczenie z punktu widzenia wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej Parku. Podkreslajg oni, ze inwestycje
drogowe w miescie sg pozytywnie postrzegane zarowno przez inwestoréw z terenu Parku, jak rowniez
mieszkancow Ptocka. Jednak mimo przychylnych opinii na temat potozenia i atrakcyjnosci terendw, nie
udato sie jeszcze pozyskac inwestora zainteresowanego ulokowaniem dziatalnosci gospodarczej w Parku w
zwigzku z poprawg jego dostepnosci transportowej.

Dalszych dziatan podnoszacych atrakcyjnosé inwestycyjng powiatu sierpeckiego wymaga takze budowa ul.
Stonecznej w Gojsku, taczacej droge krajowag nr 10 z drogg powiatowg. Wybudowana droga obstuguje
tereny aktywnosci gospodarczej, na ktdérych zlokalizowana jest miedzy innymi hurtownia kwiatéw oraz
przedsiebiorstwo handlowo-ustugowe zajmujace sie dystrybucja sprzetu elektronicznego. Dalsze
inwestycje, dotyczace infrastruktury drogowej i uzbrojenia niezagospodarowanych terendéw

12 http://inwestycje.plock.org.pl/obwodnica2.html
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inwestycyjnych mogtyby sktoni¢ potencjalnych inwestoréw do rozpoczecia dziatalnosci gospodarczej na
terenie miejscowosci Géjsko.

Tylko 2% ankietowanych beneficjentéw przyznato, ze realizowany przez nich projekt raczej nie wptynat na
atrakcyjnos¢ inwestycyjng. OdpowiedZ ta pojawita sie w przypadku inwestycji zwigzanych z realizacjg
potrzeb mieszkaricdw, a nie potencjalnych inwestoréw — budowy parkingédw Park&Ride, inwestycji
realizowanych przez miasto Siedlce w dziedzinie transportu miejskiego oraz modernizacji lokalnej drogi
taczacej miasto Pionki z miejscowoscig Augustow.

Brak wptywu projektow wspdétfinansowanych z RPO WM 2007-2013 na atrakcyjno$¢ inwestycyjng
zadeklarowano potwierdzili takze przedstawiciele Urzedu Miejskiego w Pilawie, gdzie panuje przekonanie,
ze inwestycje zrealizowane na obszarze powiatu garwolinskiego nie wptynety na wzrost zainteresowania
inwestorow terenami nalezgcymi do Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej Europark Wistosan
(podstrefa Pilawa). Inwestycje drogowe na terenie powiatu prowadzone byty w potudniowej jego czesci i
nie miaty bezposredniego wptywu na poprawe dostepnosci do TSSE. Takim projektem byta natomiast
zrealizowana w 2014 r. przez powiat garwolifski wspdlnie z miastem i gming Pilawa przebudowa drogi
powiatowe]j prowadzacej do SSE (ul. Przemystowa). Inwestycja przyczynita sie do poprawy parametréow
drogi dzieki potozeniu nowej nawierzchni. Nowe parametry drogi nie odpowiadajg jednak w petni na
potrzeby rezydentéw TSEE ze wzgledu na brak odpowiedniej szerokosci pasa, nosnosci oraz brak
odpowiednich tukéw skretéw. Z tego wzgledu ,inwestorzy z SSE w Pilawie bardzo Zle postrzegajg jakos¢
drog wyzszego rzedu tj. drogi wojewddzkiej nr 805 jak rowniez drogi krajowej nr 17. Zjazdy z tych drég w
drogi powiatowe prowadzgce do TSEE s3 bardzo niebezpieczne, Zle wyprofilowane, a na wiaczenie do
ruchu trzeba czeka¢ bardzo dtugo”. Czesto zdarza sie, ze potencjalni inwestorzy po zapoznaniu sie z
terenem i mozliwosciami dojazdu wskazujg wprost, iz pomimo dobrej infrastruktury technicznej (energia,
gaz, woda i kanalizacja Sciekowa) dostepnos¢ do odpowiedniej jakosci drég nie spetnia ich oczekiwan i
wycofujg sie z dalszych rozméw.

Przyktad ten ukazuje istote wyposazenia terendw inwestycyjnych w odpowiednia infrastrukture
drogowa jako czynnika wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej. Zdaniem przedstawicieli stref
gospodarczych z Mazowsza jednym z priorytetowych zadan samorzadéw powinno by¢ zabieganie o
zwiekszenie dostepnosci transportowej tych terendéw. Oprécz innych medidw, jak woda, gaz, prad i
kanalizacja, inwestorzy oczekujg dobrego dojazdu dla siebie, swoich pracownikéw, dostawcéw oraz
klientow. Jednak oprécz drég lokalnych prowadzacych bezposrednio do obszaréw dziatalnosci
gospodarczej waine sg rowniez drogi wyziszego rzedu, w tym drogi ekspresowe i autostrady,
umozliwiajgce potgczenia z lotniskiem, portem, czy bezposrednio z innymi krajami drogg transportu
drogowego. Dostep do tych drég jest warunkiem koniecznym dla lokalizacji dziatalnosci gospodarcze;.

Co ciekawe, mimo czestych deklaracji beneficjentéw o wzroscie atrakcyjnosci inwestycyjnej terendw w
wyniku budowy lub modernizacji drég w ramach RPO, wywiady z zarzagdcami terendw inwestycyjnych nie
wskazujg, aby z tego powodu wzrosto zainteresowanie inwestoréw terenami. Zaden z przedstawicieli
przebadanych stref inwestycyjnych nie wskazat przypadku checi inwestowania w strefie ze wzgledu na
poprawe dostepnosci terendw inwestycyjnych na skutek inwestycji w drogi lokalne i regionalne.
Wyjatkiem jest Ostrow Mazowiecki, gdzie inwestor uzasadniat wybor lokalizacji przedsiebiorstwa dobra
dostepnoscig do drég krajowych, ale inwestycja ta nie zostata jednak zlokalizowana na terenie dziatajacej
w miescie Suwalskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Praktyka pokazuje zatem, ze dostepnos$¢ drogowa
terendw inwestycyjnych nie przektada sie bezposrednio na wzrost liczby nowych przedsiebiorstw.
Czynnikami decydujgcymi sg o wiele czesciej bliskos¢ weztdw drog ekspresowych i autostrad, bliskos¢
rynkéw zbytu oraz podmiotédw o zblizonym profilu czy uzbrojenie terenu, a takie dostepnos¢ wysoko
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wykwalifikowanych pracownikéw. W razie potrzeby beneficjenci szczegdlnie zainteresowani dang
lokalizacjg sq w stanie sfinansowac¢ budowe czy modernizacje drég dojazdowych ze srodkéw prywatnych.

Inwestycje zrealizowane w ramach RPO WM 2007-2013 w nieco wiekszym stopniu wptywajg na lokalizacje
ustug. Przyktadem jest budowa ulicy Korczaka w Ostrotece, w nastepstwie czego otwarto nowg galerie
handlowg. Nowe obiekty (hotel, przedsiebiorstwa ustugowe) powstaty réwniez przy rozbudowane;j ulicy
Otolinskiej w Ptocku.

Wyniki rozmdéw z zarzgdcami terendw inwestycyjnych oraz ankiet z beneficjentami pokazuja, iz inwestycje
transportowe wptywajg na atrakcyjnosé inwestycyjng jedynie w sposéb posredni, bedac jednym i reguty
mato decydujgcym czynnikiem rozwoju przedsiebiorczosci w skali lokalnej.

niewystarczajacy, aby dany obszar stat sie atrakcyjny dla potencjalnych inwestoréw. Poprawa dostepno$ci
moze by¢ traktowana jedynie jako usuwanie istniejacych barier infrastrukturalnych, hamujacych procesy
gospodarcze.

° W opinii eksperta w dziedzinie rozwoju regionalnego inwestycje transportowe to warunek konieczny, ale

W celu zbadania wptywu projektéw realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na atrakcyjnosé
inwestycyjng Mazowsza postuzono sie wskaznikiem zmiany liczby podmiotéw gospodarczych na 10 tys.
mieszkanncow w wieku produkcyjnym w latach 2007-2014. Otrzymane wyniki prezentuje ponizsza mapa.

Najwiekszy procentowy przyrost podmiotéw gospodarczych zaobserwowano w powiecie piaseczynskim
(33%), przez ktdérego obszar przebiega przebudowana droga wojewddzka nr 726 relacji Warszawa-Géra
Kalwaria oraz kilka odcinkéw drég lokalnych. Bardzo duzym przyrostem liczby przedsiebiorstw odznacza
sie réwniez Warszawa oraz powiat warszawski zachodni, na ktérych terenie realizowano inwestycje
usprawniajgce komunikacje w ramach Obszaru Metropolitalnego Warszawy. Duzy przyrostem
charakteryzuje sie réwniez powiat siedlecki oraz powiat ptocki, w ktérym zrealizowano najwiecej drég
gminnych. Ujemne wartosci wskaznika zaobserwowano gtéwnie w potudniowej czesci wojewddztwa oraz
powiatach przasnyskim, makowskim oraz wyszkowskim. Najwiekszy spadek liczby podmiotéw
gospodarczych zanotowano w powiecie biatobrzeskim (-21%). Nalezy jednak pamietaé, ze dostepnosé
drogowa nie jest jedynym czynnikiem wptywajagcym na zainteresowanie inwestoréw danym terenem.
Stanowi ona jedynie jedng ze sktadowych tzw. klimatu inwestycyjnego danego obszaru, wptywajacego na
decyzje potencjalnych inwestoréw.

W kontekscie atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa mazowieckiego warto réwniez wspomnie¢ o
otwarciu Portu Lotniczego Modlin. Oprdécz typowej infrastruktury okotolotniskowej (restauracje, hotele,
centra handlowe) w Modlinie ma szanse powstac strefa inwestycyjna, bedgca czescig Warminsko-
Mazurskiej SSE. Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego proponuje lokalizacje wokét terenu lotniska parku
przemystowo-technologicznego, zespotéw  biurowo-konferencyjnych, sklepéw oraz  obiektow
wystawienniczych, tworzacych wspdlnie tzw. airport city’>. W opinii Warmirisko-Mazurskiej SSE warto
rowniez rozwazy¢ utworzenie terminalu cargo, co pozwolitoby rozszerzy¢ dziatalnos¢ portu i zwiekszy¢
jego mozliwosci rozwojowe. Otwarcie Modlina na ruch cargo mogtoby skutkowac utworzeniem centrum
logistycznego, ktérego zasieg oddziatywania wykraczatby poza granice wojewddztwa.

13 http://www.modlinairport.pl/lotnisko-ozywi-gospodarke-mazowsza.html
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Podmioty gospodarcze
na 10 tys. mieszkancow
w wieku produkcyjnym
zmiana miedzy 2007 a 2014 r.

1 -21.4% - -20.0%
] -20.0% - -10.0%
[ -10.0% - 0.0%
3 0.0% - 10.0%
B 10.0% - 20.0%
Bl 20.0% - 30.0%
Bl 300% - 326%

Odcinki drog realizowane

w ramach RPO Mazowsza 2007-2013
drogi krajowe

== \yybudowane

=== zmodernizowane/przebudowane
drogi wojewodzkie
- wybudowane

—— zmodernizowane/przebudowane
drogi lokalne

— powiatowe wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

—— gminne wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

Rys.llIl.34. Zmiana liczby podmiotéw gospodarczych przypadajacych na 10 tys. mieszkancow w latach
2007-2013 wedtug powiatow (w %) na tle inwestycji drogowych wspétfinansowanych z RPO WM 2007-
2013

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
ATRAKCYIJNOSC MIESZKANIOWA

Inwestycje transportowe mogg by¢ réwniez rozpatrywane pod katem ich wptywu na atrakcyjnosé
mieszkaniowg. W badaniu ankietowym z beneficjentami projektéw RPO WM 2007-2013 poproszono o
ocene wptywu przeprowadzonej inwestycji na atrakcyjno$é mieszkaniowg gminy/powiatu/wojewddztwa.
Otrzymane wyniki przedstawia ponizszy wykres.

Az 14% respondentdow zauwazyto juz w chwili obecnej wptyw realizowanych przez nich inwestycji na
atrakcyjnosé mieszkaniowq. Projekty te dotyczylty w gtéwniej mierze budowy i przebudowy niewielkich
odcinkéw drég gminnych, usprawniajgcych przejazd miedzy poszczegdlnymi miejscowosciami lub
utatwiajgcych dojazd do siedziby gminy czy powiatu. Przyktadami takich projektéw sg inwestycje
realizowane w gminach: Potwordéw, Repki, Borowie, Nowy Duninéw oraz Wilga.
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Rys.lIl.35. Ocena wptywu projektéw realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na atrakcyjnosé¢
mieszkaniowg gminy/powiatu/wojewddztwa w 2015 r. w opinii beneficjentow.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badari ankietowych (n=168, nie wszyscy beneficjenci odpowiedzieli na to pytanie)

Przebudowywano rowniez drogi powiatowe terenie mniejszych miast (Leszno, Mfawa, Warka) oraz
obwodnice miejskie (Ptorisk). Wsréd wskazanych projektéw z oczywistych wzgledéw znalazty sie réwniez
inwestycje dotyczace zakupu taboru kolejowego, ktére stuzg przede wszystkim mieszkaricom
podwarszawskich gmin dojezdzajgcych do pracy w Warszawie. Dzieki sprawnemu systemowi regionalnej
komunikacji zbiorowej mieszkancy Obszaru Metropolitalnego Warszawy moga osiedlaé sie w obszarach
podmiejskich wygodnie i komfortowo podrdzujgc do pracy w stolicy koleja.

Ponad potowa beneficjentéw zadeklarowata wptyw zrealizowanego projektu na atrakcyjnosé
inwestycyjng Mazowsza. Natomiast 19% z nich uznato, ze wptyw ten jest widoczny, ale wymagane s3
dodatkowe inwestycje uzupetniajace. Przyktadem takiego projektu przebudowa ulicy Mickiewicza w
Ozarowie Mazowieckim, przebiegajacej przez obszar osiedla mieszkaniowego. W celu wzmocnienia jej
efektéw nalezy jeszcze zmodernizowaé pozostate drogi lokalne obstugujace tereny zabudowane w
miescie. Dalsze inwestycje konieczne sg réwniez w Radomiu, gdzie wybudowano potudniowy odcinek
obwodnicy miejskiej. W opinii beneficjenta, aby osiggngé pozadany efekt wyprowadzenia ruchu
tranzytowego poza centrum miasta, a tym samym poprawe warunkéw mieszkaniowych oséb narazonych
na hatas, zanieczyszczenia i nadmierny ruch, nalezy dazy¢ do uzupetnienia obwodnicy o pozostate
fragmenty, w tym przede wszystkim odcinek zachodni.

Jedynie 4% beneficjentdw uznato zrealizowang inwestycje za pozbawiong wptywu na atrakcyjnosc
mieszkaniowg obszaru. Wsrdd projektéw w tej grupie znalazta sie miedzy innymi przebudowa drogi
dojazdowej do dworca kolejowego w Matkini Gdornej oraz zakup taboru autobusowego obstugujgcego
system komunikacji miejskiej w Radomiu.

O atrakcyjnosci mieszkaniowej danego obszaru swiadczy liczba nowych mieszkan oddanych do uzytku w
okreslonym przedziale czasowym. Na ponizszej mapie przedstawiono taczng liczbe nowych mieszkan
oddanych do uzytku w latach 2007-2014 na 1 km? powierzchni powiatu na tle inwestycji drogowych
wspotfinansowanych z RPO WM 2007-2013. Najwiecej mieszkan oddano w miastach na prawach powiatu
— Warszawie i Siedlcach, a takze Radomiu, Ptocku i Ostrotece. Wysoka wartos¢ wskaznika wynika z
wysokiej atrakcyjnosci duzych miast, zwtaszcza Warszawy, jako miejsca zamieszkania, koncentracji miejsc
pracy czy sposobdw spedzania wolnego czasu. Atrakcyjnosci tej towarzyszy wzmozona aktywnosé
deweloperow w odpowiedzi na potrzeby w dziedzinie budownictwa mieszkaniowego. Stosunkowo wysoka
warto$¢ wskaznika notuje sie rowniez w powiatach sgsiadujacych z Warszawa, zwtaszcza w powiecie
legionowskim i piaseczyriskim, co zwigzane jest z procesem suburbanizacji polegajagcym na przenoszeniu
sie przenoszeniem sie mieszkancéw z miasta do podwarszawskich miejscowosci.
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Nowe mieszkania na 1 km?
powierzchni powiatu

Odcinki drog realizowane
w ramach RPO Mazowsza 2007-2013

drogi krajowe powstale w latach 2007-2014
w— yrybudowane CJo-5
— zmodemizowane/przebudowane [C1s5-10

drogi wojewodzkie 1 10-15
~—— wybudowane 15 - 20
—— zmodernizowanelprzebudowane B 20 - 50

drogi lokalne Bl 50 - 228
—— powiatowe wybudowane lub

zmodemizowane/przebudowane
—— gminne wybudowane lub
zmodermizowane/przebudowane

Rys.lII.36. Liczba nowych mieszkan przypadajacych na 1 km? powierzchni w latach 2007-2014 wedtug
powiatdw na tle inwestycji drogowych wspoétfinansowanych z RPO WM 2007-2013

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Na podstawie tych danych wskazaé bezposredni wptyw inwestycji drogowych wspoéftfinansowanych w
ramach RPO WM 2007-2013 na atrakcyjno$¢ mieszkaniowg. Podobnie jak w przypadku atrakcyjnosci
inwestycyjne jest to zjawisko ztozone, a infrastruktura drogowa jest tylko jednym z czynnikéw
podejmowania decyzji o zamieszkaniu. Mozna jednak zaryzykowac twierdzenie, ze dobra dostepnosc
transportowa ma znaczenie w przypadku braku wygodnego i krétkiego dojazdu do miejsca pracy.

3.4. INWESTYCJE TRANSPORTOWE A OCHRONA SRODOWISKA
ROZMIESZCZENIE PROJEKTOW WZGLEDEM OBSZAROW CHRONIONYCH

Inwestycje wspotfinansowane w ramach RPO WM 2007-2013 realizowane byty zgodnie z aktualnie
obowigzujgcymi przepisami ochrony srodowiska, zawartymi miedzy innymi w Ustawie z dnia 27.04.2001 r.
Prawo ochrony s$rodowiska, Dyrektywie 92/43/EWG z dnia 21.05.1992 w sprawie ochrony siedlisk
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przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory oraz Dyrektywie 2009/147/WE z dnia 30.11. 2009 w sprawie
ochrony dzikiego ptactwa. Na etapie przygotowywania inwestycji postepowano zgodnie z zapisami
Ustawy z dnia 3.10.2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko. Pozwolito to na
zachowanie procedur pozwalajgcych oceni¢ rzeczywisty wptyw przeprowadzanej inwestycji na
sSrodowisko, wzigé pod uwage potrzeby i opinie lokalnych spotecznosci , wybra¢ najbardziej korzystny
wariant jej przebiegu oraz opracowac katalog srodkéw majacych na celu zminimalizowanie negatywnego
wptywu inwestycji na Srodowisko, zwtaszcza na obszarach chronionych.

znakomita wiekszos¢ inwestycji zlokalizowana zostata poza obszarami chronionymi. Wynika to z zapisow
przepisdw ochrony przyrody, nakazujgcych wybér takiego wariantu przebiegu konkretnego odcinka drogi,
ktdry w najmniejszym stopniu oddziatuje na Srodowisko.

' Biorac pod uwage rozmieszczenie projektow realizowanych w ramach RPO WM nalezy stwierdzi¢, iz
‘

Dlatego tez wsrdd projektéw wspétfinansowanych z RPO brak inwestycji przebiegajgcych przez
Kampinoski Park Narodowy. Warto zauwazy¢, ze inwestycje prowadzone na obszarach chronionych s3 z
reguty bardziej koszto- i czasochtonne, a zatem bardziej wymagajace dla beneficjenta w poréwnaniu do
tych na terenach nieobjetych zadng forma ochrony. Dlatego tez beneficjenci zwykle d3za do ich ominiecia.
Kilka projektow zlokalizowanych zostato natomiast na terenie parkéw krajobrazowych. Przez waski obszar
Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego wytyczono przebieg nowego odcinka drogi wojewddzkiej 627
relacji Ostroteka — Matkinia — Koséw Lacki — Sokotéw Podlaski. Przez teren parku przebiega réwniez
odcinek przebudowanej drogi powiatowej nr 4207 W oraz cze$¢ odcinka przebudowanej drogi gminnej
Gwizdaty — tazy — Brzuza. Przez teren Parku Krajobrazowego Podlaski Przetom Bugu przebiegajg dwa
odcinki drég lokalnych: nowy fragment drogi gminnej Drazniew — Mezenin oraz niewielka cze$¢ drogi
gminnej w gminie Repki. Na terenie Kozienickiego Parku Krajobrazowego zmodernizowano tez droge
gminng tgczaca Pionki z miejscowoscig Augustéw. Niewielkie fragmenty drég lokalnych przebiegaja
rowniez przez Gostyninsko — Wioctawski Park Krajobrazowy. W wielu przypadkach inwestycje
lokalizowane byty réwniez na granicy parku lub w bliskiej odlegtosci.

Inwestycje na obszarach Natura 2000 (obszary ,ptasie” oraz obszary ,siedliskowe”) wystepowaty
zdecydowanie czesciej niz na terenie parkow krajobrazowych (zob. rys. 37 oraz rys. 38). Do najbardziej
znaczacych nalezg: budowa wspomnianej juz drogi wojewddzkiej 627 oraz rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 637 Warszawa — Wegrdéw, a takze drég powiatowych: nr 2655 W Ostréw Mazowiecka-Chmielowo,
fragment odcinka drogi nr 4408 W Wyszkéw — Porzgdzie — Dtugosiodto oraz drogi nr 1171 W Ursyndw —
Aleksandréwka. Rozmieszczenie projektéw dotyczgcych infrastruktury drogowej, realizowanych w ramach
Programu ukazuje ponizsza mapa.

Obszary chronione sg w najwiekszym stopniu ,przecinane” przez drogi gminne, w mniejszym przez
powiatowe, w najmniejszym za$ przez odcinki drég wojewddzkich, co wynika dtugosci wybudowanych
badz zmodernizowanych drog w kazdej kategorii oraz przepiséw ochrony przyrody dotyczacych lokalizacji
obiektéw oddziatujgcych na srodowiska. Dtugosé drég poszczegdlnych kategorii drég, przebiegajgcych
przez tereny chronione ukazuje ponizszy wykres.
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drogi krajowe "
w— wybudowane
— zmodermizowane/przebudowane
drogi wojewddzkie
— wybudowane
—— zmodermizowane/przebudowane
drogi lokalne
—— powiatowe wybudowane lub
zmodemizowane/przebudowane
—— gminne wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

Formy ochrony przyrody
== Obszar Natura 2000

I Park Narodowy

I Park Krajobrazowy

0 Rezerwat

Rys.lll.37 Projekty transportowe zrealizowane w ramach RPO WM 2007-2013 na tle obszaréw
chronionych wojewdédztwa mazowieckiego w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, projekty wspétfinansowane w ramach RPO WM realizowane byty w
oparciu o zasade minimalizowania szkodliwego wptywu na s$rodowisko. W tym celu w wiekszosci
projektéw przeprowadzano procedure oceny oddziatywania na $rodowisko, skutkujgcej decyzjg o
srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsiewziecia. Wydanie takiej decyzji, poprzedzonej
sporzadzeniem przez inwestora raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko, wymagane jest
dla inwestycji mogacych zawsze znaczgco oddziatywaé na $Srodowisko oraz w przypadku, gdy zachodzi
podejrzenie o wptywie danej inwestycji na obszary Natura 2000. Moze takze by¢ ono wymagane w drodze
postanowienia administracji ochrony srodowiska dla inwestycji uznanych za mogace potencjalnie wptywac
na $rodowisko.

Jedynie przez 3% ankietowanych beneficjentéw procedura oceny oddziatywania na srodowisko zostata
uznana za najtrudniejszy etap realizacji projektéw. Etap ten nie sprawiat wiec probleméw w sprawne;j
realizacji projektu.

4 https://www.mos.gov.pl/g2/big/2009_10/79ba5685c914bc63e7111d82dffd129c¢.pdf
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Rys.lI1.38. Liczba kilometrow drog przebiegajacych przez obszary chronione (faczna liczba kilometrow
drég wybudowanych i zmodernizowanych).

Zrédto: opracowanie wtasne

Poza sporzadzeniem raportu oddziatywania na srodowisko wymagane jest rowniez ustosunkowanie sie do
wyniku konsultacji spotecznych, przeprowadzonych w zwigzku z realizacjg inwestycji. W trakcie konsultacji
mieszkanicy obszaru mogy wypowiedzie¢ sie m.in. na temat proponowanych wariantéw przebiegu danej
drogi. Etap ten rowniez zostat oceniony jako najtrudniejszy jedynie przez 3% beneficjentow - skarzyli sie
oni tylko na jego dtugotrwato$¢ oraz wysoki poziom skomplikowania procedur.

Konsultacje wariantdow lokalizacji inwestycji wzbudzajg zainteresowanie spoteczne jedynie w przypadku
znaczacych niedogodnosci, wynikajgcych z budowy drég na obszarach chronionych badz tez w przypadku
naruszenia osobistego interesu mieszkaricow. Zdaniem ekspertéow srodowiskowych nalezy planowaé taki
wariant przebiegu drogi, aby ograniczy¢ do niezbednego minimum wyburzenie istniejacych zabudowan
(np. w przypadku budowy potudniowej obwodnicy Radomia doszto jedynie do dwdch wyburzen). Nie
nalezy réwniez przeprowadza¢ nowego odcinka drogi, zwtaszcza trasy szybkiego ruchu w sposéb, ktéry
spowoduje oddzielenie dwdch czesci miejscowosci, co przyczyni sie do utrudnienia i ostabienia relacji
miedzysasiedzkich.

W przypadku inwestycji przebiegajacych poza terenami zamieszkanymi, zwtaszcza na obszarach
chronionych, nie nalezy przecinaé¢ korytarzy migracyjnych zwierzat. W ostatecznosci trzeba zapewnié
mozliwos$¢ przekraczania przez zwierzeta drég przez odpowiednio zaprojektowane przejscia — szczegdlnie
chodzi tu o ptazy i gady, o ktérych czesto zapominajg projektanci. Przejscia podziemne powinny posiadaé
odpowiednig szerokos¢ kanatu naprowadzajgcego, a nadziemne warto wyposazy¢é w odpowiedniej
szerokosci przejscie i wkomponowac go w otoczenie poprzez nasadzenia roslinne.

SRODKI MINIMALIZOWANIA ODDZIALYWANIA INWESTYCJI NA SRODOWISKO

W trakcie realizacji projektéw beneficjenci zobowigzani byli do przestrzegania warunkéw wykorzystania
terenu w fazie realizacji i eksploatacji inwestycji, zawartych w decyzji o uwarunkowaniach
srodowiskowych. Stosowali sie rowniez do zapisow umieszczonych przez nich we wniosku o
dofinansowanie oraz wymagan dotyczgcych ochrony srodowiska, zawartych w projekcie budowlanym.

W przypadku inwestycji polegajgcych na budowie i przebudowie drég na terenach chronionych
wymagania te dotyczyty miedzy innymi ochrony cennych wartosci przyrodniczych. Beneficjenci
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zobowigzani byli do monitorowania oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko miedzy innymi w
zakresie poziomu emitowanego hatasu oraz wptywu przeprowadzonej inwestycji na populacje oraz
siedliska organizmdéw objetych ochrong, a w przypadku stwierdzenia negatywnego oddziatywania,
podjecie odpowiednich krokéw w celu jego zniwelowania. Odbywato sie to na przyktad w postaci
nasadzen roslinnych umozliwiajgcych odtworzenie biotopu legowego.

Wsrod dziatan ograniczajgcych negatywny wptyw inwestycji drogowych na s$rodowisko przyrodnicze
podejmowano szereg rozwigzan technicznych i technologicznych, zaréwno na etapie realizacji obiektu, jak
rowniez na etapie jego eksploatacji. Do grupy dziatan podjetych w trakcie budowy lub przebudowy drog
nalezato miedzy innymi ograniczenie do minimum wycinki drzew i krzewdéw oraz zabezpieczenie drzew
nieprzeznczonych do wyciecia przed uszkodzeniem w wyniku prowadzonych robdt. Zabezpieczano
rowniez wody gruntowe przed zanieczyszczeniami wyptukiwanymi ze stosowanych materiatow,
wyciekami z maszyn i pojazdéw uzywanych podczas wykonywanych prac. Starano sie réwniez zapewnic
wtasciwe gospodarowanie odpadami poprzez minimalizowanie ilosci wytworzonych odpaddéw, selektywne
ich sktadowanie w wydzielonych i przystosowanych miejscach oraz zapewnienie sprawnego odbioru lub
ponownego wykorzystania. Nawierzchnie placéw budowy zabezpieczano przed przedostawaniem sie
substancji ropopochodnych do gleby. Materiaty budowlane o charakterze sypkim, sktadowane na placu
budowy, zabezpieczano przed pyleniem.

Mimo Ze podczas realizacji inwestycji nastepowato okresowe zwiekszenie poziomu hatasu powodowane
pracg maszyn i urzgdzen budowlanych oraz wzmozonym transportem samochodéw dostawczych na teren
budowy, wykonawcy dbali, aby maszyny budowlane byty technicznie sprawne (co minimalizuje hatas), aw
przypadku obszaréw zabudowanych prace nie byly prowadzone w godzinach nocnych. Nalezy zaznaczyg,
ze niekorzystne oddziatywanie na srodowisko, wystepujgce w fazie realizacji inwestycji miato charakter
miejscowy oraz byto krotkotrwate i odwracalne.

W przypadku przebudowy i modernizacji drég o ztym stanie technicznym np. niewystarczajgcej szerokosci
pasa, nierdownosci nawierzchni, ubytkéw, kolein — ograniczono konieczno$é¢ wykonywania manewrdéw
hamowania i omijania przeszkdéd, a tym samym zwiekszono ptynnos$é ruchu. Dziatania skutkowaty
zmniejszong emisjg spalin oraz poprawg bezpieczenstwa i komfortu jazdy. Poprawa jakosci nawierzchni
zwigzana jest takze mniejszym stopniem uszkodzenia pojazdéw, a co za tym idzie, spadkiem liczby
zuzytych czesci/kosztow eksploatacji i naprawy. Wyrdwnanie nawierzchni ograniczyto poziom hatasu i
wibracji generowanych przez pojazdy. Na obszarach zabudowanych problem nadmiernego hatasu
rozwigzywany byt poprzez budowe ekrandw akustycznych oraz wymiane okien doméw narazonych na
skutki nadmiernego hatasu. Zdaniem ekspertéw z dziedziny ochrony srodowiska, to wtasnie wymiana
okien jest najlepszym sposobem na izolacje hatasu drogowego na obszarach zabudowanych sagsiadujgcych
bezposrednio z ciggami komunikacyjnymi, gdyz jest to rozwigzanie bardzie efektywne niz budowa
ekrandw. Zaletg tego rozwigzania jest takze zdecydowanie nizszy koszt oraz brak ingerencji w krajobraz w
postaci nieestetycznych, dzielgcych przestrzen tuneli.

W przypadku zakupu nowego taboru kolejowego oraz zastgpieniu nim wyeksploatowanych sktadéw warto
zwrdci¢ uwage na zmniejszone zapotrzebowanie na energie elektryczng. Nowe pojazdy sg przystosowane
do zasilania napieciem o wyzszej wartosci. Skutkiem srodowiskowym zmiany napiecia jest zmniejszenie
poboru mocy, a wiec spadek energochtonnosci transportu kolejowego. Wymiana starego taboru
spowodowata zmniejszenie emitowanego hatasu i wibracji dzieki zastosowaniu nowych technologii
poprawiajacych klimat akustyczny w poblizu toréw kolejowych. Samo wspieranie rozwoju sieci
regionalnego transportu kolejowego jest zgodne z ideg transportu zrownowazonego, ktdrego jednym z
gtéwnych celdw jest whasnie minimalizowanie negatywnego oddziatywania na $rodowisko.
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Podczas procedury oceny oddziatywania na srodowisko projektu utworzenia Portu Lotniczego Modlin nie
stwierdzono znaczgcych negatywnych oddziatywan na $rodowisko, ktére wykluczatyby mozliwosé
realizacji przedsiewziecia. W wyniku przeprowadzonej oceny stwierdzono, ze wiekszosci potencjalnych
negatywnych oddziatywan i ucigzliwosci zwigzanych z budowa i pdZzniejszg eksploatacjg lotniska mozna
zapobiec lub je ograniczy¢. Teren inwestycji nie jest objety zadng forma ochrony, niemniej jednak w
odlegtosci 1-1,5 km zlokalizowane s3 dwa obszary Natura 2000 (Dolina Srodkowej Wisty, stanowigca
ostoje ptakéw wodno-btotnych oraz Forty Modlifiskie, bedace kryjowka nietoperzy). W celu minimalizacji
potencjalnego negatywnego oddziatywania lotniska na wyzej wymienione obszary podjeto miedzy innymi
starania, aby dostosowac procedury startéw i lgdowan do tras przelotéw ptakéw, ograniczyc¢ ich obecnosé
na terenie lotniska oraz prowadzi¢ monitoring ich przelotéw za pomoca radaréw.

Podjeto réwniez szereg innych dziatan ograniczajgcych wptyw funkcjonowania lotniska na srodowisko.
Scieki przemystowe, bytowe i opadowe zwigzane z funkcjonowaniem lotniska s gromadzone i
oczyszczane i odprowadzane osobnymi systemami. Odpady bytowe i eksploatacyjne rowniez podlegajg
unieszkodliwianiu w sposéb selektywny. Hatas zwigzany z wykonywaniem operacji naziemnych ttumiony
jest poprzez ekrany akustyczne oraz szpalery zieleni. Z uwagi na brak mozliwosci ograniczenia hatasu
generowanego podczas lotu samolotow, wyznaczono obszar ograniczonego uzytkowania, w ramach
ktérego ,zakazuje sie lokalizowania budynkéw o funkcji mieszkaniowej, mieszkaniowo-ustugowej,
zagrodowej, zamieszkania zbiorowego, szpitali, domow opieki spotecznej oraz o funkcjach zwigzanych ze
statym lub czasowym pobytem dzieci i miodziezy”!®, jak réwniez przeznaczania terendw i zmiany
istniejgcej funkcji na wyzej wymienione.
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Rys.lI1.39. Obszar ograniczonego uzytkowania wokét Portu Lotniczego Modlin.

Zrédto: http://www.modlinairport.pl/

O wspieraniu idei zrbwnowazonego rozwoju mozna moéwi¢ rdwniez w przypadku inwestycji dotyczacych
zakupu pojazdow autobusowej komunikacji miejskiej. Wymiana starego, wyeksploatowanego taboru
przyczynita sie do podniesienia jakosci swiadczonych ustug i zwiekszenia dostepnosci transportu

15 Uchwata Nr /12 Sejmiku Wojewodztwa Mazowieckiego z dnia 2012 r w sprawie utworzenia obszaru ograniczonego
uzytkowania dla Portu Lotniczego Warszawa — Modlin w Nowym Dworze Mazowieckim
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autobusowego. Ten ostatni element dotyczy takie osdb starszych, matek z dzieémi oraz osob
niepetnosprawnych oraz zwiekszenia zasiegu miejskiej sieci transportu publicznego, co w diuzszej
perspektywie przyczyni sie do rezygnacji z podrézowania prywatnym samochodem na rzecz transportu
zbiorowego. Cze$¢ nowego taboru przystosowana jest do zasilania biopaliwem (np. projekt realizowany w
Ptocku) oraz napedem elektrycznym (np. projekt realizowany w Ostrotece) czy sprezonym gazem ziemnym
(np. projekt realizowany w Ostrowi Mazowieckiej). Nowe pojazdy wyposazone sg rowniez w silniki
spetniajgce norme emisji zanieczyszczernt EURO 5, co pozwala na ograniczenie emitowanych szkodliwych
substancji do atmosfery. Wymiana starego taboru przyczynita sie réwniez do obnizenia poziomu hatasu
oraz ograniczenia kosztow eksploatacji i napraw pojazdow.

Projekty realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 byty realizowane wedle zasady minimalizacji
negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko przyrodnicze i spoteczne. Inwestycje prowadzone
byly zgodnie z obowigzujagcymi normami, przestrzegano réwniez zapiséw zawartych w decyzjach o
srodowiskowych uwarunkowaniach, zawierajgcych warunki do spetnienia przez beneficjentow.
Zastosowanie rozwigzan minimalizujacych oddziatywanie inwestycji na srodowisko pozwolito na
ograniczenie ich wptywu zaréwno na obszary chronione, jak réwniez na obszary zabudowane.
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4. OCENA WPLYWU PROGRAMU NA STANDARD | FUNKCJONALNOSC SYSTEMOW
TRANSPORTU

4.1. REGIONALNA SIEC DROGOWA
UKEAD PRZESTRZENNY

Sie¢ drogowa Mazowsza jest Srednio rozwinieta w poréwnaniu do pozostatych wojewddztw, o czym
$wiadczy wskaznik drog o twardej nawierzchni wynoszgcy w 2013 r. 99,5 km/100 km?. Dla poréwnania
wskaznik ten najwyzsza wartoé¢ osigga w wojewddztwie $lgskim - 174,7 km/100km?, a najnizszg w
wojewddztwie warmirisko-mazurskim - 54,1 km/100km?2. W rozmieszczeniu przestrzennym drég wyraznie
zaznacza sie koncentracja tych o charakterze ponadlokalnym w rejonie aglomeracji warszawskiej, jednak
warto zauwazyé, ze do kazdego miasta powiatowego, za wyjatkiem Zuromina, dochodzi przynajmniej
jedna droga krajowa. Drogi krajowe rozmieszczone sg promieniscie w stosunku do stolicy wojewddztwa,
petnig takze role tacznikdw miedzy miastami regionalnymi stanowigc podstawowy uktad zapewniajacy nie
tylko dojazd z kaidej czesci Mazowsza do Warszawy, ale réwniez trzon uktadu obwodowego
wojewddztwa. Catos¢ tworzy wyrazny uktad promienisty bedacy gtdéwnga cechg sieci drogowej Mazowsza.
W odrdznieniu od innych regionéw, drogi wojewddzkie w tym uktadzie jedynie uzupetniaja istniejgca sieé
drég krajowych, aczkolwiek w peryferyjnych czesciach stanowig podstawowy element ukfadu
obwodowego faczac ze sobg miasta powiatowe — zwitaszcza z siedzibami miast na prawach powiatu.
Najmniej rozwinieta sie¢ drogowa wystepuje w pdtnocnej i pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa, co
wigze sie z niskg gestoscia zaludnienia tych rejonéw oraz ich duzg lesistoscia.

Z tego wzgledu w wojewddztwie mazowieckim regionalng sie¢ drogowg tworzg przede wszystkim drogi
krajowe. Drogi wojewddzkie nawigzujg do uktadu promienistego jako:

a) czes¢ regionalnych tras obwodowych wskazanych w Planie Przestrzennego Zagospodarowania
Wojewddztwa Mazowieckiego, do ktérych zalicza sie tzw. Wielkg Petle Mazowsza obejmujaca
trzy drogi wojewddzkie: nr 617 Ciechanéw — Przasnysz, nr 544 Przasnysz — Ostroteka, nr 627
Ostroteka — Ostréw Mazowiecka — Matkinia — Koséw Lacki — Sokotéw Podlaski oraz tzw. Matg
Obwodnice Warszawy, ktérej czescig jest droga wojewddzka nr 721 Nadarzyn — Sekocin —
Magdalenka — Lesznowola — Piaseczno — Konstancin-Jeziorna — Ciszyca— J6zefow.

b) trasy w peryferyjnych czesciach wojewddztwa taczace siedziby powiatdw z drogami krajowymi
prowadzgcymi do Warszawy lub prowadzace bezposrednio do Warszawy bedgace alternatywg dla
droég krajowych np. nr 801 przez powiat otwocki i garwolinski, nr 580 przez powiat sochaczewski i
warszawski zachodni, nr 719 przez powiat zyrardowski, grodziski i pruszkowski, nr 724 z Géry
Kalwarii przez Konstancin-Jeziorng

c) trasy petnigce role uzupetniajgcy dla drég krajowych taczace ze sobg miasta powiatowe, w tym
przede wszystkim z miastami na prawach powiatu np. DW nr 559, 562 i 575 do Ptocka, nr 615,
616 i 617 do Ciechanowa, nr 544 i 627 do Ostroteki, nr 698, 696 i 803 do Siedlec, a takze nr 740,
737, 744 do Radomia.

d) trasy taczace mniejsze miasta z drogami krajowymi w peryferyjnych czesciach wojewddztwa (np.
DW nr 725 i 728 w powiecie gréjeckim i nr 732 w powiecie radomskim stanowigce dojazd do DK
7, nr 747 z ltzy do mostu w Kamieniu tgczacy z DK9 i DK79, nr 807 w powiecie garwolinskim —
dojazd do DK 17, nr 694 w powiecie ostrowskim — dojazd do DK 8 itp.
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Inwestycje drogowe wsparte w ramach RPO WM 2007-2013 w zakresie drog wojewddzkich przyczynity sie
przede wszystkim do poprawy jakosci drég prowadzacych do drég krajowych taczacych obszary
wojewodztwa z Warszawa lub miastami regionalnymi. Pozwala to stwierdzi¢c wysokg spdjnosc
realizowanych inwestycji z istniejgcym uktadem drogowym wojewddztwa. Przyktadem tej pierwszej
kategorii jest projekt rozbudowy drogi wojewddzkiej nr 637 Warszawa-Wegréw na odcinku faczacym
Wegréw z drogg krajowg nr 50 w Stanistawowie. Inwestycja ta zapewnita nie tylko szybszy dojazd
mieszkancéw powiatu wegrowskiego do Warszawy stanowigc alternatywe dla drogi krajowej nr 2, ale
takze zwiekszyta jakos¢ podrézowania do wezta A2 w Minsku Mazowieckim. Znaczng poprawe potgczenia
Warszawy z gminami powiatu piaseczyriskiego umozliwita rozbudowa drogi nr 724 na odcinku Gora
Kalwaria-Warszawa. Rozbudowa drég wojewédzkich 732 Stary Gézd-Przytyk oraz nr 728 Nowe Miasto
n/Pilicg — granica wojewddztwa zapewnia skomunikowanie wschodnich czesci powiatow biatobrzeskiego i
gréjeckiego, a takze wschodniej czesci radomskiego z droga krajowg nr 7 prowadzacej do Warszawy od
potudnia. Dodatkowo, rozbudowa DW 723 znacznie poprawita dojazd do Radomia od strony pétnocnej,
podobnie jak przebudowa drogi wojewdédzkiej nr 698 tgczac powiat tosicki z Siedlcami. Funkcje polegajaca
na usprawnieniu pofgczenia miastem o znaczeniu subregionalnym posiada takze rozbudowa drogi
wojewddzkiej 617 Przasnysz — Ciechandw, takie bedacej czescig Wielkiej Petli Mazowsza. Mniejsze
znaczenie dla uktadu komunikacyjnego Mazowsza posiada rozbudowa drogi wojewdédzkiej 272 w powiecie
przysuskim o bardziej lokalnym charakterze. Lokalne znaczenie posiadajg takze mniejsze inwestycje na
drogach wojewddzkich w miastach, aczkolwiek niektére np. przebudowa ul. Modliiskiej w Warszawie,
odcinka miedzy Warszawa a Zielonka czy ul. Otolinskiej i Dobrzyrskiej w Ptocku zapewniajg réwniez lepsze
skomunikowanie z gminami sgsiednimi, umozliwiajac lepszy dojazd do centrum tych miast. Projekty
budowy nowych drég sg kluczowe dla miast i otaczajgcych terendw, jezeli petnig funkcje obwodnic (np.
projekt budowy obwodnicy Siedlec). W pozostatych przypadkach s3 to drogi o znaczeniu lokalnym np. ul.
Nowolazurowa w Warszawie, facznik dwdéch drog krajowych w Ciechanowie czy nowy odcinek drogi
wojewddzkiej 627 miedzy Kosowem Lackim a Treblinka, zbudowany w ciggu rozebranej linii kolejowej.

Projekty zwigzane z budowg lub modernizacja drég powiatowych rzadziej nawigzuja do ukfadu
transportowego catego wojewddztwa i wptywaja na spéjnosé komunikacyjng, jezeli nie stanowia
facznikéw lub uzupetnienia sieci drég krajowych i wojewddzkich. Drég o takiej funkcji byto stosunkowo
niewiele, ale mozna tu wskazaé¢ projekt przebudowy drogi powiatowej nr 3238W Przasnysz-Leszno-
Karniewo-Przemiarowo poprawiajgcy dojazd z duzej czesci powiatu przasnyskiego i puttuskiego do drogi
krajowej nr 60 i 57 czy potfaczenie drogi wojewddzkiej nr 579 z drogg krajowg nr 7 w powiecie
nowodworskim. Pozostate inwestycje obejmowaty raczej dojazdy do miast powiatowych z otaczajgcych
ich terenéw lub krétkie odcinki w miastach (np. w Zabkach). Niemniej jednak, tego typu projekty
posiadaty duze znaczenie spoteczne. Taka funkcja to na przyktad poprawa potaczen peryferyjnych czesci
wojewddztwa z miastami powiatowymi lub drogami krajowymi np. drogi powiatowe we wschodniej czesci
powiatu ostrowskiego i ostroteckiego, a takze projekty w powiecie lipskim, przysuskim, szydtowieckim,
zwolenskim, przasnyskim i zurominskim.

Inwestycje transportowe w ramach RPO WM 2007-2013 dotyczace dréog gminnych nie sg rozmieszczone
rownomiernie w przestrzeni wojewddztwa. Szczegdlnie zaznacza sie skupienie nowych i
zmodernizowanych drég w zachodniej cze$ci Mazowsza, szczegdlnie w powiatach ptockim, ptorskim i
ciechanowskim. W przypadku dréog gminnych wynika to najprawdopodobniej z duzego zapotrzebowania i
presji spotecznej na wiadze gmin oraz takze po czesci ze stabego stanu infrastruktury drogowej i wyzszej
gestosci zaludnienia w tych obszarach. Wptyneto to z pewnoscig na wiekszg liczbe projektéw zgtoszonych
do dofinansowania przez gminy w tym obszarze. Byly one tez bardziej kompleksowe. W wojewddztwie
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mazowieckim nalezy zauwazy¢ wyraznie mniejszg intensywnos¢ inwestycji drogowych realizowanych w
ramach RPO WM 2007-2013, zwtaszcza obejmujgcych drogi lokalne w powiatach minskim, wotomirnskim,
makowskim, puttuskim gréjeckim.

Odcinki drog realizowane

w ramach RPO Mazowsza 2007-2013
drogi krajowe

= \vybudowane

== zmodernizowane/przebudowane
drogi wojewodzkie

wybudowane

—— zmodernizowane/przebudowane
drogi lokalne

Istniejaca sie¢ drogowa
—— drogi krajowe

—— drogi wojewodzkie
— drogi powiatowe
~ drogi gminne

— powiatowe wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

—— gminne wybudowane lub
zmodernizowane/przebudowane

Rys.l11.40. Odcinki drég realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 na tle istniejacej sieci drogowe;j
wojewddztwa mazowieckiego w 2015 r. w podziale na kategorie drég i rodzaj inwestycji.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Gestos¢ wybudc derni
drog wedlug powiatow [km/100km?]
Jo-5

] 5-20

[ 20-35

B 35-50

B 50-65

Il 80-105

Wybudowane lub zmodernizowane
—— drogi gminne

—— drogi powiatowe

Rys.ll1.41. Gestos¢ wybudowanych i zmodernizowanych drég lokalnych w ramach RPO WM 2007-2013
w powiatach wojewddztwa mazowieckiego (drogi gminne - z lewej, drogi powiatowe — z prawe;j).

Zrédto: opracowanie wtasne.
DLUGOSC DROG

W latach 2007-2013 sie¢ drogowa wojewddztwa mazowieckiego ulegata zmianom ilosciowym na skutek
budowy nowych drég oraz jakosciowym nie tylko na skutek poprawy parametrow i kategorii drog
istniejgcych w wyniku z przebudowy i modernizacji, ale takze ich stanu technicznego w wyniku licznych
remontéw. Oczywiscie w tym samym czasie drogi nieremontowane lub stabo utrzymywane ulegaty
degradacji.

Na skutek prowadzonych inwestycji w budowe nowych drog w wojewddztwie wzrosta gestos¢ sieci
drogowej, poprawita sie dostepnos¢ komunikacyjna, pojawity sie takze nowe lub alternatywne mozliwosci
dojazdu do wielu miejsc. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS) w catym wojewddztwie
mazowieckim na koniec 2013 r. istniato 81 tys. km drég réznych kategorii, co wobec 73 tys. km w 2007
oznaczato wzrost ich dtugosci o 11,3%. W tym samym czasie gesto$¢ sieci drogowej drég o twardej
nawierzchni wzrosta z 86,0 km/ 100km? do 99,5 km/100 km?Z.

Za wzrost dtugosci dtug odpowiedzialne sg przede wszystkim projekty budowy drég gminnych, ktére
stanowity w 2013 r. 58,2% wszystkich drég na Mazowszu, a ich dtugosé zwiekszyta sie w latach 2007-2013
o ponad 7,8 tys. km. Mimo ze cze$¢ z nich zostata wybudowana ze Srodkéw w ramach RPO WM 2007-
2013, to wiekszos¢ z nich finansowana byta z innych programéw (Narodowy Program Przebudowy Drég
Lokalnych, Program Rozwoju Obszarow Wiejskich) lub budzetéw gmin. Drogi pozostatych kategorii byty
budowane rzadziej, a czes¢ z nich przeksztatcano na drogi wyzszego rzedu, stagd zmniejszyta sie o 1,8 km
catkowita dtugosé drég wojewddzkich. W efekcie na sie¢ drogowg Mazowsza w 2013 r. sktadato sie 2 457
km drég krajowych, 2 981 km drég wojewddzkich, 28 528 km drég powiatowych oraz 47 300 km drég
gminnych.
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Tab.lll.11. Dtugos¢ drég w wojewodztwie mazowieckim w 2007 i 2013 i jej zmiany (wedtug kategorii
drogi).

Typ drogi Dtugos¢ drog Zmiana 2007-2013
2007 (km) % 2013 (km) % km %
gminne 39478 54,1 47 300 58,2 7822 19,8
powiatowe 28 195 38,6 28 528 35,1 333 1,2
wojewoddzkie 2983 4,1 2981 3,7 -1,8 -0,1
krajowe 2 358 3,2 2 457 3,0 98 4,2
SUMA 73015 100 81266 100 8251 11,3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Zgodnie z danymi z wnioskéw o ptatnosé koricowq beneficjentéw RPO WM 2007-2013 wedtug stanu na 31
sierpnia 2015 r., okoto 50 km nowych drég gminnych, 7,1 km drég powiatowych i tylko 3,1 km drég
wojewddzkich zostato wybudowanych na projektach dofinansowanych w ramach RPO Mazowsza na lata
2007-2013 (projekty zakoriczone). Daje to stosunkowo niski postep prac wynoszacy 52,8%, przy czym
nalezy zauwazyé, ze ze wzgledu na wielkos¢ i ztozono$¢ projektow wolniej rozliczana jest budowa drég
ponadlokalnych. Niemniej jednak, w rzeczywistosci wiekszo$¢ prac zostato zakoriczonych, a beneficjenci
po prostu nie zakonczyli projektu od strony formalnej. Tak wiec zgodnie z planem po zakoriczeniu
wszystkich projektéw tej perspektywy finansowej do uzytku oddanych zostanie w sumie 109 km nowych
drég. Poréwnujgc te wartosci ze wskaznikami zmian dtugosci drég w latach 2007-2013 w wojewddztwie
mazowieckim nalezy stwierdzi¢, ze RPO Mazowsza 2007-2013 posiadato bardzo maty wptyw na przyrost
dtugosci drég gminnych i powiatowych — w ramach Programu powstanie ponad 67 km nowych drég
gminnych, co daje niewielki udziat w poréwnaniu z przyrostem w 2007-2013 wynoszacym ok. 7,8 tys. km
oraz niecate 21 km drég powiatowych, co jest takze niewielkim udziatem wobec wzrostu w 2007-2013
dtugosci tych drég o 333 km. Oczywiscie wynika to z istnienia wielu innych poza RPO zrédet finansowania
drdég lokalnych, co jest zgodne z filozofig Programu, ktéry dofinansowac powinien jedynie takie projekty w
skali lokalnej, ktorych oddziatywanie albo przekracza obszar danej gminy/powiatu wpisujac sie w
regionalng sie¢ transportowg albo posiada duze znaczenie dla spotecznosci lokalnych.

Najwieksze znaczenie dla catego Mazowsza posiadaty drogi wojewddzkie, ktére jako bardziej ztozone s3
rozliczane pdzniej, ale ich dtugos¢ planowana na niecate 20 km stawia RPO WM 2007-2013 jako gtéwny
czynnik rozwoju sieci tych drég. Spadek ich catkowitej dtugosci w latach 2007-2013 wynika ze zmiany
rangi niektorych drég i ich zarzadcy (przeksztatcanie na drogi krajowe). Nalezy tez pamietaé
niezakonczeniu wiekszosci inwestycji dofinansowanych w ramach mazowieckiego RPO wedtug stanu na
rok 2013. Stad wptyw RPO WM 2007-2013 na sie¢ drogowa wojewddztwa widoczny jest tylko w
przypadku sieci drég regionalnych.

Tab.ll.12. Dtugos¢ wybudowanych odcinkéw drég dofinansowanych w ramach RPO wojewoédztwa
mazowieckiego na lata 2007-2013 wedtug stanu projektow na dzien 31 sierpnia 2015 r.
Dlugos¢ nowych drég RPO 2007-2013

Typ drogi

Obecnie (08.2015) % Planowane % %
gminne 474 82,3 67,3 61,7 70,4
powiatowe 71 12,3 20,9 19,2 34,0
wojewodzkie 3,1 54 20,8 19,1 149
krajowe - - - - -
SUMA 57,6 100 109,0 100 52,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z systemu sprawozdawczego Z5I SEZAM.
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JAKOSC DROG

O wiele wiekszy wptyw Programu na sie¢ drogowg wojewddztwa miaty wszelkie inwestycje dotyczace
poprawy ich jakosci rozumiane zaréwno jako podniesienie parametréow techniczno-uzytkowych jezdni i jej
otoczenia (przebudowa)?®®. Bez wzgledu na charakter inwestycji kazda przebudowa polega na poprawie
stanu i/lub rodzaju nawierzchni jezdni, cze$¢ z nich uwzglednia jej poszerzenie, rozng zabudowe otoczenia
jezdni, chodnikéw, poboczy, paséw awaryjnych itp. Wszystkie te inwestycje wptywajg na poprawe jej
stanu technicznego, a w przypadku przekroczenia przez droge odpowiednich wtasciwosci podniesiona
moze by¢ jej klasa. Dopiero podniesienie klasy drogi oznacza powazng zmiane jako$ciowa wptywajacy na
realne skrécenie czasu przejazdu i wzrost komfortu podrézowania.

W latach 2009-2014 catkowita dtugos¢ drég wojewddzkich zmniejszyta sie o 1,7 km. Drogi gtowne (G)
stanowity niemal 60% wszystkich drég wojewddzkich w 2009 r. oraz prawie 62% w 2014 r. Drogi zbiorcze
(2) to okoto 1/3 drég wojewddzkich i ich odcinkéw. Najmniejszy udziat wsrdd drog wojewddzkich miaty
odcinki klasy GP — drogi gtéwne ruchu przyspieszonego — odpowiednio 8% i 7% dtugosci drég w latach
2009 2014.

tys. km 2 1 1,689 1,738
1,5 1
1 0,901 0,888
059 0282 0195
GP - drogi gtéwne ruchu G - drogi gtowne Z - drogi zbiorcze
przyspieszonego

m2009 m2014

Rys.l11.42. Drogi wojewodzkie wedtug klas w 2009 i 2014 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z MZDW.

Dtugosé odcinkéw klasy G zwiekszyta sie w latach 2009-2014 o 49 km. Klase GP posiadato w 2009 r. 8 drég
wojewddzkich (lub ich odcinkéw), w 2014 r. natomiast — 7 (fragment drogi wojewddzkiej nr 637 na
odcinku 43+846 do 80+904 majacy klase GP w 2009 r. zaklasyfikowany zostat jako droga gtéwna w 2014
r.). Lepsza klase uzyskata droga wojewddzka nr 802 — na catym odcinku Minsk Mazowiecki — Seroczyn
zyskata klase drogi gtéwnej (wczesniej na odcinku od 27+200 do 36+358 posiadata klase drogi zbiorczej).

O jakosci drog w duzym stopniu decyduje tez ich nawierzchnia. Istniejgce informacje Gtéwnego Urzedu
Statystycznego na temat rodzaju nawierzchni wszystkich drég w wojewddztwie mazowieckim wskazuja, ze
najwieksza poprawa nastgpita wsréd drég gminnych i powiatowych. Pokazuje to spadek udziatu drég
powiatowych i gminnych o nawierzchni gruntowej w catkowitej dtugosci tych droég, ktéry zmniejszyt sie z
43% w 2007 do 37% w 2013. Ogétem udziat drég o nawierzchni twardej ulepszonej w wojewddztwie
zwiekszyt sie z 56,9% w 2007 r. do niemal 63,0%, natomiast jezeli pod uwage bra¢ tylko drogi powiatowe,
wojewddzkie i krajowe to wskaznik ten zwiekszyt sie z 89,1% do 92% w omawianym okresie czasu, co

16 mimo ze ustawa Prawo budowlane traktuje rozbudowe jako budowe i wyraznie odroznia przebudowe od remontu, to w
niniejszym opracowaniu przez budowe rozumiemy utworzenie catkowicie nowej drogi, a przez przebudowe poprawe
parametrow techniczno-uzytkowych (rozbudowe, przebudowe) i modernizacje bez wzgledu czy przybrata ona postac
rozbudowy i przebudowy czy remontu
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oznacza, ze zdecydowana wiekszos¢ drég ponadgminnych w wojewddztwie mazowieckim posiada
nawierzchnie twardg ulepszong, przy czym gorszg nawierzchnie posiada tylko 1 km drogi wojewddzkiej.

A 2007 =2013
tys.km
20
15 14,612 12,073 13,459
10,110
10
5 . 2,082 2,980 2358 2,457
0 L —
gminne powiatowe wojewddzkie krajowe
B
2007 =2013
tys.km
1
0,410 0,257
1km 1km
0
gminne powiatowe wojewddzkie
C 2007 =2013
tys.km
20 17,526 16,467
15
10
5 1,839 1,352
0 E—
gminne powiatowe

Rys.l1.43. Dtugos¢ drég w wojewddztwie mazowieckim w latach 2007 i 2013 wedtug rodzaju
nawierzchni i zarzadcy drogi.

Objasnienia: A — drogi o nawierzchni twardej ulepszonej, B — drogi o nawierzchni twardej nieulepszonej, C — drogi o
nawierzchni gruntowe;j

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych.

Tak jak w przypadku budowy nowych drég, takze przy ich przebudowie wiekszos$¢ inwestycji na drogach
lokalnych finansowanych byto z innych Zrédet niz RPO WM 2007-2013, natomiast Program ten posiadat
kluczowe znaczenie dla poprawy parametrow drég wojewddzkich. tacznie w ramach Programu
przebudowanych i zmodernizowanych ma zosta¢ niemal 100 km drég wojewddzkich, 391 km drég
powiatowych oraz 476,5 km drég gminnych. Podobnie jak w przypadku budowy nowych drég, RPO WM
2007-2013 w najwiekszym stopniu przyczyni sie do poprawy stanu drég wojewddzkich. Inwestycje te nie
polegajg na powaznej zmianie jakosciowej pod wzgledem rodzaju nawierzchni (niemal wszystkie drogi
wojewddzkie posiadajg nawierzchnie twardg ulepszong), ale raczej na poprawie parametrow, kategorii
drogi, a w konsekwenc;ji predkosci przejazdu. W przypadku drég wojewddzkich takiej zmianie podlegac
bedzie niemal 100 km drég, czyli ok. 3,5% wszystkich tego typu w wojewddztwie. Odsetki te siegaja
ponizej 0,2% w przypadku drég powiatowych i gminnych. Jedoczesnie dla drég powiatowych i gminnych
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postep realizacji projektow jest znacznie szybszy niz drog wojewddzkich, na co wptyw ma wielokrotnie
wyzszy koszt i poziom ztozonosci inwestycji.

Tab.ll1.13. Dtugos¢ przebudowanych odcinkéw drog dofinansowanych w ramach RPO wojewoddztwa
mazowieckiego na lata 2007-2013 wedtug stanu projektow na dzien 31 sierpnia 2015 r. i planowanych

Dtugos¢ przebud./zmodern. drég RPO 2007-2013

Typ drogi

Obecnie (08.2015) % Planowane % %
gminne 442,89 51,1 476,51 49,3 92,9
powiatowe 370,36 42,7 391,16 40,4 94,7
wojewodzkie 53,09 6,1 99,79 10,3 53,2
krajowe - - - -
SUMA 866,3 100 967,5 100 89,5

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z systemu sprawozdawczego ZSI SEZAM.
JAKOSC DROG W OPINII UZYTKOWNIKOW

Dzieki poprawie parametréow i stanu technicznego drég i ich otoczenia, projekty drogowe realizowane w
ramach RPO WM 2007-2013 majg duzy wptyw na komfort podrézowania odczuwany przez uzytkownikéw.
Niski stan techniczny to od lat gtdwny mankament sieci drogowej, na ktéry zwracajg uwage kierowcy,
szczegodlnie odczuwalny na drogach nizszej kategorii niz krajowe. Biezgce utrzymanie i reagowanie na
pojawiajgce sie uszkodzenia jezdni sg dziataniami doraznymi i raczej nie odnoszg tak znaczgcego efektu jak
przebudowa/rozbudowa lub modernizacja catego ciggu. Co wiecej, przebudowa i rozbudowa prowadza do
poprawy parametréw technicznych drogi, a wiec s3 podstawa do podniesienia jej kategorii i zmiany
ograniczen predkosci — majg wiec pozytywny wptyw na czas przejazdu. W powszechnej opinii jednak o
wysokiej jakosci drogi swiadczy brak spekan, nieréwnosci, gtebokich kolein czy innych parametréw
nawierzchni — elementy te sg badane w ramach oceny stanu technicznego drég. Takie badania s3
corocznie realizowane przez GDDKIA dla drég krajowych. W badaniu ankietowym zapytano jednak
kierowcédw z wojewoddztwa mazowieckiego o stan nawierzchni drég wojewédzkich i lokalnych.

@ Zadowalajacy ORaczej zadowalajacy OPrzecigtny O Raczej niezadowalajacy @ Niezadowalajacy

ogolem | EEENI 44% [5%] 35% =
poza Warszawg i okolicami _ 49% [ 7% | 24% .
Warszawa i okolice || 40% | ] 46% B

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

Rys.llIl.44. Ocena stanu nawierzchni jezdni przez uzytkownikéw drég regionalnych i lokalnych w
wojewodztwie mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drog.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200)

W odréznieniu od wiekszosci odpowiedzi na pytania ankietowe w niniejszym opracowaniu, niemal
wszyscy respondenci zapytani o stan nawierzchni byli jednoznaczni, o czym s$wiadczy tylko 5% udziat
okreslajacych ja jako przecietny. Ogélnie biorgc, dominowaty opinie pozytywne, szczegdlnie w odniesieniu
do drég znajdujacych sie poza Warszawg i jej okolicami. Az 18% zmotoryzowanych mieszkancow
wojewodztwa okresla ich stan jako zadowalajacy, a jako raczej zadowalajacy niemal potowa pytanych.
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Swiadczy to o znacznej poprawie ,stereotypowych” opinii o stabym stanie drég lokalnych w
niemetropolitalnej czesci wojewddztwa. Na skutek dofinansowania w ramach Programu stan drég
negatywnie ocenito tylko nieco ponad 25% badanych. Mniej wiecej po réwno roztozyty sie deklaracje
pozytywne i negatywne w odniesieniu do drog w Warszawie i okolicach. Okazuje sie, ze wzmozony ruch
samochodowy, gesta sie¢ drég lokalnych i mniejsza liczba inwestycji w lokalne drogi w Warszawie i
okolicach w poréwnaniu do innych czesci wojewddztwa spowodowata podzielone opinie odnosnie stanu
nawierzchni drég. Do opinii takich z pewnoscig przyczynit sie nienadazajacy rozwdj sieci drogowej w
stosunku do inwestycji mieszkaniowych w peryferyjnych czesciach Warszawy i w gminach podmiejskich, a
takze duze obcigzenie ruchem niektérych odcinkéw i ich szybsza degradacja.

Ocena czasu przejazdu przez uzytkownikéw drég wojewddzkich i lokalnych w wojewddztwie
mazowieckim jest takze pozytywna, a najbardziej w odniesieniu do drég poza Warszawg i jej okolicami.
W tych czesciach wojewddztwa 46% badanych uwaza czas przejazdu za zadowalajgcy i raczej
zadowalajacy, podczas gdy w Warszawie i okolicach odsetek ten wynosi 30%. Co trzeci mieszkaniec
wojewddztwa stwierdzit, ze czas przejazdu w metropolitalnej czesci wojewddztwa nie jest zadowalajacy.
Mozna podejrzewaé, ze staba ocena czasu przejazdu w Warszawie i okolicach uzalezniona jest takze od
zattoczenia drég, ktére jest uznawane za gtéwny czynnik ograniczajgcy czas przejazdu. Potwierdzajg to
odpowiedzi na pytanie dotyczgce oceny zattoczenia drég przez kierowcdw z wojewddztwa mazowieckiego
— ponad 28% uwaza, ze na drogach w Warszawie i okolicach zattoczenie jest bardzo duze, a kolejne 43%,
ze duze. Z kolei poza Warszawg opinie sg niemal doktadnie przeciwne.

B Zadowalajacy O Raczej zadowalajacy O Przecietny O Raczej niezadowalajacy ® Niezadowalajacy

ogoter | 21% [ 39% [ 17%  [he%
poza Warszawg i okolicami - 34% | 39% | 1% -
Warszawa i okolice || 21% [ 38% [ 23% [ 10% |

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

Rys.l11.45. Ocena czasu przejazdu przez uzytkownikéw drég regionalnych i lokalnych w wojewdédztwie
mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drég.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200)

B Raczej brak O Mate O Przecietne ODuze B Bardzo duze

ogotem | N 20% [ 31% [ 25% [ 1% ]
poza Warszawa, i okolicami _ 37% | 38% | 8% I
Warszawa i okolice ] 25% | 43% [ % ]
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Rys.llIl.46. Ocena zattoczenia jezdni (korkoéw) przez uzytkownikéw drég regionalnych i lokalnych w
wojewodztwie mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drog.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200)
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Zgodnie z wynikami badania ankietowego, najczesciej zauwazanym przez kierowcow elementem
podrdézowania samochodem/motocyklem po wojewddztwie byta poprawa stanu nawierzchni. Dotyczy to
zwtaszcza powiatu zamieszkania respondentéw — 45% z nich stwierdzita widoczng poprawe. Oznacza to,
ze wszelkie przebudowy i modernizacje sq widoczne dla mieszkancéw szczegdlnie w ich spotecznosciach
— jest to z pewnoscig najbardziej ,,namacalny” efekt Programu, przez co najbardziej widoczny. Dzieki
inwestycjom wspartym w ramach Programu przetamaniu ulega stereotyp niskiej jakosci drog lokalnych,
ktére od lat sg krytykowane przez mieszkaicéw zwtaszcza niemetropolitalnej czesci wojewddztwa. Tylko
co pigty mieszkaniec Mazowsza uwaza, ze stan nawierzchni na drogach lokalnych w Warszawie i okolicach
ulegt poprawie, natomiast 28% stwierdzito poprawe czasu przejazdu w tym obszarze. Co istotne, niemal
co pigty badany pomimo obecnosci innych i bardziej prominentnych usprawnien, stwierdzit, ze w
Warszawie i okolicach najbardziej poprawita sie mozliwos¢ przesiadki na transport zbiorowy. Niestety,
bardzo maty odsetek respondentéw odczuwa zmniejszenie zattoczenia drdg, co pozwala stwierdzié, iz
mazowieckie drogi staty sie jeszcze bardziej uczeszczane przez kierowcdw. Natomiast za bardzo
pozytywne uzna¢ nalezy stwierdzenie poprawy podrézowania transportem indywidualnym w ogédle — w
swoim powiecie i pozostatej czesci wojewddztwa zauwazyto to 2/3 mieszkancéw, a w Warszawie i
okolicach 75% badanych. Z pewnoscia uzasadnia to poniesione wydatki na przebudowe i modernizacje
sieci drogowe wojewddztwa poniesione przez beneficjentéw projektéw wspartych w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013.

@ Czas przejazdu OMniejsze korki
@ Mozliwos¢ dogodnej przesiadki na transport zbiorowy @ Stan nawierzchni
O Wieksze bezpieczenstwo OBrak zauwazalnej poprawy

Pozostata czes¢

wolowbdzing 14% | 8% || 38% | 6% | 32% |
Warszawa i okolice 28% 6% |  18% | 21% | | 25% |
Powiat respondenta 9% | | 8% | 45% | | 33% |
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Rys.lI1.47. Gtéwna cecha podrézy transportem indywidualnym, ktéra ulegta poprawie w 2007-2015 w
opinii uzytkownikéw drog regionalnych i lokalnych w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r. wedtug
lokalizacji drég.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=156, nie wszyscy respondenci udzielili odpowiedzi na to
pytanie)

4.2. BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

ZDARZENIA DROGOWE

W przedstawianych danych o zdarzeniach drogowych udostepnionych przez Komende Gtéwna Policji
nalezy zwrdci¢ uwage przede wszystkim na ogdlny trend, zwigzany ze spadkiem liczby zdarzen we
wszystkich kategoriach (w roku 2014 do 80,8% poziomu z roku 2007), w tym najbardziej w przypadku
liczby zabitych (53,4%) i rannych (60,2%). W podziale na kategorie funkcjonalne gmin nie jest to juz tak
jednoznaczne. W strefach podmiejskich wskaznik spadku osiggnat zaledwie 87-90%, podczas gdy w
mniejszych miastach i gminach potozonych w gtéwnych korytarzach transportowych wojewddztwa (A2,
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S7, S8) byto to juz 71%. Z kolei w przypadku wypadkéw drogowych najwiekszy spadek dotyczyt stref
podmiejskich (52%), mniejszych miast i gmin rolniczych (60%).

Tab.lll.14. Liczba zdarzen drogowych rejestrowanych przez policje w wojewddztwie mazowieckim w
latach 2007-2014 (bez Warszawy).

Zdarzeni w tym
ek o;éign:a wypadki ogétem wiym kolizje
zabici ranni
2007 42244 5314 848 6589 36930
2008 40468 5474 795 6715 34994
2009 39 345 4798 692 5974 34 547
2010 41350 4126 602 5125 37 224
2011 37127 4085 623 4939 33042
2012 33417 3519 529 4237 29 898
2013 34779 3391 488 4160 31388
2014 34139 3274 453 3967 30 865
2007-2014 (2007=100) 80,8 61,6 53,4 60,2 83,6
Zrédto: Komenda Gtéwna Policji.
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Rys.lll.48. 1. Zmiany liczby rejestrowanych zdarzen drogowych ogotem (wypadki i kolizje) w
wojewodztwie mazowieckim w latach 2007-2014 wedtug kategorii funkcjonalnych gmin.

Oznaczenia: B - strefy zewnetrzne Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich (stolic wojewddztw); C - rdzenie obszaréw
funkcjonalnych miast subregionalnych; D - strefy zewnetrzne obszaréw funkcjonalnych miast subregionalnych; E - miasta - oSrodki
wielofunkcyjne; F - gminy z rozwinietq funkcjq transportowg; G - gminy o innych rozwinietych funkcjach pozarolniczych (turystyka oraz
funkcje wielkopowierzchniowe, w tym przemyst wydobywczy); H - gminy z intensywnie rozwinietq funkcjq rolniczq; | - gminy z umiarkowanie
rozwinietq funkcjq rolniczg; J - gminy ekstensywnie zagospodarowane (funkcje lesne, ochrony przyrody).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.
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Rys.l11.49. Liczba zdarzen drogowych ogétem w wojewddztwie mazowieckim w latach 2007-2014 w
typach gmin wyréznionych ze wzgledu na modernizacje sieci drogowe;j.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.
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Rys.lII.50. Liczba wypadkéw w wojewddztwie mazowieckim w latach 2007-2014 w typach gmin
wyroznionych ze wzgledu na modernizacje sieci drogowe;j.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.

Poréwnanie danych w trzech kategoriach gmin wyrdznionych pod wzgledem dtugosci modernizowanych
drég w gminie wskazuje, ze istnieje nieznaczna zaleznos¢ zwigzana z liczbg zdarze. W gminach, w ktérych
nie byto zadnych inwestycji, liczba zdarzen drogowych ogdétem spadta w 2014 r. do 85% poziomu z roku
2007, w gminach z tego typu inwestycjami na odcinkach drég o dtugosci do 5 km — do 80%, a w przypadku
odcinkéw drég o dtugosci powyzej 5 km — do 79%. Jesli jednak chodzi o same wypadki — czyli zdarzenia
najpowazniejsze z punktu widzenia bezpieczestwa drogowego, zaistniata odwrotna tendencja. W

123



PROGRAM tpazowsze UniA EUROPELSKA [
[ ] * i
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

gminach bez inwestycji ich liczba w roku 2014 spadfa do poziomu 56% z roku 2007, podczas gdy w
gminach z inwestycjami byto to 64-65%. W sumie spadek ten nalezy wigzac raczej z innymi czynnikami, niz
rozbudowg i modernizacja sieci drogowej w skali lokalnej. Brak zadnych zwigzkow pokazuje tez regresja
na ponizszym rysunku.
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Rys.lll.51. Analiza regresji liniowej pomiedzy udziatem odcinkéw nowych i modernizowanych w ogélnej
dtugosci drog a zmiang liczby zdarzen drogowych ogétem na 1000 mieszkarncéw w latach 2007-2014.
Regresja tylko dla gmin wiejskich i miejsko-wiejskich (miasta wytgczono ze wzgledu na brak danych o
dtugosci ulic, jak tez inny charakter ruchu miejskiego.

Zrédto: opracowanie wtasne

Zmiany liczby zdarzen ogdétem w poszczegdlnych gminach w latach 2007-2014 na tle realizowanych
inwestycji przedstawiono na ponizszym rysunku. Doktadniejsze wyliczenia dla gmin, w ktérych inwestycje
byly najintensywniejsze, przedstawiono w ponizszej tabeli. Okazuje sie, ze w gminach, w ktdorych
realizowano prace na powyzej 20 km drég, sredni spadek liczby zdarzeh w roku 2014 w wynidst 87% stanu
z roku 2007. Najwiekszy spadek nastgpit w Drobinie (68%), ale w pozostatych gminach zmiany byly juz
znacznie mniejsze i oscylowaty wokét sredniej wojewddzkiej, a w Opinogdérze Goérnej i Myszynicu
odnotowano nawet pogorszenie sytuacji.
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Rys.lII.52. Liczba zdarzen drogowych na 1000 mieszkancow w roku 2014 na tle sieci modernizowanych i
nowych drég w wojewddztwie mazowieckim

Tab.lll.15. Zmiany liczby zdarzen drogowych w gminach wojewdédztwa mazowieckiego, w ktérych
oddano do uzytku najwiecej nowych i zmodernizowanych odcinkéw drog

Zdarzenia drogowe ogétem

Dtugos¢ odcinkéw nowych lub

zmodernizowanych 2007 2014 zmiana (2007=100)

Ciechanow (miejska + wiejska) 33,6 882 724 82,1

Czernice Borowe 254 32 31 96,9
Opinogdra Goérna 234 52 55 105,8
Ptonisk (miejska + wiejska) 23,1 516 464 89,9
Grudusk 214 32 31 96,9
Drobin 20,7 93 63 67,7
Przasnysz (miejska + wiejska) 20,7 303 229 75,6
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Siedlce (miejska + wiejska) 19,0 1606 1441 89,7
Myszyniec 18,8 60 73 121,7
Mordy 18,3 64 53 82,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.

Na podstawie dostepnych danych w skali catych gmin nie da sie jednoznacznie stwierdzi¢ zaleznosci
pomiedzy budowag i modernizacjg drég, a bezpieczeristwem drogowym w jego réinych aspektach.
Ostroznos¢ ta wynika z faktu, ze we wszystkich typach gmin w latach 2007-2014 odnotowano spadek
liczby zdarzen drogowych, a tylko nieznacznie wiekszy spadek dotyczyt gmin posiadajgcych na swoim
terenie analizowane inwestycje drogowe. Inwestycje te stanowity jednak tylko maty utamek sieci
drogowej gmin. Aby zatem ustali¢ dokfadniej zaleznosci, konieczna byfaby szczegdtowa identyfikacja
przestrzenna zdarzen na konkretnych odcinkach drég, co jest technicznie niemozliwe do wykonania dla
potrzeb opracowania, m.in. ze wzgledu na wysoki stopien agregacji danych policyjnych (dla catych gmin).
Analizy takie mozna jednak przeprowadzi¢ w przysztosci, dysponujac bardziej precyzyjnymi danymi o
lokalizacji zdarzen drogowych.

BEZPIECZENSTWO PODROZOWANIA

Bezpieczenstwo podrdzowania transportem kolejowym i lotniczym posiada marginalny zwigzek z
projektami wspartymi w ramach Programu w poréwnaniu z bezpieczenstwem podrdzowania transportem
indywidualnym. Niemniej jednak, w ankietach przeprowadzonych z uzytkownikami transportu kolejowego
w wojewddztwie mazowieckim (WKD i KM) co dziesigty respondent wymienit bezpieczenstwo jako
element o szczegdlnym znaczeniu w podrézy pociggiem. Jednak poczucie to zwigzane jest cechg tego
srodka transportu, a nie inwestycji infrastrukturalnych (aczkolwiek niektére inwestycje m.in. w systemy
zarzadzania ruchem posiadajg wplyw na bezpieczedstwo, lecz raczej nie sg one przedmiotem
zainteresowania pasazeréw kolei). Dlatego wptyw inwestycji wspartych w ramach RPO WM 2007-2013 na
poprawe bezpieczenstwa znacznie lepiej oceni¢ mogg uzytkownicy drég. Jezeli kierowcy pojazdéw
samochodowych i motocykli korzystajacy z drég wojewddzkich i lokalnych uwazajg, ze poprawa stanu
technicznego  towarzyszaca  rozbudowie/modernizacji  poszczegdlnych  odcinkdw  zwiekszyta
bezpieczenstwo jazdy oraz odczuwajg realng jego poprawe, to mozna przyjgé, ze poprawa ta jest
wynikiem inwestycji realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013. W badaniu ankietowym z
uzytkownikami transportu indywidualnego w wojewddztwie mazowieckim zapytano respondentéw o
poczucie bezpieczenstwa i jego zmiany w ciggu ostatnich lat, przy czym zaznaczono, ze chodzi o odcinki
drég lokalnych (a nie o drogi gtdwne, w tym autostrady i drogi ekspresowe). Warto zauwazy¢, ze w
przypadku bezpieczenstwa podréozy mozna mowic o niejednoznacznym oddziatywaniu nowych inwestycji
ze wzgledu na inne efekty tego typu projektow lub czynniki zewnetrzne. Dla przyktadu, rozbudowa drdég
prowadzi do zmniejszenia ograniczenn predkosci, co zacheca kierowcow do szybszej jazdy, natomiast
szybsza jazda zwieksza prawdopodobienstwo wypadkow i kolizji. Z kolei wzrost popularnosci transportu
indywidualnego, o czym $wiadczy rosngca liczba uzytkowanych samochoddéw osobowych, zmniejsza
$rednig predkos¢ podrézowania po wojewddztwie (wzrost bezpieczenstwa), ale takie zwieksza
prawdopodobienstwo wypadku (wiecej pojazdow). W tym kontekscie informacje zebrane na podstawie
badan ankietowych okazuja sie bardziej wiarygodnie od danych liczbowych na temat zdarzen drogowych,
na ktoérych liczbe oddziatuje szereg innych czynnikéw.

Poprawa bezpieczenstwa podrdozowania nie nalezy do najbardziej widocznych efektow realizacji
inwestycji drogowych w ostatnich latach, o czym swiadczg zaprezentowane w poprzednim podrozdziale
wyniki badania ankietowego wsréd uzytkownikéw drég lokalnych i regionalnych. Tylko ok. 2-3% pytanych
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zauwazyta takg poprawe w swoim powiecie i OMW, a 6% w pozostatej czesci wojewddztwa. Nie oznacza
to jednak braku wptywu RPO WM 2007-2013 na bezpieczenstwo podrézowania, a jedynie niski stopien
waznosci bezpieczenstwa w poréwnaniu z innymi aspektami podrdézy.

Zapytani o poczucie bezpieczenstwa uzytkownicy drég wojewoddzkich i lokalnych na Mazowszu w
zdecydowanej wiekszosci ocenili je jako przecietne i wysokie. Trzech na pieciu mieszkancéw przecietnie
ocenia poczucie bezpieczenstwa na drogach i to niezaleznie od lokalizacji. Natomiast nieco lepiej ocenione
zostato bezpieczenstwo w pozostatej czesci wojewddztwa niz w Warszawie i okolicach. Co czwarty
mieszkaniec wojewddztwa zadeklarowat wysokie poczucie bezpieczenstwa na drogach zlokalizowanych
poza OMW, natomiast w Warszawie i okolicach niespetna co piaty. Jedynie odnosnie bezpieczeristwa na
drogach w stolicy i gminach sgsiadujgcych przewazajg opinie negatywne, co potwierdza 21% oséb o
niskim i bardzo niskim poczuciu bezpieczenstwa.

M Bardzo wysokie O Wysokie O Przecietne O Niskie m Bardzo niskie
ogolem I 21% [ 60% [ 12% [
poza Warszawa i okolicami [ 25% | 61% [ 10% [}
Warszawa i okolice [ 18% | 60% [ 15% 6%

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

Rys.lll.53. Poczucie bezpieczennstwa na drogach w opinii ich uzytkownikébw w wojewdédztwie
mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drog.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200)

W rozbiciu na miejsce zamieszkania respondentéw wida¢ wyraznie, Ze najmniejsze poczucie
bezpieczenstwa dotyczy mieszkancéw podregiondw potozonych w sgsiedztwie Warszawy. Najwiecej
negatywnych deklaracji padato od mieszkaricow podregiondw warszawskiego zachodniego i wschodniego.
Z kolei znaczna czes¢ mieszkaricOw Warszawy oraz podregionu radomskiego posiada wysokie poczucie
bezpieczenstwa na drodze.

B Bardzo wysokie O Wysokie O Przecietne O Niskie B Bardzo niskie
warszawski zachodni [l 17% | 58% [ 15% [
warszawski wschodni 18% | 61% | 16% [5%]

Warszawa 41% | 56% [ ]

radomski 42% | 42% | 7% |
ostrotecko-siedlecki 9% ] 80% [ 7% W
ciechanowsko-ptocki 30% | 59% [ 1% |

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

Rys.lll.54. Poczucie bezpieczernsstwa na drogach w opinii ich uzytkownikéow w wojewédztwie
mazowieckim w 2015 r. wedtug podregiondéw.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=156, nie wszyscy wskazali swoje miejsce zamieszkania)
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4.3. WYKORZYSTANIE | JAKOSC TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Zrealizowane w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013
projekty dotyczace transportu kolejowego dotyczyty wytgcznie zakupu i/lub modernizacji taboru
kolejowego. Z tego wzgledu w niniejszym rozdziale ocenie poddane zostana:

a. ilo$¢, pojemnos¢ i standard taboru kolejowego bedaca bezposrednim efektem rzeczowym
zakupdéw i modernizacji wspotfinansowanych z RPO WM 2007-2013

b. czas przejazdu bedacy posrednim efektem inwestycji taborowych ze wzgledu na mozliwosci
osiggania przez nie wyzszych predkosci, ale tylko pod warunkiem odpowiedniej jakosci linii
kolejowej

c. jakos¢ podrézowania transportem kolejowym w opinii uzytkownikéw

Kontekstem tego typu analizy jest ukfad sieci kolejowej oraz lokalizacja stacji i przystankéw w
wojewddztwie mazowieckim, od ktérej zalezy dostepnosé mieszkaricdw do tego rodzaju transportu.

SIEC TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Warunkiem koniecznym i niezbednym do prawidtowego funkcjonowania transportu kolejowego jest
infrastruktura sieciowa, od ktorej zalezy wiele aspektéw podrdzowania, w tym mozliwos$¢ skorzystania z
tego rodzaju przewozow w ogdle. Na dostepnosé do transportu kolejowego decydujgcy wptyw ma uktad
sieci, ktéra faworyzuje obszary, przez ktére przebiega linia kolejowa oraz miejscowosci, w ktérych
znajdujg sie stacje i przystanki. W obecnych czasach uktad sieci kolejowej w Polsce jest raczej zasobem
zastanym — w ostatnich latach modyfikacja tego ukfadu polegata gtéwnie na wtgczeniach z uzytkowania, a
w skrajnych przypadkach rozbidrce linii niz na tworzeniu nowych potaczen kolejowych. Nieliczne wyjatki
budowy nowych odcinkdw w Polsce dotyczyty miast (np. Gdarisk, Warszawa), a w przyjetym w 2015 r.
przez rzad Krajowym Programie Kolejowym do 2023 r.'7 planuje sie budowe tylko jednego odcinka na
terenie Krakowa (lista podstawowa). Wszystkie pozostate inwestycje dotyczg modernizacji linii kolejowych
i innych, mniejszych dziatan inwestycyjnych tego typu. Na liscie rezerwowej KPK znajduje sie , Budowa
nowej linii kolejowej w relacji Modlin — Ptock”. Budowa innych nowych linii kolejowych w wojewdédztwie
mazowieckim wpisana zostata do Master Planu dla transportu kolejowego do 2030 r.18

Uktad sieci kolejowej w wojewddztwie mazowieckim w latach 2007-2013 zmienit sie nieznacznie.
Wybudowano jedynie krétki 2 km odcinek linii kolejowej do lotniska Chopina w Warszawie, natomiast
wyfaczono z uzytkowania szereg linii drugorzednych. Zgodnie z projektem Programu rozwoju i
modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim® w 2014 r.
znajdowato sie 1797 km linii kolejowych normalnotorowych, z tego 1717,679 km linii byto
eksploatowanych, a 79,325 km linii byto zamknietych. Zamkniete linie kolejowe to:

e linia kolejowa nr 28 Wieliszew — Zegrze (3,725 km),

e linia kolejowa nr 35 na odcinku Grabowo — granica z wojewddztwem warminisko-mazurskim
(53,130 km),

e linia kolejowa nr 76 na odcinku Janikow — Kozienice (2,162 km),

17 Krajowy Program Kolejowy do 2023 r., Infrastruktura kolejowa zarzgdzania przez PKP Polskie Linie Kolejowe, zatgcznik do
uchwaty nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrzesnia 2015 r.

18 Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, zatgcznik do Uchwaty Nr 277
Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r., Warszawa 2008.

1% Program rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewodztwie mazowieckim, projekt, Mazowieckie
Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie, 2014.
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e inne linie kolejowe (20,308 km).

Wiekszos$¢ linii kolejowych w wojewddztwie jest zelektryfikowanych, a ponad potowa jest dwu- i wiecej
torowych (1028,802 km). Dtugos¢ linii kolejowych jednotorowych wynosi 768,202 km.

Linie kolejowe

=== |zytkowane
zaprzestano uzytkowania
=== nieuzytkowane
rozebrane
------- waskotorowe
- zachowane
Granice

B Warszawy
powiatow

i___i wojewodztwa

Celp—

R : ‘K\;""'V\"

Rys.llI1.55. Sie¢ kolejowa w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie openstreetmap.org.

TABOR KOLEJOWY

Gtéwnym efektem realizacji Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-
2013 w zakresie przewozow kolejowych jest nowy i zmodernizowany tabor kolejowy wykorzystywany
przez przewoznikdw regionalnego i podmiejskiego pasazerskiego transportu kolejowego. Zakup i
modernizacja taboru byty przedmiotem trzech z czterech projektéw realizowanych w ramach dziatania 3.2
RPO WM 2007-2013. Tabor kolejowy uzytkowany w kolejowych przewozach miejskich, podmiejskich i
regionalnych w wojewddztwie mazowieckim uzytkowany jest przez trzy spotki:

a) Koleje Mazowieckie (KM) — bedaca wtasnoscig samorzadu wojewddztwa mazowieckiego (100%, do
2008 r. 49% udziatéw posiadata w niej PKP Przewozy Regionalne). KM s$wiadczg ustugi w zakresie
regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich od 2005 r. W latach 2009-2012 realizowaty one
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projekt pn. ,Zakup 11 nowych, dwukabinowych lokomotyw elektrycznych przeznaczonych do
prowadzenia sktadéw pociggdw pasazerskich zmiennokierunkowych, ztozonych z wagonéw typu push-
pull, ze $wiadczeniem ustug serwisowych w okresie czterech lat od daty przekazania kazdej
lokomotywy oraz przeszkoleniem pracownikdw zamawiajgcego”, a w latach 2007-2013 projekt
»Modernizacja elektrycznych zespotéw trakcyjnych” dofinansowane w ramach RPO WM 2007-2013.
Spétka zakupita i modernizowata tabor kolejowy takie w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 (4 EZT 45 WE Impuls majg zosta¢ dostarczone do korica 2015
r.). Czes¢ zakupow taborowych w tym okresie dofinansowat takze Fundusz Kolejowy i budzet panstwa.

Szybka Kolej Miejska (SKM) - bedgca wtasnoscig Miasta Stotecznego Warszawy (100% udziatéw). SKM
Swiadczy ustugi w zakresie kolejowych przewozdéw pasazerskich w aglomeracji warszawskiej od 2005 r.
Spétka nabyta tabor kolejowy tylko w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2007-2013.

Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) - bedaca wtasnoscig samorzagdu wojewddztwa Mazowieckiego
(95,24%), miasta Pruszkéw (1,47%), miasta Podkowa Le$na (0,43%), gminy Grodzisk Mazowiecki
(1,05%), gminy Milanowek (0,60%), gminy Brwindw (1,04%) oraz gminy Michatowice (0,17%). od 2001
r. WKD swiadczy ustugi w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich w aglomeracji warszawskiej na
trasach Grodzisk Mazowiecki — Warszawa z odgatezieniem do Milanéwka. W latach 2009-2012 spétka
realizowata projekt pn. ,Zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi potgczen regionalnych na
linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym”. W obecnej
perspektywie okresie spotka nabyta tabor kolejowy takze w ramach Szwajcarsko-Polskiego Programu
Wspotpracy, ale pociagi nie zostaty jeszcze dostarczone.

Ponizej przedstawiono podstawowe parametry pojazdéw posiadanych przez wyzej wymienione spotki

prowadzgce kolejowe przewozy pasazerskie w wojewddztwie mazowieckim wedtug stanu na pazdziernik

2015 r. wraz z oznaczeniem tych, ktérych dotyczyto wsparcie w ramach RPO WM 2007-2013.

Tab.lll.16. Zestawienie taboru kolejowych przewozinikow miejskich, podmiejskich i regionalnych w

wojewodztwie mazowieckim w pazdzierniku 2015 r. (RPO WM 2007-2013 — modernizacje taboru, zakup

taboru).

Przewoznik Tabor kolejowy

Liczba Miejsca Miejsca Eksploatacja Max V
pojazdéw  siedzace stojace od eksploatacyjna

Spalinowe zespoly trakcyjne
Spalinowe autobusy szynowe V/T628 4 544 732 2005 120
Spalinowe autobusy szynowe VT627 7 490 609 2005 120
Autobusy szynowe SA135 6 70 90 2011 120
SZT 222M 1 126 140 2013 130
Elektryczne zespoty trakcyjne
EZT EN57 93 19716 43524 2005 110
EZT ENT1 2 528 1248 2007 120
KM EZT EW60 2 294 860 2007 120
EZT EN57TAKM 72 13392 33696 2007 120
EZT ER75 FLIRT 10 2120 3130 2008 160
EZT EN71KM 4 1060 2496 2010 120
EZT EN76 ELF 16 2928 3840 2011 160
EZT EN57KM 27 5076 13122 2014 110
EZT 45WE IMPULS 8 1648 2600 2015 160
Lokomotywy
EU 47 TRAXX P160 DC 11 - - 2011 160
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Gama | 2 | - | - | 2015 | 160

Wagony

Wagony pietrowe doczepne Bmnopuxz 26 2210 3770 2008 160

Wagony pietrowe sterownicze Abpbdzf 11 935 1595 2008 160

Wagony sterownicze 316B 2 170 290 2015 160

Wagony doczepne 416B 20 2500 2400 2015 160
TABOR KM 114142 2005-2015 110-160

EZT EN61 1530 2005 110
EZT 19 WE 4 728 2080 2010 130
EZT 27 WE ELF 13 3562 8151 2011 160
EZT 35 WE IMPULS 9 1962 5661 2012 160

TABOR SKM 32 7404 17422 2005-2012 110-160
EZT EN94 20 1600 3600 1972 70

EZT EN95 1 150 350 2004 80
EZT EN97 2011

TABOR WKD 1972-2011

Zrédto: zestawienie wtasne na podstawie stron internetowych przewoznikéw oraz www.rynek-kolejowy.pl

Inwestycje dotyczgce taboru kolejowego byty jednymi z najbardziej kosztownych przedsiewzied
zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013. Wiekszg wartos¢ posiadaty jedynie projekty budowy ul.
Nowolazurowej w Warszawie oraz lotniska w Modlinie.

Najdrozszym przedsiewzieciem w ramach dziatania 3.2. byt zakup taboru pasazerskiego do obstugi
potaczen regionalnych na linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym
(284,1 min zt). W ramach projektu zakupiono 14 sztuk pojazddéw serii EN97. Pojazdy dostarczyta w 2012 r.
PESA Bydgoszcz. Docelowo majg one zastgpi¢ eksploatowane od 1972 r. jednostki serii EN94. Catkowita
pojemnos¢ kazdego pojazdu wynosi 500 osdb. Pociggi posiadajg takze 4 miejsca dla oséb poruszajgcych
sie na wodzkach inwalidzkich oraz 8 miejsc na rowery. Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna pojazdu
wynosi 80 km/h.

W ramach projektu zakupu taboru przez Koleje Mazowieckie o wartosci 206,3 min zt, spétka nabyta 11
nowych, dwukabinowych lokomotyw elektrycznych do prowadzenia sktadéw pociggdw pasazerskich
zmiennokierunkowych ztozonych z wagondéw typu push and pull. Szczegdlnie istotne w tym projekcie jest
mozliwo$¢ wykorzystania 37 zakupionych w 2008 r. wagondéw pietrowych bez koniecznosci dzierzawy
lokomotyw. Dzieki technologii push and pull pociagi przyspieszyty zmiane kierunku jazdy i zdolne sg do
osiggania predkosci 160 km/h. Lokomotywy dostarczyta w 2011 firma Bombardier Transportation GmbH.

Najmniej kosztowny projekt kolejowy wsparty w ramach RPO WM 2007-2013 dotyczyt najwiekszej liczby
taboru. Inwestycja realizowana przez Koleje Mazowieckie o wartosci 204,4 min zt obejmowata
modernizacje ponad 150 elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Modernizacje taboru dokonywane sg od
2007 r. w trakcie okresowych napraw taboru: napraw gtéwnych i napraw rewizyjnych, dlatego nie
powoduje to dodatkowego wytaczania jednostek z ruchu. Gtéwnym efektem projektu jest przedtuzenie
okresu eksploatacji pojazdéw na okres nawet do 15 lat.

W celu oceny wptywu inwestycji zrealizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na stan taboru i
mozliwosci prowadzenia przewozéw zestawiono liczbe pojazdéw i dostepnych w nich miejsc dla
pasazeréw z catkowitym taborem dla przewozéow kolejowych wykorzystywanych w wojewddztwie
mazowieckim przez kolejowych przewoznikéw regionalnych, podmiejskich i miejskich. Oddziatywanie
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewoddztwa Mazowieckiego w perspektywie 2007-2013
dotyczyto ok. 196 jednostek taboru o tgcznej pojemnosci ok. 122 tys. miejsc, co stanowi ok. 59,4%
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wszystkich dostepnych miejsc w pociggach uzytkowanych przez KM, SKM i WKD. Dla uproszczenia
przyjeto, ze Program przyczynit sie do modernizacji 171 pojazdéw KM, obstugi pasazeréw przez 37
wagondéw pietrowych dzieki nowym lokomotywom Traxx zakupionym przez Koleje Mazowieckie oraz
dofinansowat zakup 14 EZT dla WKD, ktére obecnie stanowig az 40% jednostek taboru i ok. potowy miejsc
oferowanych przez tego przewoznika.

Tab.lll.17. Wptyw RPO WM 2007-2013 na ilo$¢ i wielkos¢ taboru uzytkowanego przez kolejowych
przewoznikéw regionalnych, podmiejskich i miejskich w wojewédztwie mazowieckim w 2015 r.

Liczba pojazdow Miejsca siedzace Miejsca stojace

Zakupy taboru w ramach RPO WM 2007-2013 25 1736 5264
Udziat w taborze KM 3,4% 4.1% 3,3%

Udziat w taborze WKD 40,0% 49,8% 57,1%

Modernizacje taboru w ramach RPO WM 2007-2013 17 34 462 80 576
Udziat w taborze KM 52,8% 64,0% 70,6%

Udziat zakupéw i modernizacji z RPO WM w taborze 56,0% 61,0%

regionalnym, podmiejskim i miejskim w 50,1%
wojewoddztwie 59,4%

Zrédto: szacunki wtasne

O ile wptyw Programu na stan taboru WKD jest kluczowy, to w mniejszym stopniu przyczynit sie on do
zwiekszenia liczby pojazdéw Kolei Mazowieckich. Niemniej jednak, zakup 11 lokomotyw miat bardzo duze
znaczenie wptywajac nie tylko na wzrost pojemnosci pojazdéw, ale przede wszystkim umozliwit
wykorzystanie nowoczesnych rozwigzan w prowadzeniu przewozow (technologia push and pull), zapewnit
wykorzystanie wagondw pietrowych, a przez to rozwdj oferty przewozowej (np. przewozy w okresie
wakacji przekraczajace granice wojewddztwa). W ujeciu ilosciowym zakup nowego taboru przez Koleje
Mazowieckie w ramach RPO WM 2007-2013 stanowit uzupetnienie innych inwestycji realizowanych przez
spétke w ramach innych Programow. Dlatego tgcznie zaréwno wptyw Programu na samg liczbe nowych
pojazddw (3,4%), jak i pojemnosc¢ (ok. 3,7%) nie byt znaczny. O wiele wiekszy wptyw na stan taboru miat
projekt dotyczacy modernizacji EZT, w ktérym odnowiono ponad potowe uzytkowanego przez spétke
taboru, ktérego pojemnos¢ stanowi 64% wszystkich miejsc siedzacych i 70,6% wszystkich miejsc
siedzacych ofertowanych przez tego przewoznika. Przedtuzenie okresu uzytkowania dla tak duzej liczby
pojazdéw wraz z projektami zakupédw nowoczesnych pociggdw znacznie zwieksza mozliwosci tego
przewoznika w zakresie rozszerzania oferty i zwiekszania czestotliwosci kursowania.

CzAs PRZEJAZDU

Czas, w jakim dany s$rodek transportu pozwala dotrze¢ do punktu docelowego, jest jednym z
najistotniejszych czynnikdéw, decydujgcych o jego wyborze. W celu oceny wptywu inwestycji taborowych
wspotfinansowanych z RPO WM 2007-2013 na czas przejazdu na poszczegdlnych odcinkach zestawiono
teoretyczne i rozktadowe czasy podrdzy nowym taborem z innymi mozliwosciami przemieszczenia sie na
tej samej trasie. Teoretyczne czasy przejazdu obliczono na podstawie Regulaminu przydzielania tras
pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociggow przez licencionowanych przewoZznikdéw kolejowych
w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2013/2014, uwzgledniajgc zestawienie maksymalnych predkosci dla
pociggdéw pasazerskich?®. Odlegtosci do poszczegdlnych stacji pochodza z serwisu Mapa Interaktywna Linii

Dhttp://www.plk-sa.pl/dla-klientow-i-kontrahentow/warunki-udostepniania-infrastruktury-i-regulaminy/regulaminy-przydzielania-
tras-pociagow/archiwum-regulaminow/regulamin-20132014/
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Kolejowych (PKP PLK). W obliczeniach przyblizonego czasu przejazdu nie uwzgledniono czasu na zmiane
predkosci oraz postoju. Dla odcinkéw w rejonie stacji Warszawa Zachodnia, dla ktérych nie podano
predkosci w wykazie maksymalnych predkosci dla pociggdw pasazerskich, przyjeto maksymalng predkosé
50 km/h. Teoretyczne czasy przejazdu poréwnano z:

e minimalnym czasem rozktadowym przejazdu pociggu z lokomotywg TRAXX do/z Warszawy
(Zachodniej, Zachodniej peron 8 lub Wschodniej) z/do wskazanego miasta;

e czasem przejazdu innego najszybszego poréwnywalnego pociggu — zatrzymujacego sie na
doktadnie tych samych przystankach, ale nieobstugiwanego przez lokomotywe TRAXX;

e czasem przejazdu innego najszybszego potgczenia do Warszawy, realizowanego przez dowolnego
przewoznika, na dowolnej trasie z dowolnymi przystankami.

Najwieksze rdznice w czasie przejazdu, na niekorzys¢ pociggow KM z lokomotywami TRAXX, widoczne sg
na trasie Warszawa Zachodnia peron 8 — Dziatldowo, przede wszystkim na odcinku Warszawa —
Ciechanow. Najszybsze potgczenia z miast powiatowych na tej linii prowadzg do Warszawy Wschodnie;j.
Czasy przejazdu sg krétsze o 32-54%, jednak nalezy wspomnie¢, ze obstugiwane sg przez pociagi spotki
PKP IC oraz przyspieszony pocigg KM do Modlina, ktore zatrzymuja sie jedynie na wybranych stacjach.
Rozktadowe czasy przejazdu z Warszawy do Nowego Dworu Mazowieckiego sg bardzo podobne do
wyliczonego czasu teoretycznego. Poczgtkowy odcinek tej trasy — Warszawa Zachodnia — Warszawa Praga
posiada niskie, a tym samym mozliwe do rozwiniecia miedzy stacjami, predkosci dopuszczalne (40-80
km/h). Na trasie Ptock — Warszawa Zachodnia pocigg z lokomotywg TRAXX jest jedynym bezposrednim
potaczeniem. Jest to potaczenie przyspieszone, poranne do Warszawy i popotudniowe powrotne.
Minimalne rozktadowe czasy przejazdu sg wyzsze od teoretycznych, jednak rdznica w czasie przejazdu na
odcinkach Sochaczew — Warszawa i towicz — Warszawa w porédwnaniu do pociggéw PKP IC to tylko 10
minut.

Tab.ll1.18. Poréwnanie teoretycznych i rozktadowych czaséw przejazdu pociggu z lokomotywa TRAXX z
innymi najszybszymi potaczeniami w 2015 r.

Czas przejazdu'

minimalny Réznica czasu przejazdu

Kierunek/ - minimalny inny inne najszybsze - e

przystanki I czas saas najszybszy bezposrednie migdzy pociagiem 2

kolejowe sae rozktadowy I E) poréwnywalny ~ potgczenie do LI

teoretyczny 7 Warsza do oci Warsza a najszybszym potaczeniem
Wy Warszawy pociag Wy
WARSZAWA ZACHODNIA (per. 8) - DZIALDOWO
Legionowo 0,506 0,483 0,467 0,217 -54%
R 0,609 0600 | 0617 0367 41%
brak mozliwosci
Ciechanéw 1,024 1,233 1,300 poréwnania? 0,643 -51%
Mtawa 1,285 1,833 1,767 1,200 -32%
Dziatdowo 1,439 2,100 1,983 1,250 -37%
WARSZAWA ZACHODNIA - PLOCK
Ozaréw
Mazowiecki 0,158 - 0,183 0,233 21%
Sochaczew 0,416 0,583 0,617 0,450 -37%
Lowicz 0,609 0,817 0,850 | brak moziiwosci 0,700 -21%
poréwnania brak (edno
Plock 2,239 2,483 2,200 POAEALE -
bezposrednie
dziennie)
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WARSZAWA ZACHODNIA - SKIERNIEWICE

Pruszkéw 0,165 0,317 0,300 0,317 0,300 brak réznicy
CdzEk 0,293 0583 | 0550 0,567 0,550 brak r6znicy
Mazowiecki

Zyrardow 0,394 0,917 0,750 0,800 0,383 -49%
Skierniewice 0,561 1,417 1,217 1,217 0,633 -48%

WARSZAWA ZACHODNIA - SKIERNIEWICE (trasa przyspieszona)
Zyrardow 0,348 0,550 0,433 0,467 0,383 -12%
Skierniewice 0,514 0,917 0,817 - 0,633 -22%
WARSZAWA ZACHODNIA — SKARZYSKO KAMIENNA
Piaseczno 0,296 0,450 0,483 0,483 brak réznicy
Radom 1,632 2,150 2,033 o 2,033 brak réznicy
brak mozliwosci
Szydtowiec 1,907 2,633 2,617 poréwnania* 2,617 brak réznicy
E"ar?ysm 2,012 2,800 2800 2,700 4%
amienna
WARSZAWA WSCHODNIA - LUKOW
Minsk Mazowiecki 0,254 0,417 0,433 0,417 brak réznicy
Siedice 0,595 0983 | 0983 | Prakmoziwosci I 70 20%
poréwnania
tukow 0,850 1,583 1,583 1,133 -28%

1w czesciach godziny;

2pociagi z lokomotywa TRAXX nie zatrzymuja sie na wszystkich przystankach miedzy Legionowem a stacja Warszawa Praga;

3 pociagi z lokomotywg TRAXX nie zatrzymujg sie na wszystkich przystankach miedzy Warszawg Zachodnig i Ozarowem Mazowieckim (w
przeciwienstwie do innych potaczen);

4 pociagi z lokomotywg TRAXX nie zatrzymuja sie na wszystkich przystankach (w przeciwienstwie do innych potaczen).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras
pociggow przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2013/2014, Mapa
Interaktywna Linii Kolejowych, rozktady jazdy.

Pofaczenia na trasie Skierniewice — Warszawa Zachodnia obstugiwane przez pociagi z lokomotywg TRAXX
realizowane s3 jako zwykte i przyspieszone. Minimalne rozktadowe czasy przejazdu na obydwu typach
kurséw sg duzo wyisze niz obliczone czasy teoretyczne (na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Zyrardéw
prowadzone sg ostatnie prace modernizacyjne). Potgczenia zwykte obstugiwane przez pociagi z
lokomotywami TRAXX to mimo wszystko najszybsze zwykte kursy na tej trasie (w kierunku do Warszawy;
réznica 1-2 min.). Poranny i popotudniowy kurs przyspieszony (tzw. ,Wiedenka”) to z kolei wazne
potaczenie dla mieszkancéw Skierniewic i Zyrardowa dojezdzajacych do pracy w Warszawie. Réznica w
czasie przejazdu ze Skierniewic do Warszawy pociggiem przyspieszonym i najszybszym bezposrednim
potgczeniem to tylko 10 min., na odcinku Zyrardéw-Warszawa — tylko 3 min. Potgczenie realizowane przez
pociagi z lokomotywg TRAXX na trasie Skarzysko-Kamienna — Warszawa Zachodnia to kurs przyspieszony,
co uniemozliwia poréwnanie go z najszybszym podobnym potgczeniem. Czas przejazdu na catym odcinku
Skarzysko-Kamienna — Warszawa Zachodnia jest tylko 6 min. dtuzszy dla pociggéw KM niz dla pociggu
spotki PKP IC. Brak rowniez mozliwosci pordwnania potgczen na trasie Warszawa Wschodnia — tukéw —
kursy realizowane przez pociagi z lokomotywa TRAXX sg przyspieszone. Na odcinkach Siedlce-Warszawa i
tukéw-Warszawa czasy przejazdu pociggami KM sg odpowiednio o 20% i 28% wyzsze niz pociggami spotki
PKP IC (najszybsze mozliwe potaczenie).

W przypadku WKD pordwnanie czasdw przejazdu dla nowego i starego taboru nie wykazato zadnych
réznic.
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Pociggi z lokomotywg TRAXX realizujg potaczenia przyspieszone, gtdwnie w godzinach porannego i
popotudniowego szczytu, co jest wazne dla oséb dojezdzajacych do pracy do Warszawy. Realizowanie
kurséw przyspieszonych czy wprowadzenie obstugi wszystkich potaczen na danej trasie przez pojazdy z
lokomotywg TRAXX utrudnia ocene, w jakim stopniu zakup nowego taboru przyczynit sie do poprawy
czaséw przejazdu. Pociaggi TLK i IC nadal sg korzystniejsza czasowo opcja dla mieszkanncdw miast
powiatowych dojezdzajgcych do Warszawy — na niektérych odcinkach osiggajgc o potowe krotsze czasy
przejazdu.

WYKORZYSTANIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Zmiany w liczbie pasazeréw oraz udziale w rynku przewozdéw pasazerskich $wiadczg o konkurencyjnosci
oraz atrakcyjnosci przewoznikéw kolejowych. Zdaniem ekspertéw inwestycje w infrastrukture kolejowa
powinny mie¢ na celu nie tylko zwiekszenie predkosci podrézowania, ale i liczby pasazerédw. Co wiecej,
poprawa oferowanych warunkéw musi byé zasadnicza, jezeli celem jest zwiekszenie liczby pasazerdéw.

25

20 —

15 +— KM
% 10 +— SKM

54+— —— - - - WKD

0 . . . .

2011 2012 2013 2014

Rys.lI1.56. Udziat w rynku przewozow pasazerskich KM, SKM i WKD w latach 2011-2014 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

W latach 2011-2014 udziat KM, SKM i WKD w rynku przewozéw pasazerskich wzrést. Najwiekszy wzrost
zanotowat Szybka Kolej Miejska w Warszawie, dla WKD zmiany udziatu byty natomiast niewielkie. W 2011
r. Koleje Mazowieckie miaty nieco ponad 20% udziatu w ogéle przewozdéw pasazerskich w Polsce, juz
woéweczas bedac drugim najwiekszym przewoznikiem. SKM zanotowato w tym roku udziat na poziomie
4,3%, natomiast WKD — 2,77%. W 2014 r. Koleje Mazowieckie nadal zajmowaty drugie (po Przewozach
Regionalnych) miejsce pod wzgledem udziatu w przewozach pasazerskich. SKM w Warszawie, z udziatem
9,5% (nieco wyzszym niz PKP Intercity) uzyskata czwarty wynik w tym zestawieniu. Najnizszy, sposrod
analizowanych przewoznikéw, udziat majg WKD (2,95%), jednakze i w tym wypadku jest to wynik lepszy
niz takich operatorow, jak Koleje Wielkopolskie, Arriva RP czy Koleje Dolnoslgskie. W okresie styczen-
wrzesien 2015 r. KM utrzymaty swojg pozycje, jednak udziat wszystkich trzech przewoznikéw nieznacznie
sie zmniejszyt?.

2l Dane opublikowane na stronie Urzedu Transportu Kolejowego; http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka-
miesiecznal/przewozy-pasazerskie-20/5641,Przewozy-pasazerskie-2015.html
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Rys.lIl.57. Zmiany liczby pasazeréw KM, SKM i WKD w latach 2011-2014.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Liczba pasazerédw przewozonych rocznie przez Koleje Mazowieckie wzrosta w latach 2011-2014 o okoto
15% (z 54,4 min do 62,6 min). Rok 2013 byt kulminacyjnym dla KM w tym okresie — liczba pasazeréow
wyniosta wéwczas niemal 63,4 min. Szybka Kolej Miejska w Warszawie odnotowata jeszcze wieksza
dynamike wzrostu liczby pasazeréw, w 2014 r. przewiozta bowiem ponad dwa razy wiecej pasazerdw niz
w 2011 r. (25,6 min w poréwnaniu z 11,5 min w roku poczatkowym). Wahania liczby pasazeréw WKD w
tym okresie byty nieznaczne, a w 2014 r. z oferty przewoznika skorzystato 7,9 min pasazeréw (w
poréwnaniu z 7,3 min w 2011 r.). Wszyscy trzej przewoznicy (jak i caty rynek przewozéw pasazerskich)
zanotowali spadek liczby pasazeréw w 2013 r.22

KM, SKM oraz WKD obstugujg coraz wiekszg liczbe pasazeréw w aglomeracji warszawskiej. Ogolny
wzrostowy trend i jego tempo, tak pod wzgledem liczby pasazerdéw, jak i udziatu w rynku przewozéw
pasazerskich sSwiadczy o rozwoju przewoznikow (przede wszystkim KM i SKM w Warszawie) oraz ich
rosngcej randze w jako elementu zintegrowanego transportu publicznego.

JAKOSC PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

W celu zbadania wptywu projektéw realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na standard i jakos¢
przewozéw kolejowych w wojewddztwie mazowieckim przeprowadzono badanie ankietowe wsrod
uzytkownikéw kolei — pasazeréw taboru zakupionego w ramach Programu. Ankiety przeprowadzono w
pociggach Kolei Mazowieckich — na kursach obstugiwanych przez spoétke w zestawieniu wagondéw
pietrowych i lokomotyw Traxx oraz w pociggach WKD obstugiwanych przez zakupione w ramach
Programu EZT EN97. tacznie w badaniu udziat wzieto 130 pasazerdw, z czego 66 w pociggach KM i 64 w
pociggach WKD. W niniejszym podrozdziale opinie ankietowanych przedstawiono facznie traktujac ich
jako uzytkownikéw taboru zakupionego w ramach RPO WM 2007-2013.

Pierwszy oceniany element dotyczyt wszelkich czynnikéw wptywajacych na komfort przejazdu.
Respondenci poproszeni zostali o ocene réznych aspektéw podrdzowania, szczegdlnie tych subiektywnych
(np. wyglad pojazdéw, wygoda). Zdecydowana wiekszos¢ pasazerow pozytywnie wypowiadata sie o
wygladzie pojazddéw, zarédwno na zewnatrz, jak i w $rodku, a takze o nowoczesnosci pojazdéw. Bardzo

22 Rynek transportu kolejowego w Polsce w 2013 r. — synteza, 2014, UTK, Wydziat Analiz, Departament regulacji Rynku
Kolejowego, Warszawa; wedtug UTK wzrost liczby pasazeréw w 2012 r. zwigzany byt w duzej mierze ze wspétorganizacjg
Mistrzostw Europy w Pitce Noznej EURO 2012, a tym samym wzrostem znaczenia kolei w przemieszczaniu si¢ pasazerow,
glownie w obszarach aglomeracji. Zmniejszenie liczby pasazeréw w 2013 r. jest cze$ciowo zwigzane z prowadzonymi wowczas
pracami modernizacyjnymi, ograniczeniem przepustowosci sieci oraz zawieszenia czesci pociggow interREGIO i TLK.
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dobre i dobre wrazenie estetyczne zadeklarowato ponad 80% uzytkownikéw kolei, a wykorzystywany
przez przewoznikédw tabor za nowoczesny uwaza az 77% badanych. Co istotne, najwyiszg ocene ze
wzgledu na wyglad zewnetrzny pojazdéw przyznat kolei co czwarty pasazer, a ze wzgledu na wyglad
whnetrza co pigty. Niestety, pasazerowie raczej negatywnie oceniajg standard przewozéw kolejowych pod
wzgledem miejsca w pojezdzie, gdzie 47% z nich uwaza, ze sytuacja jest zfa i bardzo zta. Kolejne 30% osdéb
uwaza zattoczenie za umiarkowane, natomiast tylko dla co piatego pasazera zattoczenie nie jest
problemem. Mimo to, komfort podrézowania oceniony zostat raczej pozytywnie przez 54% badanych
wobec tylko 16% oceniajgcych go negatywnie.

M@ bardzo dobrze Odobrze DOanidobrze anizle OZle Mbardzo Zle

49% [ 29% [ 1% [5%]
19% | 30% | 34% [ 13% |

komfort (wygoda)

miejsce w pojezdzie (zattoczenie)

nowoczesnos¢ pojazdow 59% | 22% |l

wyglad wnetrza pojazdu _ 62% | 15% | |

wyglad zewnetrzny 60% | 13% ||

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys.lI1.58. Ocena jakosci przewozéw transportu kolejowego KM i WKD w 2015 r. w opinii uzytkownikéw
taboru zakupionego w ramach RPO WM 2007-2013.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych (n=128)

Mimo, ze jakos¢ i komfort podrézy w wielu przypadkach okazujg sie istotne na poziomie indywidualnym,
to z punktu widzenia spotecznego i organizacyjnego najwazniejsze jest funkcjonowanie przewozéw, a wiec
wszelkie elementy wptywajace na jej uzytecznos¢ dla pasazera. Pod tym wzgledem uzytkownicy
regionalnego transportu kolejowego z wojewddztwa mazowieckiego byli bardziej krytyczni, niemniej
jednak dominowaty deklaracje pozytywne i neutralne. Ponad pofowa respondentéw pozytywnie ocenita
jedynie punktualnos$¢ (55%), a co pigty respondent bardzo dobrze ocenia kolej pod tym wzgledem.
Najwiecej odpowiedzi negatywnych dotyczyto czestotliwosci kursowania pociggdw (37%), chociaz ten sam
odsetek pasazeréw miat zdanie odmienne. Stosunkowo negatywnie postrzegana jest takze cena biletéow —
co trzeci badany ocenit jg negatywnie. Ogdlnie biorgc, oceny funkcjonalnosci przewozéw z punktu
widzenia pasazeréw raczej nie byty skrajne, zaznaczata sie jedna przewaga oséb zadowolonych z
aktualnego poziomu rozwoju przewozéw kolejowych WKD i KM. Niemniej jednak wyniki badania
pokazujg, ze niezbedna jest poprawa czestotliwosci kursowania pociggéw, ktora dla czesci pasazerdow jest
wcigz niewystarczajgca.

137



PROGRAM (!)alowsze UniA EUROPELSKA [
[ ] * *
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

m bardzo dobrze D@dobrze DOanidobrze anizle DOZle @bardzo Zle

skomunikowanie z innymi przewoznikami 36% | 41% | 13% -

| 27% [ 38% [ 20% [ 12% |
informacja pasazerska - 35% | 33% | 22% .

cena biletu

czestotliwo$¢ potaczen 34% | 26% | 32% -

punktuainos¢ | RN 34% | 29% [ 13% [

czas przejazdu 42% | 28% | 17% .
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Rys.lI1.59. Ocena funkcjonalnosci przewozéw transportu kolejowego KM i WKD w 2015 r. w opinii
uzytkownikow taboru zakupionego w ramach RPO WM 2007-2013.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych (n=128)

Efekty realizacji inwestycji w ramach RPO WM 2007-2013 wyrazajg sie przez pozytywny wptyw na
podstawowe elementy funkcjonowania przewozéw kolejowych, takich jak czas przejazdu, komfort
przejazdu i dopasowanie rozktadu jazdy do potrzeb pasazera (np. w zakresie czestotliwosci kursowania,
czaséw odjazdow itp.). Wyniki badania ankietowego pokazujg, ze w opinii pasazerow tylko komfort
podrézowania ulegt w ostatnich latach znacznej poprawie (64% badanych), natomiast poprawa pod
wzgledem czasu przejazdu i dopasowania rozktadu jazdy do potrzeb dostrzegana jest tylko odpowiednio
przez 34% i 36% badanych. Pasazerowie kolei nie odczuli takie wiekszych zmian na gorsze — mozna tu
podkresli¢ jedynie zmiany rozktadéw jazdy niesprzyjajace dla co pigtego podrdznego.

M bardzo si¢ poprawit DO troche sie poprawit O nie zmienit sie  Etroche sie pogorszyt M bardzo sie pogorszyt

dopasowanie rozktadu jazdy do potrzeb - 28% | 43% | 18% .
komfort jazdy | RGN 47% | 30% [6%]]
czas przejazdu - 24% | 50% [ 14% l
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Rys.lIl.60. Ocena stopnia poprawy przewozéw transportu kolejowego KM i WKD w 2015 r. w opinii
uzytkownikoéw taboru zakupionego w ramach RPO WM 2007-2013.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=128)

Dla oceny dziatanh realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 oraz innych usprawnien regionalnego
transportu kolejowego w wojewddztwie mazowieckim zadano respondentom pytanie odnosnie ich
wptywu na popularnos¢ korzystania z tego typu przewozéw. Co interesujgce, dziatania realizowane w
ramach Programu nie byty tymi o najwiekszym znaczeniu dla wykorzystania transportu kolejowego. Za
taki czynnik zakup nowych szynobuséw i lokomotyw uznato 57%, a wzrost czestotliwosci kursowania
pociagdéw (mozliwy m. in. dzieki zakupom i modernizacji taboru) — 53%. Natomiast najwiekszy, zdaniem
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respondentdw, wptyw na popularnos¢ transportu kolejowego miato wprowadzenie wspdlnego biletu na
przewozy ZTM-KM-WKD, w ramach ktdérego posiadacze wybranych biletéw ZTM moga podrézowad
pociggami podmiejskimi na terenie Warszawy i osciennych gmin. Okazuje sie wiec, ze integracja biletowa,
a wiec porozumienie miedzy przewoznikami o wzajemnym honorowaniu biletéw okazato sie ,strzatem w
dziesigtke” z punktu widzenia popularnosci przewozéw. Az 17% badanych uznato ten czynnik za kluczowy.
W mniejszym stopniu na cheé podrézowania kolejg wptywaty efekty zewnetrzne — wzrost zattoczenia na
drogach (51% badanych), natomiast remonty stacji i przystankéw kolejowych duza cze$¢ oséb uznato za
dziatania o matym wptywie lub zadnym (tgcznie 45%).
Wkluczowy Oduzy Omaly DOniewiem Bto nie miato zadnego wptywu

49% [ 16% | 12% |6%]

12% [ 19% [ 12% [Nieden
43% [ 19% | 20% _ |d0%]
36% [ 33% [ 1% [ 12% |
44% [ 2% [ 14% [10% ]
42% [ 19% [ 13% |oii%
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Rys.llIl.61. Wplyw dziatan inwestycyjnych i zarzagdczych na wzrost popularnosci przewozéw transportu

wspdlny bilet z ZTM

wzrost czestotliwosci kursowania pociggéw

wzrost zattoczenia na drogach/korki

remonty stacji/przystankéw kolejowych

budowa parkingow przy stacjach kolejowych

zakup nowych szynobusow/lokomotyw

kolejowego KM i WKD w 2015 r. w opinii uzytkownikéw taboru zakupionego w ramach RPO WM 2007-
2013.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych (n=128)

W celu podsumowania oceny transportu kolejowego w wojewddztwie mazowieckim poproszono
respondentédw o poréwnanie organizacji przewozow i komfortu podrézowania do innych wojewddztw w
Polsce. Zdecydowana wiekszos¢ oséb, ktére byty w stanie dokona¢ takiego poréwnania, stwierdzita co
najmniej poréwnywalny poziom tych cech, przy czym wiekszos$¢ z nich za lepszy i duzo lepszy uznata
komfort podrdézowania (47% wszystkich badanych), a mniej wiecej potowa organizacje przewozéw (36%
wszystkich badanych). Uwage zwracajg bardzo niewielkie odsetki oséb postrzegajgcych transport
kolejowy na Mazowszu jako stabszy niz w pozostatej czesci kraju.

Eduzo lepszy Olepszy Oporownywalny Ostabszy ®duzo stabszy O nie mam poréwnania

organizacja przewozow - 26% | 29% | l 30% |
komfort podrozy || RN 33% | 21% [5% ] 26% |

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

Rys.lI1.62. Ocena pordwnawcza organizacji przewozow i komfortu podrézy w transporcie kolejowym w
wojewodztwie mazowieckim w poréwnaniu do innych regionéw w Polsce w opinii uzytkownikéw KM i
WKD w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych (n=128).
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4.4. ROZWOJ REGIONALNEGO TRANSPORTU LOTNICZEGO

Jedynym projektem wspétfinansowanym w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Mazowsza w
latach 2007-2013 i dotyczacym transportu lotniczego jest "Uruchomienie lotniska komunikacyjnego
poprzez modernizacje istniejacej infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej z obstugg samolotow i
pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie (Nowy Dwér Mazowiecki)” o wartosci 454
min zt (projekt kluczowy, drugi najwiekszy w ramach Programu). Dzieki sSrodkom Programu na terenie
bytego lotniska wojskowego w Modlinie w 2012 r zakoriczono budowe nowego lotniska cywilnego, ktére
otrzymato nazwe Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin. Wtascicielem lotniska jest spdtka tej samej
nazwie, w ktérej udziaty posiadajg Agencja Mienia Wojskowego (34,43%), wojewddztwo mazowieckie
(30,37%), Panstwowe Przedsiebiorstwo Porty Lotnicze (30,39%) oraz miasto Nowy Dwoér Mazowiecki
(4,81%). Zgodnie z informacjami dostepnymi na stronie internetowej spotki lotnisko petni funkcje
»regionalnego lotniska uzytku publicznego, komplementarnego wobec Portu Lotniczego Chopina w
Warszawie”. Z lotniska moze korzystaé kazdy przewozinik, ktéry ma odpowiednie uprawnienia do
wykonywania lotéw komercyjnych. W niniejszym rozdziale przedstawiono wptyw budowy lotniska na
rozwdj regionalnego transportu lotniczego zaréwno z punktu widzenia infrastruktury, jak i
funkcjonowania lotniska.

INFRASTRUKTURA LOTNISKA

Do najwazniejszych obiektow wybudowanych na terenie portu lotniczego zwigzanych z funkcjonowaniem
lotniska i obstugg podrdznych nalezy dwukondygnacyjny terminal pasazerski o powierzchni 13,4 tys. m2.
Ponadto, do wazniejszych czesci inwestycji nalezaty budowa i modernizacja drogi startowej i ptaszczyzny
postoju samolotéw, remont drég kotowania oraz urzadzen i infrastruktury towarzyszacej. O wptywie
infrastruktury na funkcjonowanie transportu lotniczego decyduje ranga i potencjat rozwojowy lotniska,
ktére zalezg takie od wielkosci i jakosci dostepnej infrastruktury. Do infrastruktury, ktdra zostata
wybudowana lub przebudowana ze srodkéw Programu, a jednoczesnie posiada wptyw na funkcjonowanie
lotniska, jego mozliwosci rozwoju i zdolnos¢ do obstugi przewoznikow i pasazerow nalezg nastepujace
elementy i ich cechy:

o wielko$¢ i jako$¢ terminalu pasazerskiego tj. jego przepustowosé, funkcjonalnos$¢, estetyka,
organizacja, od ktoérych zalezy liczba odpraw i postrzeganie lotniska przez pasazeréw

o dtugos¢ i liczba drég startowych i drég kotowania, od ktérych zalezy liczba operacji lotniczych i
dostepnosé lotniska dla okreslonych typéw samolotéw

o liczba i wielkos¢ ptyt postoju samolotéw i ptyt odladzania, od ktérych liczba operacji lotniczych i
dostepnosé lotniska dla okreslonych typow samolotéw

W 2015 r. Port Lotniczy Warszawa-Modlin posiadat jeden pas startowy o dtugosci 2500 m z
mozliwoscig wydtuzenia, 6 drég kotowania, w tym 4 potozone prostopadle do pasa startowego i dwie
rownolegle. Lotnisko posiada takie 10 stanowisk postojowych dla samolotéw, z mozliwosciag
powiekszenia w okresie letnim do o 3 stanowiska, ktére w okresie zimowym stuzg jako ptyty
odladzania samolotéw. W bezposrednim sgsiedztwie lotniska znajduje sie parking ogdlnodostepny,
krotkoterminowy, ptatny (pow. 10 minut) o pojemnosci 600 miejsc. W odlegtosci ok. 3,5 km od
terminalu znajduje sie parking dtugoterminowy. Bezposrednio w sgsiedztwie lotniska przebiega droga
krajowa nr 62, ktéra w odlegtosci ok. 1 km od wjazdu na teren lotniska taczy sie z drogg ekspresowg
S7.
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o1 1 - terminal pasazerski
|2 - pas startowy
- |4 - hangary
|5 - plyty odladzania
6 - drogi kotowania
7 - parking
8 - stare lotnisko

Rys.lIl.63. Podstawowa infrastruktura Portu Lotniczego Warszawa-Modlin w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie googlemaps.com, Planu zagospodarowania lotniska Mazowiecki Port Lotniczy
Warszawa-Modlin wg dokumentacji firmy POLCONSULT oraz strony internetowej www.modlinairport.pl

Poniewaz Port Lotniczy Warszawa-Modlin rozpoczat funkcjonowanie dopiero w 2012 r. to wptyw Srodkéw
Programu na rozwdj infrastruktury transportu lotniczego w wojewddztwie mazowieckim rozpatrywacé
mozna jedynie przez poréwnanie wybranych parametréw lotniska w Modlinie do parametréw innych
lotnisk w Polsce i Europie o podobnej wielkosci i funkcjach. Jako lotniska poréwnawcze w Polsce wybrano
te, ktére posiadajg podobng wielko$¢, potozone sg poza obstugiwanym miastem oraz nie sg gtéwnymi
lotniskami dla tego miasta. W drodze wyjatku wybrano takze lotnisko Chopina w Warszawie, ktére nie
spetnia zadnego z powyziszych kryteridw, ale obstuguje te samag aglomeracje. Wsrdd lotnisk
poréwnawczych w Europie wybrano drugorzedne lub nawet trzeciorzedne (Londyn, Paryz) lotniska dla
stolic krajéw Europy Zachodniej jako realny ,benchmark” dla lotniska w Modlinie. Dane w ponizszych
tabelach pochodzg z oficjalnych stron portdw lotniczych oraz informacji prasowych przedstawicieli lotnisk.
Liczba drég kotowania, pojemno$é ptyt postoju samolotéw oraz pojemnos¢ ptyt odladzania zostaty
odczytane z diagramoéw lotnisk dostepnych na stronie Polish Virtual Area Control Center oraz na stronach
zagranicznych odpowiednikdw tej agencji. Pojemnosci stanowisk sg orientacyjne ze wzgledu na ich
zaleznos¢ od wielkosci jednostek lotniczych jakie je zajmujg i odnoszg sie wytgcznie do stanowisk
pasazerski zlokalizowanych w sgsiedztwie gtdwnego terminala lub terminali. Liczba drdog kotowania zostata
za$ obliczona w sposdb przyblizony, w ten sposdb, ze kazdy literowy kod drogi kotowania zostat zliczony
raz, niezaleznie od jego wersji (np. Al i A2 zostaty zliczone jako jedna droga).
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Tab.lll.19. Podstawowe cechy infrastruktury Portu Lotniczego Warszawa-Modlin i lotnisk
poréwnawczych w Polsce i Europie w 2015 r.

Cecha

infrastruktury
f’ze!’“s‘°‘"°s° min paxirok 223 22 1 152 2 3,64 3,34
erminala
Liczba drég
startowych
Dlugosé
najdtuzszej drogi m 2500 3690 2520 2500 3200 2800 2500
startowej

ARG nr 6 11 2 4 5 6 5
kotowania

Pojemnos¢ plyt

postoju stanowiska 10 38 5 4 6 13 14
samolotow
Pojemnos¢ piyt
odladzania

Lotniska poréwnawcze w Polsce
Modlin Chopin Lublin todz Rzeszéw Katowice Wroctaw

Jednostka

nr 1 2 1 1 1 1 1

stanowiska 3 6 1 1 1 2 2

Cecha Lotniska poréwnawcze w Europie

Jednostka

infrastruktury Modlin Stansted Beauvais  Ciampino  Charleroi Skavsta Schonefeld
Przepustowose . ooxirok -3 35% 2 5 9,52 25 18
terminala
Liczba drég
e nr 1 1 2 1 1 2 2
Dlugosé
najdiuzszej drogi m 2500 3048 2430 2207 2550 2878 3600
startowej
LEARCI nr 6 17 6 4 6 3 17
kotowania
Pojemnos¢ plyt
postoju stanowiska 10 37 8 5 19 6 16
samolotow
FEIIELE stanowiska 3 5 bd bd bd bd 2
odladzania

Zrédto: strony internetowe portéw lotniczych oraz Polish Virtual Area Control Center.

Przepustowosc¢ terminalu Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin jest mniejsza niz lotnisk we
Wroctawiu i Katowicach, zblizona natomiast do tej, ktérg posiadajg terminale w todzi i Rzeszowie.
Podobnie jak inne regionalne porty lotnicze posiada on jedng droge startowa. Pod wzgledem liczby drég
kotowania, pojemnosci ptyt postoju samolotdw oraz ptyt odladzania port lotniczy wypada lepiej niz
lotniska w Lublinie, todzi i Rzeszowie, a lotniskom w Katowicach i Wroctawiu ustepuje jedynie pod
wzgledem pojemnosci ptyt postojowych.

W zakresie wiekszosci parametréw infrastruktury Mazowiecki Port Lotniczy Modlin-Warszawa nie
doréwnuje najwiekszym w zestawieniu europejskim lotniskom regionalnym — Londyn Stansted i Berlin
Schonefeld. Przepustowo$¢ terminalu portu lotniczego jest mniejsza niz wiekszosci wybranych do
poréwnania lotnisk europejskich. Poréwnywalng przepustowos$¢ posiadajg lotniska Paryz Beauvais i
Sztokholm Skavsta. Jednoczesnie port lotniczy wyprzedza te dwa lotniska (oraz lotnisko Rzym Ciampino)
pod wzgledem pojemnosci ptyty postoju samolotéw. Pod wzgledem pozostatych parametréw - liczby drég
startowych, dtugosci najdtuzszej z nich oraz liczby drég do kotowania — infrastruktura lotniska jest

2 Ustalony limit, mozliwosci do ok. 40-45 min
% Planowane na 2016 r., obecny rekord wynosi 6,5 min
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porownywalna lub, w niektéorych wypadkach, lepsza od oferowanej przez porty Paryz Beauvais, Rzym
Ciampino, Bruksela Charleroi i Sztokholm Skavsta.

W opinii pasazeréw lotnisko nadal odbiega od standardéw europejskich. Infrastruktura portu lotniczego w
ocenie zaledwie co dziesigtego ankietowanego pasazera jest lepsza, a zdaniem co czwartego -
poréwnywalna do innych portéw lotniczych w Europie. Ponad potowa respondentéw ocenita jg jako
stabszg. Pod wzgledem oferty przewozowe] port lotniczy ocenito lepiej 5% ankietowanych. Okoto 28%
uznato, ze jest ona poréwnywalna do siatek potgczen obstugiwanych przez inne europejskie lotniska.
Ponad 40% byto zdania, ze port lotniczy dysponuje stabszg badz duzo stabszg ofertg przewozowa niz inne
porty lotnicze w Europie.

w pordéwnaniu z innymi portami lotniczymi w Europie 8 24 11 W dulo lepsza
Olepsza
O poréwnywalna
w pordwnaniu z innymi portami lotniczymi w Polsce § 7 45 11 M@ stabsza
| } } | | B duzo stabsza

0% 20% 40% 60% 80% 100% B nie mam poréwnania

Rys.lI1.64. Infrastruktura Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin w poréwnaniu do innych
portoéw lotniczych w Europie i Polsce w opinii respondentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych z pasazerami (n=101).

) Lo . S . . W duzo lepsza
w poréwnaniu z innymi portami lotniczymi w Europie 28 17 Olepsza
Opordwnywalna
w pordéwnaniu z innymi portami lotniczymi w Polsce 12 40 12 B stabsza
‘ ‘ W duZo sfabsza

‘ ‘ ‘ ‘ ‘ O nie mam poréwnania
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys.lIl.65. Oferta przewozowa Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin w poréwnaniu do
innych portow lotniczych w Europie i Polsce w opinii respondentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z pasazerami (n=101).

Nieco lepiej port lotniczy wypada w poréwnaniu z innymi lotniskami w Polsce. Okoto 9% respondentéw
uwaza, ze infrastruktura lotniska jest lepsza niz innych portéw lotniczych w Polsce, a az 45% - ze jest
poréwnywalna. Udziat respondentdéw, ktdrzy ocenili oferte przewozowa na korzys¢ Mazowieckiego Portu
Lotniczego Warszawa-Modlin byt jeszcze wyzszy — 14%. Kolejnych 40% uznato te oferty za poréwnywalne,
23% - ze siatka pofaczen obstugiwanych przez lotnisko jest stabsza. W ocenie eksperta jakos¢ terminalu
nie odbiega od jakosci oferowanej przez inne lotniska drugorzedne. Konieczno$¢ poszerzenia tej oferty
pojawitaby sie wraz z przyciggnieciem tradycyjnych, drozszych przewoznikéw. Na chwile obecng powinno
sie raczej dazy¢ do poprawy jakosci terminalu przez zapewnienie pasazerowi wygody w trakcie czasu
oczekiwania na samolot.

FUNKCJONOWANIE LOTNISKA

Port Lotniczy Warszawa-Modlin rozpoczat funkcjonowanie 15 lipca 2012 r. o godzinie 17.30, kiedy to
wyladowat na nim samolot Airbus A 320, rejs nr W62467 linii Wizzair z Budapesztu. W okresie styczen-
pazdziernik 2015 r. w porcie lotniczym odprawiono 2,2 min pasazeréw, czyli o 0,5 min wiecej niz w ciggu
catego ubiegtego roku oraz az 1,9 mIn wiecej niz na koniec 2013 r. Liczba pasazeréw odprawianych w
porcie jest znacznie mniejsza niz pasazerow korzystajacych z Lotniska Chopina w Warszawie (9,7 min
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pasazeréw w okresie |-X 2015 r.). W przeciwienstwie jednak do najwiekszego polskiego portu lotniczego,
wzrasta z roku na rok, podczas gdy Lotnisko Chopina w ostatnich latach (2013-2015) zanotowato niewielki
spadek liczby odprawianych pasazerow. Ponadto, wedtug komunikatu prasowego zamieszczonego na
stronie lotniska, w listopadzie 2014 r. port lotniczy przescignat pod wzgledem ruchu lotniczego lotniska w
Katowicach i Gdansku, co zapewnito mu 4 pozycje wsrdd polskich lotnisk (za Warszawg, Krakowem i
Gdarnskiem)®. W 2015 r. brytyjski serwis anna.aero ogtosit lotnisko najszybciej rozwijajagcym sie w
Europie?®.

——lotnisko Chopina Warszawa-Modlin

12,0

10,0
8,0
6,0

4,0
20 17 22

0,0 T T T T T T T T T 0'3 T 1
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015*

Rys.lI1.66. Liczba pasazerow odprawionych na lotnisku Chopina i w Porcie Lotniczym Warszawa-Modlin
w latach 2005-2015

*dla 2015 r. dane za okres I-X
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie statystyk lotnisk.

Liczba odprawianych pasazeréw wzrasta wraz z rozwojem kierunkéw i liczby potgczen lotniczych. W
grudniu 2012 r. lotnisko obstugiwato potgczenia z 10 europejskimi krajami (Szwecjg, Norwegig, Holandig,
Belgig, Francja, Wielka Brytanig, Irlandig, Hiszpania, Wtochami i Wegrami). Do 19 destynacji wykonywano
65 lotéw tygodniowo.

W 2015 r. lotnisko obstugiwato 163 potgczenia tygodniowo do 32 destynacji. W poréwnaniu do 2012 r.
likwidacji ulegty potaczenia z Oslo Torp (uruchomione zostato potgczenie z Oslo Rygge), Londyn Luton,
Stavanger, Malmo, Doncaster, Cork, Forli i Budapesztem. Pojawity sie natomiast nowe destynacje, a wsréd
nich dwie krajowe — Gdansk i Wroctaw. Oproécz lotéw catorocznych, lotnisko obstuguje potaczenia
sezonowe (letnie) do Palmy, Marsylii, Pizy, Trapani, Chanii i Salonik. Warto zauwazyé, ze w ofercie
potaczen pojawia sie coraz wiecej kierunkow typowo turystycznych. Ponadto jesienig 2015 r. przywrdcono

loty Ryanair do Goteborga, a takze uruchomiono potfgczenia do Malagi i Kolonii/Bonn?’.
25 http://www.modlinairport.pl/lotnisko-warszawa-modlin-najszybciej-rozwijajacym-sie-portem-lotniczym-w-
europie.html

26 http://www.modlinairport.pl/lotnisko/aktualnosci/lotnisko-warszawa-modlin-najwieksza-dynamika-w-europie.html
27 http://www.modlinairport.pl/pasazer/rozklad-lotow/mapa-polaczen.html
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liczba lotéw tygodniowo liczba lotéw tygodniowo
— 4 |
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an— 4 Oslo Torrtv‘ By, — 4 Rygge nea_f'MGSS Sztokholm
- 5 SEENT Y \ et 1 e 5 Nykoping
Pr— 6 Glasgow - 6 Clasgow
[ ] =7 . - 27 Kopenhaga —
Liverpool Doncaster Y
Lizbona
Barcelong
Rzym
Alicante, [—
Palma de Mallorka _/Saloniki
T i
Teneryfa R ahn
Las Palma:
Puerto del Rosario
Rys.lIl.67. Liczba lotéw tygodniowo z Portu Lotniczego Warszawa-Modlin w 2012 (XI1) i 2015 r. (X). Port Lotniczy-Modlin 012 2015 2012=100%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji ze strony www lotniska w Modlinie oraz Trzepacz P. Jemioto J., 2012, liczba lotow tygodniowo (] 163 Ly L
Pasazerski transport lotniczy Polski w dobie liberalizacji (2004-2012), Prace Geograficzne, Instytut Geografii i Gospodarki . .
liczha destynacii 19 32 168%

Przestrzennej UJ, Krakow, s. 7-34.
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Najpopularniejszym kierunkiem podrézy z Mazowieckiego Portu Lotniczego Modlin-Warszawa od
poczatku jego dziatalnosci pozostaje Londyn (w 2012 r. — lotniska Luton i Stansted, w 2014 r. — Stansted),
druga pod wzgledem liczby pasazerdw jest natomiast Bruksela. Pasazerowie, ktdrzy w 2014 r. skorzystali z
potaczen krajowych (do Wroctawia i Gdanska) stanowili 8,8% wszystkich odprawionych.

GtOWNE KIERUNKI LOTOW

UDZIAE PROCENTOWY PASAZEROW

@ RUCH PASAZERSKI
1704971 PASAZEROW

35.6%

A
Q) ans?-

41%
4,7%
2% 43%
P Londyn Stansted (sTN) ) Oslo Ryage (RYG) Gdarisk (GDN)
A Bruksela Charleroi (CRL) 2 Wroctaw (WRO) X Barcelona El Prat (BCN)

x Rzym Ciampino (CIA) x Mediclan Bergamo (BGY) Pozostate

A oubiin (ous) A sztokholm Skavsta (NYO)

Rys.l11.68. Gtéwne kierunki lotéw z Portu lotniczego Warszawa-Modlin w 2014 r.
Zrédto: http://modlinairport.pl/statystyki.htm/

W poczatkowej fazie dziatalnos$ci niekorzystnym wizerunkowo oraz dla rozwoju portu wydarzeniem
byty problemy techniczne z pasem startowym oraz brak systemu ILS (systemu nawigacyjnego
wspomagajgcego lgdowanie w warunkach ograniczonej widocznosci). 22 grudnia 2012 r. Urzad
Lotnictwa Cywilnego podjat decyzje o ograniczeniu eksploatacji czesci lotniska poprzez wytgczenie z
uzytkowania fragmentu drogi startowej. Dwie korzystajgce wdéwczas z lotniska linie — Ryanair i Wizz
Air — przeniosty swoje loty na Lotnisko Chopina w Warszawie. Po pétrocznej przerwie w dziatalnosci
lotniska w 2013 r. powrdcit na nie jedynie Ryanair. Linie Wizz Air ogtosity natomiast statg wspotprace
z Lotniskiem Chopina w Warszawie®,

W opinii samych pasazeréw portu lotniczego najwiekszymi zaletami lotniska sg ceny biletéw
lotniczych na potgczenia krajowe i miedzynarodowe (27% wskazan). Okoto 1/5 wskazan dotyczyta
krotkiego czasu odprawy oraz matego zattoczenia lotniska. Wsrdd relatywnie czesto wskazywanych

2 https://wizzair.com/pl-PL/about_us/news/wizpl61

146



PROGRAM (!,alowsze %EL%EQ?I??E&JES)&J;
[ ] * *
REGIONALNY erce Polsk ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

przez pasazerow kwestii znalazta sie rowniez jakos¢ obstugi, a w dalszej kolejnosci: lokalizacja lotniska
i potgczenia komunikacyjne z Warszawg, wyglad terminalu oraz liczba miejsc parkingowych i ich cena.
Jednoczesnie ponad potowa respondentéw, ktérzy korzystali z parkingu zlokalizowanego przy
lotnisku uznata, ze ceny za te ustuge sg zbyt wysokie, w tym dla niemal 8% - nie do zaakceptowania.
Okoto 49% respondentéw ceny parkingu uznato za odpowiednie. Niewielki odsetek wskazan dotyczyt
istniejgcych kierunkéw potgczen. Kilkoro respondentéw wskazato réwniez, ze mocng strong portu
jest organizacja terminalu i informacji pasazerskiej.

ceny biletéw lotniczych (potaczenia krajowe i migdzynarodowe) : : : : ‘ ] 27,2
szybki czas odprawy i mate zattoczenie | ‘ ‘ ] 20,6
jako$¢ obstugi ] 12,5
potaczenia komunikacyjne z Warszawg 1
lokalizacja
wyglad terminala
miejsca parkingowe (liczba i cena)
czystosc 1
atrakcyjne kierunki potaczen
inne |

10,0 15,0 20,0 25,0 30,0
odsetek wskazan

Rys.l1.69. Elementy funkcjonowania Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin, z ktorych
pasazerowie sg najbardziej zadowoleni w opinii respondentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z pasazerami (n=101).

Za gtéwna kwestie, z ktdrej pasazerowie portu sg niezadowoleni, respondenci uznali mozliwosci i
organizacje dojazdu do lotniska (w tym stabg jakos$¢ potaczen oferowanych przez KM, opdznienia, czas
potrzebny na dotarcie do lotniska, ceny biletéw oraz koniecznos$¢ przesiadki z pociggu na autobus).
Kolejnym najczesciej wskazywanym powodem niezadowolenia byfa infrastruktura lotniska -
niewystarczajgca liczba miejsc siedzacych, brak poczekalni, stabo rozwinieta oferta gastronomiczna i
sklepédw bezctowych oraz niski standard terminalu). Ponad 15% wskazan dotyczyto odlegtosci lotniska od
Warszawy, a kolejnych 13% - organizacji boardingu i dojscia do samolotu.

dojazd do lotniska ] 28,6
infrastruktura lotniska
odlegto$¢ od Warszawy
organizacja boardingu i doj$cia do samolotu ] 12,9
Kolejki I — 7,9

zbyt mata liczba potaczen lotniczych [ ¢#.3

ceny na lotnisku [ 4.3

informacja pasazerska T 29
inne NI 6,4
0 5

] 23,6

] 15,7

10 15 20 25 30
odsetek wskazan

Rys.llIl.70. Elementy funkcjonowania Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin, z ktérych
pasazerowie s3 najbardziej niezadowoleni w opinii respondentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych z pasazerami (n=101).
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Ankietowanych pasazeréw portu lotniczego poproszono o ocene poszczegdlnych elementéw
infrastruktury i ustug w skali od 0 do 5. Najwyzszg srednig ocene uzyskaty informacja pasazerska oraz
jakos¢ obstugi pasazerskiej — odpowiednio 3,62 i 3,59. Wyglad terminalu pasazerskiego (zarowno w $rodku
budynku, jak i na zewnatrz) oraz szybkos¢ odprawy i kontroli bezpieczeristwa to réwniez jedne z lepiej
postrzeganych przez respondentéw elementdéw. Najstabsze oceny dotyczyty z kolei kwestii zwigzanych z
dostepnoscig transportowg lotniska. Ankietowani najgorzej ocenili mozliwo$¢ dojazdu do lotniska
transportem publicznym oraz samo potozenie portu wzgledem Warszawy.
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Rys.lI.71. Standard infrastruktury i ustug Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin w opinii
respondentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z pasazerami (n=101).

W opinii ponad 70% ankietowanych cena przejazdu na lotnisko autobusem badz kolejg z Warszawy jest
zbyt wysoka. Tylko co trzeci respondent uwaza, ze cena jest zbyt wysoka, ale do zaakceptowania, a dla
28% ankietowanych jest ona odpowiednia. Wysokos¢ optaty za przejazd na lotnisko autobusem z innego
niz Warszawa miasta przez niemal 55% respondentéw oceniona zostata jako zbyt wysoka, w tym tylko co
piaty ankietowany uznat, ze jest to cena zbyt wysoka, ale wcigz do zaakceptowania.

Zdaniem eksperta lotnisko stanowi dobre uzupetnienie dla Lotniska Chopina, a ta komplementarnos¢ jest
pozytywna w skutkach dla obydwu lotnisk. Poprzez skupienie przynajmniej czesci potgczen tanich linii
lotniczych, port Warszawa-Modlin odcigza Lotnisko Chopina. Z powstaniem lotniska wigzato sie takze
utworzenie nowych miejsc pracy bezposrednio zwigzanych z funkcjonowaniem lotniska (w firmach
handlingowych czy punktach ustugowych dziatajgcych na lotnisku). Kwestia dowigzania Portu Lotniczego
Modlin-Warszawa do uktadu komunikacyjnego, w tym przede wszystkim zapewnienia dojazdu kolejg
bezposrednio do terminala jest w opinii eksperta zagadnieniem kluczowym, aczkolwiek aktualny stan
skomunikowania lotniska z Warszawg oceniony zostat dobrze na tle innych drugorzednych portéow
lotniczych w Europie. Kolejng istotng w tym zakresie sprawg (zwtaszcza w kontekscie komplementarnosci
oferty portu i Lotniska Chopina) jest lepsze skomunikowanie dwodch dziatajagcych w Aglomeracji
Warszawskiej lotnisk. Dzieki budowie portu lotniczego Warszawa dotaczyta do grupy miast o uktadzie
wielolotniskowym, co réwniez powinno by¢ interpretowane jako znak rozwoju samego wezla
transportowego oraz regionu.

PRzYSztOSC€ LOTNISKA

Wozrastajgca liczba pasazerdw oraz rozszerzanie siatki potgczen wskazujg, ze uruchomienie lotniska w
takiej lokalizacji byto trafionym przedsiewzieciem. Port lotniczy jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie
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w Europie. Wtadze lotniska szacujg, ze w 2016 r. skorzystajg z niego 3 min pasazeréw, a w 2018 r. mozliwa
bedzie obstuga 5 mIn pasazerdw rocznie?®. Obecnie lotnisko zajmuje obszar, ktéry pozwoli na realizacje
zatozen rozwojowych na najblizszych 30 lat3°.

Na poczatku 2015 r. w komunikacie prasowym zamieszczonym na stronie lotniska przedstawiono plan
kolejnych inwestycji, ktéry obejmowat: stworzenie i zatwierdzenie projektu rozbudowy terminalu,
ogtoszenie i rozstrzygniecie konkursu na dzierzawe terenu przed terminalem pod budowe hotelu oraz
innych terendéw inwestycyjnych, uruchomienie nowych tras obstugiwanych przez ModlinBus, poprawe
infrastruktury terminalu (nowe punkty handlowe, dodatkowe miejsca siedzace, finalizacje umowy z
operatorem saloniku Business Lounge) oraz stworzenie infrastruktury pod planowang obstuge cargo3!.
Rozbudowa terminalu planowo powinna sie zakoriczy¢ w 2018 r.32 Plany inwestycyjne lotniska sg zatem
odpowiedzig na rosnacg liczbe pasazerdw, a ich realizacja powinna pozytywnie wptyngé na dalszy rozwdj
portu lotniczego. Wazng dla rozwoju i funkcjonowania portu lotniczego inwestycjg bedzie budowa
odcinka linii kolejowej od stacji kolejowej Modlin do samego lotniska. Projekt znalazt sie na liscie
podstawowe] projektéw RPO objetych Krajowym Programem Kolejowym do 2023 r.33

Rozszerzanie siatki potgczen (zaréwno pod wzgledem liczby destynacji, jak i samych lotéw) oraz
zapewnienie mozliwosci dojazdu na lotnisko kolejg to priorytetowe zadania rozwojowe wskazane przez
pasazeréw oraz eksperta. W dalszej kolejnosci ankietowani wskazywali konieczno$¢ pozyskania nowych
przewoznikéw, rozwigzania problemu kolejek w trakcie odprawy/kontroli bezpieczenstwa oraz boardingu,
a takze lepszej organizacji dojazdu/dojscia do samolotu. W zakresie zwiekszania zasiegu oddziatywania
lotniska celem strategicznym w opinii eksperta powinno by¢ dobre skomunikowanie lotniska z Warszawg i
Warszawy z regionem.

wigksza liczba miast docelowych i/lub potgczen lotniczych | ‘ ‘ ‘ ‘ | 44
zapewnienie dojazdu do lotniska kolejg | ‘ ‘ ‘ | 42
wigksza liczba przewoznikow lotniczych | ‘ ‘ | 32
mniejszy ok podczas odprawy/kontroli i w czasie boardingu | ‘ ‘ | 26
lepsza organizacja dojazdu/dojscia do samolotu | ‘ | 26
wieksza liczba potaczen autobusowych z Warszawg, 20

wiece] sklepéw/restauracii | [19
krotszy czas odprawy/kontroli bezpieczenstwa ; 14
wieksza liczba potaczen autobusowych z innymi miastami | 11
brak opdznienia lotow 10
lepsza informacja pasazerska [ 1|9
wieksza liczba hoteli/moteli w poblizu lotniska [ 6
lepsza organizacja parkingu [ 6
wiekszy profesjonalizm pracownikow obstugi lotniska [ 4

0 10 20 30 40 50
liczba wskazan

Rys.lI1.72 Kwestie wymagajgce najpilniejszej poprawy w opinii respondentéw w 2015 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z pasazerami (n=101)

29 http://www.modlinairport. pl/lotnisko/aktualnosci/w-modlinie-wyladowal-5-milionowy-pasazer.html
SOhttp://www.mazovia.pl/dla-mediow/informacje-prasowe/art,3366,plany-rozwoju-lotniska-warszawamaodlin.html

31 http://www.modlinairport.pl/lotnisko-warszawa-modlin-najszybciej-rozwijajacym-sie-portem-lotniczym-w-europie.html
32 http://www.modlinairport.pl/lotnisko/aktualnosci/w-modlinie-wyladowal-5-milionowy-pasazer.html

33 Krajowy Program Kolejowy do 2023 r., zatgcznik do uchwaty nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrzesnia 2015 .,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju.

149



PROGRAM (!,alowsze %EL%EQ?I??E&JES)&J;
[ ] * *
REGIONALNY erce Polsk ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

W opinii eksperta stworzenie siatki potgczen konkurencyjnej dla innych lotnisk regionalnych pod
wzgledem kierunkéw mogtoby przyczyni¢ sie do przyciggniecia pasazeréw spoza wojewddztwa
mazowieckiego, a tym samym zwiekszenia zasiegu i znaczenia lotniska. Podobny skutek, ze wzgledu na
wazng dla mozliwosci odbycia podrdzy elastycznosé, moze przynies¢ uruchomienie wiekszej liczby
potaczen na najpopularniejszych kierunkach. Lotnisko miatoby szanse stac sie realnym czynnikiem rozwoju
gospodarczego dzieki utworzeniu baz nowych przewoznikow.

Zadaniem eksperta, lokalizacje lotniska nalezy uzna¢ za dobra ze wzgledu na mozliwosci dalszego rozwoju
portu lotniczego oraz wykorzystania impulsu rozwojowego, jakim dla otaczajgcego obszaru moze by¢ jego
funkcjonowanie. Do petnego wykorzystania tych mozliwosci niezbedne sg jednak dziatania w kierunku
poprawy dostepnosci komunikacyjnej lotniska. Dodatkowo, w przysztosci w okolicy lotniska powinny
powsta¢ okotolotniskowe strefy inwestycyjne, ktére umozliwityby wykorzystanie impulsu rozwojowego
dla przedsiebiorczosci, jakim jest lotnisko.

4.5. STAN SYSTEMOW KOMUNIKAC)I PUBLICZNEJ W MIASTACH

W odréznieniu od projektow priorytetu Il RPO WM 2007-2013, projekty w ramach dziatania 5.1. nie
obejmowaty inwestycji infrastrukturalnych polegajacych na realizacji jednego zadania gtéwnego (np.
modernizacja drogi lub zakup taboru), ale byly bardziej ztozone obejmujagc wiele elementéw
usprawniajgcych funkcjonowanie miejskiego przewoznika. Wiekszos¢ zadann obejmowata jednak
usprawnienia infrastrukturalne polegajgce na zakupie i modernizacji miejskiego taboru komunikacyjnego,
a takze wdrazanie rozwigzan usprawniajgcych system obstugi pasazerdow. Czes¢ rozwigzan nie dotyczyta
jednak budowy, modernizacji i zakupu infrastruktury, ale dotyczyta zadan organizacyjnych i integracyjnych
np. wdrozenie karty miejskiej. Catos¢ w postaci wigzki zadan skfadata sie na projekt, dzieki ktéremu
poprawie ulegto funkcjonowanie i jako$¢ miejskiego transportu zbiorowego.

INFRASTRUKTURA

Zadania infrastrukturalne realizowane w ramach projektéw dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013 polegaty na
zakupie autobuséw, budowa i modernizacja wiat przystankowych oraz petli, instalacje monitoringu,
budowe systemu dynamicznej informacji pasazerskiej (tablice elektroniczne), instalacje sygnalizacji
Swietlnej, a takze budowe i modernizacje obiektéw uzytkowanych przez miejskiego przewoznika (np.
myjnia, plac manewrowy, budynki techniczne). Zadania te majg wptyw nie tylko na funkcjonowanie
transportu miejskiego, ale takze na standard i komfort podrézowania. Ponizej przedstawiono zestawienie
podstawowych wskaznikéw infrastrukturalnych komunikacji miejskiej w miastach w 2013 r. na podstawie
informacji Systemu Analiz Samorzagdowych. Dane dostepne s3 tylko za okres 2011-2013, co pozwala
zaobserwowac zmiany tych wskaznikdw w ciggu ostatnich lat.

Tabor tramwajowy i autobusowy w Warszawie ulega ciggtej poprawie, gtdwnie na skutek inwestycji w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, dzieki czemu juz od 2013 r.
stolica moze pochwalié sie 100% taborem niskopodtogowym, wobec 90% w 2011 r. Bardzo szybko rosnie
réwniez udziat niskopodtogowych tramwajéw, ktéry w 2011 r. wynosit 15,5%, w 2013 r. 30,3%
uwzgledniajgc czesciowo niskopodtogowe tramwaje 112N i 116N/116Na wyprodukowane przez Konstal.
Sredni wiek taboru tramwajowego to az 15,2 lat. Zaréwno w przypadku przystankéw tramwajowych, jak i
autobusowych ponad potowa z nich posiada wiate, przy czym udziat ten znacznie zwiekszy sie po realizacji
rozpoczetego w 2014 r. projektu budowy 1580 wiat do konica 2016 r. — projekt realizowany jest przez
Miasto Warszawe w partnerstwie publiczno-prywatnym z firmg AMS.
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Wptyw RPO WM 2007-2013 na infrastrukture transportu miejskiego mozna zaobserwowac natomiast w
pozostatych miastach na prawach powiatu, gdzie realizowano projekty w ramach dziatania 5.1. Udziat
niskopodtogowego taboru znacznie zwiekszyt sie w Ptocku, gdzie jeszcze w 2011 r. takich pojazdow byto
68%, by w 2013 r. wzrosng¢ do niespetna 83%. Obecnie na 110 autobuséw uzytkowanych przez KM Ptock
az 93 to pojazdy niskopodtogowe. W zwigzku z inwestycjami Sredni wiek taboru zmniejszyt sie z 11,6 lat w
2011 r. do 9,8 kat w 2013 r. Udziat przystankéow z wiatg w 2013 r. wynosit niecate 40%, aczkolwiek
wskaZnik ten wzroscie po realizacji 20 nowych przystankéw w ramach projektu RPO WM 2007-2013.

Tabor MZK Ostroteka liczy najmniej autobuséw wsrdd wszystkich miast na prawach powiatu
wojewddztwa, ale pojazdy niskopodtogowe stanowig ok. 90% wszystkich autobuséw obstugiwanych przez
spotke. W ramach projektu dofinansowanego przez RPO WM 2007-2013 miasto moze pochwali¢ sie
zakupem pierwszych w Polsce autobuséw klasy MIDI o napedzie elektrycznym. Koszty eksploatacji tego
autobusu sg 0 70% nizsze od kosztéw eksploatacji tradycyjnego pojazdu.

Najwyzszym udziatem autobuséw niskopodtogowych moze poszczyci¢ sie Radom, gdzie w 2013 r. jezdzito
az 93% takich pojazdéw, podczas gdy jeszcze w 2011 r. tylko nieco ponad % autobuséw posiadato niska
podtoge. Niemniej jednak, wiek radomskich autobuséw jest stosunkowo wysoki (12,3 lat), dlatego
konieczna jest dalsza wymiana taboru. Miasto to posiada takze niski udziat przystankéw z wiatg, czego
znaczaco nie zmienit projekt dofinansowany z RPO WM 2007-2013, w ktérym zatozono zakup 12
podswietlanych wiat przystankowych. Wzrosta natomiast gestos¢ sieci przystankéw z 1,55 w 2011 r. do
3,6 nalkm? w?2013r.

W poréwnaniu do cech infrastruktury transportu zbiorowego pozostatych miast, w Siedlcach obserwuje
sie $redni poziom rozwoju. Udziat taboru niskopodtogowego wzrést znacznie po zakupie w 2012 r.
jedenastu autobuséw Mercedes Conecto do 86,7% w 2013 r., a nastepnie osiggnat blisko 90% udziat w
2015 r. po zakupie czterech niskopodtogowych pojazdéw klasy midi marki MAN Lion's City M A47.
Wszystkie te zakupy zrealizowane zostaty w ramach RPO WM 2007-2013, co zmniejszyto takze sredni wiek
taboru MPK Siedlce. Udziat przystankéw z wiatg wynosi 45,1%.

Tab. 111.20. Infrastruktura transportu miejskiego w gtéwnych miastach wojewddztwa mazowieckiego w
2013 r.

Tapor Uil atobuscw iskoweiciowychl  Srediiek iz praysiankou

wiatq 1 km?

Warszawa - tramwaj 735 30,3 15,2 55,6 4,6

Warszawa - autobus 1310 100,0 6,3 53,2 49

Ptock 110 82,9 9,8 39,9 3,0
Ostroteka 34 90,0 brak danych

Radom 128 93,0 12,3 36,4 3,6

Siedice 45 86,7 9,0 45,1 338

*dane za 2015 r.

Zrédto: zestawienie wtasne na podstawie Systemu Analiz Samorzqdowych (www.sas24.org) i stron www przewoznikéw

Rozwigzania organizacyjne realizowane w ramach projektow dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013 polegaty
na wdrozeniu systemu zarzadzania ruchem, wdrozeniu karty miejskiej, wspdlnego biletu elektronicznego,
systemu informacji dzwiekowe] czy tez zadaniach promocyjnych. Projekty te przyczyniajg sie przede
wszystkim do poprawy funkcjonowania transportu miejskiego, a wiec wzrostu popularnosci i uzytecznosci
komunikacji dla pasazeréw.
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FUNKCIONOWANIE

Gtownym miernikiem tej popularnosci jest liczba pasazeréw korzystajgcych z ustug miejskiego
przewoznika. Jej wzrost nie zalezy jednak tylko od zmiany sposobu podrdzowania przez pasazerow
(przesiadanie sie z transportu indywidualnego na zbiorowy), ale takze zasiegu i czestotliwosci kursowania.
Elementy te sg takie funkcjg dostepnego taboru — najczesciej zakup nowych pojazdéw umozliwia
zwiekszenie liczby obstugiwanych tras i/lub czestotliwosci przejazdéw. Wzrost podrézujgcych transportem
miejskim zalezy takze od uwarunkowan gospodarczych np. koniunktury gospodarczej (ceny paliwa), liczby
miejsc pracy, atrakcyjnosci turystycznej, dekoncentracji mieszkalnictwa itp. Analize funkcjonowania
komunikacji miejskiej przeprowadzono na poziomie catego wojewddztwa i wybranych miast na prawach
powiatu, w ktérych zrealizowano projekty wsparte w ramach Programu. Dla porzadku przedstawiono
takze informacje dla Warszawy.

W 2015 r. w miescie Warszawa funkcjonowato 4 przewoznikdw miejskiego publicznego transportu
zbiorowego: MZA Warszawa, Mobilis, ITS A. Michalczewski oraz PKS Grodzisk Mazowiecki (autobusy), a
takze Tramwaje Warszawskie oraz Metro Warszawskie. Autobusowe przewozy podmiejskie wykonywato 5
przewoznikdéw: PKS Polonus, PKS Grodzisk Mazowiecki, MK-2, Europa Express City oraz Komunikacja
Miejska tomianki, a kolejowe: Szybka Kolej Miejska, Koleje Mazowieckie oraz Warszawska Kolej
Dojazdowa. W miescie Warszawie przewozy odbywajg sie 2 liniami metra, 25 liniami tramwajowymi, 195
liniami autobusowymi. W przewozach podmiejskich funkcjonuje 46 autobusowych linii strefowych (w tym
3 okresowe), a takze 30 linii uzupetniajgcych — wszystkie one oprdécz Warszawy obstugujg takze
miejscowosci w 31 gminach. Koleje Mazowieckie obstuguja 8 linii strefowych, Szybka Kolej Miejska 6 linii,
a WKD 2 linie.

W pozostatych miastach na prawach powiatu w przewozach miejskich i podmiejskich funkcjonuje tylko
transport autobusowy. W Ptocku spétka Komunikacja Miejska Ptock prowadzi przewozy na 24 liniach
zwyktych (w tym jednej posSpiesznej) oraz 16 liniach podmiejskich. Na podstawie porozumien
miedzygminnych KM Ptock obstuguje takze 9 gmin poza miastem. MZK Ostroteka obstuguje miasto i trzy
okoliczne gminy za pomocg 19 linii autobusowych. MZDiK Radom prowadzi przewozy na 25 liniach
komunikacyjnych na terenie miasta, z czego 9 z nich czesciowo przekraczaja granice miasta. Przewozy
realizujg spotki Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji w Radomiu i spétka Michalczewski. Linie
podmiejskie od 2004 r. obstugiwane s3 przez spétke Radomska Komunikacja Podmiejska Komunikacja i
wykonywane sg przez podmioty komercyjne. MPK Siedlce obstuguje 14 linii miejskich oraz 22 linie
podmiejskie, a takze 5 linii specjalnych. Poza miastem przewozy wykonywane sg w 7 okolicznych gminach.

Ogotem w 2014 r. z ustug miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie mazowieckim skorzystato
908,7 min pasazeréw, co stanowito tylko nieco ponad 81% stanu z 2010 r., kiedy miejska komunikacja
przewiozta w ostatnich latach najwiecej pasazeréw. Po tym roku liczba przewiezionych pasazeréw
systematyczne spadata, aczkolwiek stale utrzymuje sie dominacja wojewddztwa mazowieckiego pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw w Polsce, gtdwnie za sprawg przewozdéw organizowanych
przez warszawski ZTM. Zmiany w liczbie przewiezionych pasazeréw nawigzujg do sytuacji gospodarczej
kraju, cen paliwa oraz uzytkowanego taboru przez przewoznikéw. W okresie kryzysu i wyzszych cen ropy
na rynkach miedzynarodowych wiecej osdb korzystato z transportu zbiorowego z powoddéw
ekonomicznych - rezygnujac uzytkowania samochodu.
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Rys.lIl.73. Przewozy pasazerow w miejskim transporcie zbiorowym w wojewoddztwie mazowieckim i
wojewddztwach o najwiekszych przewozach komunikacji miejskiej w latach 2009-2014.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Srednia liczba przejazdéw w przeliczeniu na 1 mieszkarica powiatu, w ktérym jest transport miejski
2009 2010 2011 2012 2013 2014
284,0 296,7 2934 268,4 240,5 236,5

Mazowieckie

Tendencje te potwierdza takze spadek sredniej liczby przejazdéw odbytych przez mieszkarnica powiatu, do
ktérego dociera transport miejski. W 2010 r. w wojewddztwie mazowieckim kazdy mieszkaniec
posiadajacy w swoim powiecie komunikacje zbiorowg odbyt sSrednio 297 podrdzy, podczas gdy w 2014 r.
byto to tylko 236 podrézy.

Tak szybki spadek nie jest widoczny po przeliczeniu catkowitej liczby przewiezionych pasazeréw na 1
miejsce w taborze uzytkowanym przez przewozinikdw w miejskim transporcie zbiorowym. Bardzo
niewielki spadek tego wskaznika na Mazowszu odnotowano w latach 2011-2014. Wysoki wskaznik w
latach 2009-2011 wynikat z uzytkowania w tym okresie najwiekszej liczby jednostek taboru — byt to okres
pierwszych zakupow taborowych wspétfinansowanych w ramach programéw europejskich w
perspektywie 2007-2013, a jednocze$nie wycofywania z uzytkowania przestarzatego taboru. Ponadto,
tabor zakupiony w ramach RPO WM cho¢ nowoczes$niejszy i lepszy jakoSciowo, posiadat z reguty mniejszg
pojemnosc (szczegdlnie autobusy w miastach poza Warszawg). W konsekwencji w 2014 r. jedno miejsce w
pojezdzie transportu miejskiego w wojewddztwie mazowieckim ,przewiozto” 2255 pasazerdow.
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Rys.ll.74. Liczba przewiezionych pasaieréw w miejskim transporcie zbiorowym w wojewddztwie
mazowieckim i wojewddztwach o najwiekszych przewozach komunikacji miejskiej w latach 2009-2014
w przeliczeniu na jedno miejsce w pojezdzie przewoznika.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Projekty zwigzane z usprawnieniami w miejskim transporcie zbiorowym posiadajg takze wptyw na
funkcjonowanie przewoznikéw. W Systemie Analiz Samorzgdowych dostepne dane o funkcjonowaniu
komunikacji miejskiej jedynie dla niektérych miast i lat. Wraz z usprawnieniami w systemie taryfowym
pozadane jest, aby malato korzystanie z biletéw jednorazowych na korzys¢ biletéw okresowych. Wedtug
danych za lata 2011-2013 spadek ten dotyczyt wszystkich miast, poza Siedlcami. Sg to efekty
wprowadzenia w tych miastach biletéw w formie karty okresowej lub karty miejskiej. Nalezy oczekiwaé
dalszego spadku tego wskaZnika, szczegdlnie w Radomiu, gdzie w 2014 r. uruchomiono system karty
miejskiej wyposazonej w wiele dodatkowych funkcjonalnosci.

Tab.ll1.21. Udziat wptywoéw ze sprzedazy biletéw jednorazowych w wybranych miastach wojewoédztwa
mazowieckiego w 2011-2013.

Udziat wplywow ze sprzedazy biletow jednorazowych [%]

2011 2012 2013

Warszawa 245 22,5 bak danych
Ptock 72,98 67,25 60,65
Radom 68,8 65,0 63,5
Siedice bak danych 65,7 72,6

Zrédto: zestawienie wtasne na podstawie Systemu Analiz Samorzqdowych (www.sas24.org) i stron www przewoZznikow.
JAKOSC TRANSPORTU MIEJSKIEGO

W celu oceny wptywu dziatan realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na jako$¢ i uzytecznos¢ ustug
Swiadczonych w transporcie miejskim przeprowadzono badanie ankietowe ws$réd mieszkancow
wojewddztwa korzystajgcych z ustug: ZTM Warszawa, KM Ptock, ZKM Ciechanéw, MPK Ostroteka, MPK
Radom oraz MPK Siedlce. Zdecydowang wiekszos¢ badanych stanowity osoby zamieszkate w miastach
obstugiwanych przez transport miejski, aczkolwiek niewielka cze$¢ respondentdw pochodzita takie z
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miejscowosci poza miastem obstugiwanych przez miejskiego przewoinika. Warunkiem przyjecia
respondenta do badania byta jego deklaracja korzystania z transportu miejskiego z czestotliwoscig wieksza
niz kilka razy w roku. Na podstawie ankietowania na tgcznej prébie 252 respondentow stwierdza sie, ze
niemal potowa ich mieszkancow korzysta z transportu miejskiego co najmniej kilka razy w tygodniu, przy
czym wiekszo$¢ codziennie (32,5%), a mniejszy odsetek kilka razy w tygodniu (15,9%). Rzadziej niz raz w
tygodniu z miejskiej komunikacji korzysta niemal potowa mieszkancow - kilka razy w miesigcu (23,8%) i
kilka razy w roku (23,8%). Tylko 4% badanych stwierdzito, ze podrézuje rzadziej niz kilka razy w roku lub
wcale, co pozwala stwierdzi¢ duzg popularnos¢ komunikacji zbiorowej w Warszawie i miastach
subregionalnych w wojewddztwie mazowieckim.

B bardzo dobrze Edobrze DOanidobrze anizle OZle Mbardzo Zle

komfort podrézowania (wygoda) - 68% | 16% | 5% I
miejsce w pojezdzie (zattoczenie) - 51% 26% | 14% .
nowoczesno$¢ pojazdow _ 67% | 12% | 15% |
funkcjonalno$¢ wnetrza _ 66% | 10% | |

estetyka pojazdu (wyglad) _ 69% | 7% | |

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

Rys.lIl.75. Ocena jakosci przewozéow miejskiego transportu zbiorowego w opinii uzytkownikéw
miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=218).

Pierwszy oceniany element dotyczyt wszelkich czynnikéw wptywajgcych na komfort przejazdu.
Respondenci poproszeni zostali o ocene réznych aspektédw podrézowania, szczegdlnie tych subiektywnych
(np. wyglad pojazdow, wygoda). Zdecydowana wiekszos¢ badanych pozytywnie ocenita jakosc
komunikacji miejskiej, przy czym najwiekszy odsetek odpowiedzi pozytywnych dotyczyt estetyki i
funkcjonalnosci pojazdéw. Tak wysoki odsetek oséb zadowolonych i bardzo zadowolonych ze standardu
pojazddéw z pewnoscig wynika bardzo duzego stopnia wymiany i unowoczesnienia taboru, ktére byty
najbardziej prominentnym i kosztownym przedsiewzieciem w ramach S$rodkéw unijnych, w tym
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013. W efekcie az 80%
mieszkancow miast na prawach powiatu pozytywnie ocenia komfort podrézowania, chociaz tylko 10%
uwaza ten element za bardzo dobry. Pod wzgledem wygody w trakcie podrdzy odsetek deklaracji
negatywnych nie przekraczat 5% w zadnym z miast z wyjatkiem uzytkownikdw ZTM Warszawa (21,6%
odpowiedzi Zle i bardzo Zle). Jedynym elementem stabiej ocenionym przez respondentéw jest ilos¢
miejsca w pojezdzie, z ktérego zadowolonych jest niespetna 56% badanych, srednio zadowolonych 26%,
ale niemal co pigty pytany negatywnie ocenit pod tym wzgledem jako$¢ komunikacji miejskiej. W tym
przypadku negatywne opinie dotyczyly przede wszystkim korzystajacych z ZTM Warszawa (43%) oraz ZKM
Ciechanow (20%).
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Mimo, ze jakos¢ i komfort podrdzy w wielu przypadkach okazujg sie istotne na poziomie indywidualnym,
to z punktu widzenia spotecznego i organizacyjnego najwazniejsze jest funkcjonowanie przewozdéw, a wiec
wszelkie elementy wptywajgce na jej uzytecznos¢ dla pasazera. Pod tym wzgledem uzytkownicy
transportu miejskiego z wojewddztwa mazowieckiego byli bardziej krytyczni, niemniej jednak dominowaty
deklaracje pozytywne. Najlepiej pasazerowie postrzegajg system informacji pasazerskiej — ponad 70%
ocen bardzo dobrych i dobrych. Jest to kolejny obszar silnie wsparty w ramach RPO WM 2007-2013,
szczegdlnie w zakresie elektronicznych rozktadéw jazdy. Podobnie oceniona zostata punktualnosé.
Najwieksze zastrzezenia pasazerowie mieli do czestotliwosci potgczen — jest to jedyna cecha przewozow,
ktéra pozytywnie ocenita ponizej potowa badanych. W tym przypadku za ten niski odsetek odpowiadaja
pasazerowie MPK Radom (29% pozytywnych deklaracji) oraz ZKM Ciechanéw (29%). W tym ostatnim
mieszkancy byli najbardziej podzieleni (29% negatywnych i 34% pozytywnych deklaracji). W Warszawie
czestotliwo$¢ potaczen oceniona zostata raczej pozytywnie (53% odpowiedzi na bardzo dobrze i dobrze).
Co istotne, raczej pozytywnie postrzegane jest funkcjonowanie komunikacji miejskiej poza miastem i
skomunikowanie z innymi przewoznikami.

Wbardzo dobrze MEdobrze DOanidobrzeanizle MZzle Mbardzozle Mnie dotyczy

16% | 52% [T 10% |
46% | 32% [ T5%] 7% |

skomunikowanie z innymi przewoznikami

zasieg dojazdu linii pozamiejskich

57% [ 4% [ 12% [

informacja pasazerska

czestotliwo$¢ potaczen 37% | 37% | 17% l

punktualno$¢ - 55% | 15% | 13% .

czas przejazdu - 53% | 21% | 12% I

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

Rys.lI1.76. Ocena funkcjonowania przewozéw miejskiego transportu zbiorowego w opinii uzytkownikow
miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=218).

Zmiany funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego w miastach wojewddztwa mazowieckiego s3
efektem inwestycji wspétfinansowanych w ramach funduszy europejskich (w tym przede wszystkim RPO
WM 2007-2013), organizacji przewozow bedgcej wynikiem decyzji zarzadczych (podejmowanych réwniez
pod wptywem projektéw unijnych) oraz czynnikdw zewnetrznych sprzyjajgcych wiekszej popularnosci
przewozow transportem zbiorowym. W ramach badania ankietowego poproszono respondentéw o ocene
wptywu poszczegélnych typdw usprawnied funkcjonowania transportu miejskiego na popularnos¢ i
wykorzystanie tej formy podrézowania. W tym kontekscie wptyw dziatan inwestycyjnych przewoznikow
posiada w opinii pasazeréw znaczenie drugorzedne, gdyz najwiekszy odsetek z nich stwierdzit, ze na
popularnos$¢ przewozéw wptywa gtdwnie wzrost zattoczenia na drogach (ok. 50% pytanych). To
nadmierne korki uliczne powoduja, ze mieszkaricy miast wybierajg transport zbiorowy, aczkolwiek poglad
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ten dotyczy przede wszystkim uzytkownikdw ZTM Warszawa (63%) i MPK Siedlce (56%). Mimo to, wydaje
sie, ze pasazerowie majg $wiadomos¢ duzego wptywu nowych pojazdéw na popularno$é transportu
miejskiego — 45% uznato, ze jest to czynnik sprzyjajacy korzystaniu z przewozdéw transportem zbiorowym.
Co ciekawe, poglad ten wyrazito az 75% pytanych uzytkownikdw MPK Siedlce — beneficjenta dwdch
projektéw RPO WM 2007-2013, w ktérych zakupiono nowoczesne autobusy niskopodtogowe. Podobne
zroznicowanie zaobserwowaé mozna w przypadku wprowadzenia karty miejskiej - czynnik ten uznany
zostat za zachecajacy do korzystania z transportu zbiorowego przez nieco ponad 40% respondentéw z
wojewddztwa. Takich oséb byto az 69% w Warszawie i 62% w Ptocku oraz 45% w Radomiu. W tych dwdch
ostatnich karta miejska byta czescig projektéw wspartych w ramach RPO WM 2007-2013. Niemniej
jednak, tylko Warszawska Karta Miejska uprawnia takze do przejazdéw kolejg na terenie miasta bez
dodatkowych optat. W opinii respondentéw zadnego wptywu lub maty wptyw na popularnosé komunikacji
miejskiej posiadaty wprowadzenie biletomatéw oraz instalacja elektronicznych rozktadéw jazdy (po ok.
50% wskazan).

Wkluczowy Eduzy Onie wiem, trudno powiedzie¢c Ematy B to nie miato Zadnego wptywu Enie dotyczy mojego miasta

wspdlny bilet z koleja/Park&Ride  JiEI4% 0] 26% [ 7% 6% 34% |
wprowadzenie biletomatow . 20% | 25% | 21%
wprowadzenie karty miejskie] [l 34% | 26% [ 15% [20%]

wzrost zatloczenia na drogach || EEEENIN 30% [ 16% | 14% oo

instalacja eletronicznych rozkladow jazdy [l 23% | 24% [ 19%
budowa nowych wiat przystankowych - 26% | 21% | 19% _
zakup nowych autobusow || NN 36% | 21% | 20% [ 15% |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys.llIl.77. Ocena wptywu usprawnien w transporcie miejskim na wzrost popularnosci przewozéw w
opinii uzytkownikéw miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=219)

Ogodlna ocena zaréwno komfortu, jak i funkcjonowania przewozow transportu publicznego przez
uzytkownikdbw w miastach wojewddztwa mazowieckiego wypada zdecydowanie na korzy$¢ ZTM
Warszawa. Niecate 30% uzytkownikdéw tego przewoznika uwaza, ze pod wzgledem komfortu podrézuje
duzo lepiej niz mieszkarncy innych miast w Polsce, a kolejne 33% stwierdza, ze komfort w ZTM Warszawa
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mduzolepszy Mlepszy Dporownywalny [MEgorszy Mduzogorszy Mnie mam poréwnania

ogotem [CHONN 4% | 51% [ 8% |l 18% |
zMWarszawa [ 33% | 31% [ 6% ]
ZKM Ciechanow 6% 60% [ 1% [ 20% |
MPK Siedice  |JIJI6%0] 34% | 22% I 3% |
MPK Radom [J0% ] 48% 3% 35% |
MPK Ostroleka E040% 67% [ 13% [ 10% |
KM Plock 0% | 69% [5%] 15% |
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Rys.lIl.78. Ocena poréwnawcza komfortu podréizy w transporcie miejskim w poréwnaniu do innych

miast w Polsce w opinii uzytkownikow miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie
mazowieckim w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych (n=219)

mduzolepszy Mlepszy Dporéwnywalny Mgorszy Mduzogorszy Mnie mam poréwnania

ogotem |20 47% [ 12% [ 19% |
zMmwarszava | 29% | 29% [6% [ 8% |
ZKM Ciechanow  16%] 40% [ 23% [ 1% ] 20% |
MPK Siedice [ A3% 0] 31% [ 19% I 31% |
MPK Radom |65 52% [ ] 35% |
MPK Ostroteka 1] 70% | 17% | 10% |
KM Plock 5% | 69% | 10% | 5% |

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

Rys.lI1.79. Ocena poréwnawcza funkcjonowania przewozéw w transporcie miejskim w poréwnaniu do

innych miast w Polsce w opinii uzytkownikéw miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie
mazowieckim w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badari ankietowych (n=219)
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jest wyzszy. Z punktu widzenia funkcjonowania przewozéw odsetki te nieco nizsze (odpowiednio 27% i
29%). W pozostatych miastach panuje przekonanie, ze stan miejskiej komunikacji zaréwno pod wzgledem
komfortu, jak i funkcjonowania przewozéw jest poréwnywalny w stosunku do innych miast w Polsce —
szczegoblnie jest to widoczne w przypadku Ostroteki i Ptocka. Z kolei w przypadku Ciechanowa i Siedlec
zaznacza sie stosunkowo wysoki odsetek odpowiedzi negatywnych, aczkolwiek nie przekraczajg one 25%,
z wyjatkiem Ciechanowa pod wzgledem funkcjonowania przewozow (34%). Nalezy wspomnie¢ tu, ze byto
to jedyne miasto z komunikacjg zbiorowa, ktére nie uzyskato wsparcia w ramach dziatania 5.1. RPO WM
2007-2013. Pozytywnie nalezy ocenié¢ fakt, ze tylko niecate 15% badanych uznato, ze w ich miescie
transport miejski ,,wyglada” i funkcjonuje gorzej niz w innych polskich miastach.

4.6. POZIOM ROZWOJU TRANSPORTU MULTIMODALNEGO

Zgodnie z zapisami Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2007-
2013, interwencja publiczna nie obejmowata transportu multimodalnego, czego dowodem jest brak
alokowanych srodkéw na tego typu interwencje w tresci Programu. Natomiast Komisja Europejska
wyraznie stwierdza w wytycznych do funduszy strukturalnych w perspektywie 2014-202034 na temat celu
tematycznego IV, iz obok dziatan podnoszacych atrakcyjnos$¢ transportu publicznego powinna by¢
preferowana multimodalnos¢, zwtaszcza w szerszym kontekscie terytorialnym. Dzieki tym dziataniom
mobilnos¢ miejska bedzie w mniejszym stopniu uzalezniona od indywidualnego transportu
samochodowego, co przyczyni sie do redukcji zanieczyszczen. Dlatego w Regionalnym Programie
Operacyjnym Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2014-2020 odnalez¢é mozina szereg dziatan
dotyczacych transportu multimodalnego i to zaréwno w osi priorytetowej IV. Przejscie na gospodarke
niskoemisyjnqg (dziatania zwigzane z rozwojem zréwnowazonej mobilnosci miejskiej), jak i osi
priorytetowej VII. Rozwdj regionalnego systemu transportowego (dziatania zwigzane z zapewnianiem
potaczen drogowych i kolejowych m. in. z portami lotniczymi, morskimi, terminalami towarowymi,
centrami lub platformami logistycznymi, ktére petnig czesto funkcje weztéw multimodalnych). Zgodnie z
podstawowg cechga transportu multimodalnego, ktdrg jest przewdz przy uzyciu co najmniej dwdch gatezi
transportu, mozna stwierdzi¢, ze takze RPO WM 2007-2013 nie tylko wspierat rozwédj tego typu
transportu, ale réwniez dofinansowywat projekty gwarantujagce upowszechnianie tego typu
podrézowania.

W praktyce kazdy projekt RPO WM 2007-2013, zwtaszcza w dziataniach 3.2, 3.3 oraz 5.1. do pewnego
stopnia wspierat multimodalnosé stwarzajgc nie tylko alternatywne mozliwosci podrézowania w stosunku
do transportu samochodowego, ale takze dajgc mozliwos¢é zmiany $rodka transportu przez podrézujgcych
(np. przez wprowadzenie wspdlnego biletu na autobus i kolej). Dotyczyto to zwtaszcza projektéw z zakresu
transportu publicznego i kolejowego, dzieki ktdrym rosta ich popularnosé, a w konsekwencji mozliwosci
odbycia podrézy z wykorzystaniem wiecej niz jednego srodka transportu. Jednak dwa projekty wsparte w
ramach Programu w sposdb bezposredni przyczynity sie do rozwoju transportu multimodalnego w
wojewddztwie mazowieckim:

a) "Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz budowe
nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie
(Nowy Dwor Mazowiecki)” realizowany przez Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin sp. z o.0.

34 Thematic Guidance Fiche: Sustainable Multimodal Urban Mobility (Thematic Objective 4), Guidance on European Structural
and Investment Funds 2014-2020, Komisja Europejska.
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b) Budowa parkingdw strategicznych "Parkuj i Jedz" (Park&Ride) - Il etap realizowany przez Miasto
Stoteczne Warszawa

przy czym dla pierwszego z nich multimodalnos¢ jest cechg drugorzedng niejako wymuszong charakterem
inwestycji, natomiast drugi przyczynia sie do promowania multimodalnosci i w bezposredni sposdb
zwieksza liczbe tego typu podrézy, zwtaszcza w codziennych przejazdach mieszkaricdw wojewddztwa.

Do elementéw infrastruktury umozliwiajgcych zmiane sposobu podrézowania nalezg parkingi
samochodowe i stojaki rowerowe lokalizowane przy stacjach metra, stacjach kolejowych i przystankach
miejskiej komunikacji zbiorowej, a takze elementy infrastruktury transportowej (np. przejscia, windy,
ruchome schody) i organizacyjne (np. wspdlny bilet) ufatwiajgce przesiadanie sie. Wspdlna i
zorganizowana forma tego typu rozwigzan przybiera postaé idei Parkuj i Jedz (Park&Ride, P+R), ktdra
zaktada, ze w czasie codziennych i okazjonalnych podrdézy taczy sie korzystanie z wtasnego samochodu i
transportu zbiorowego. Oprécz niej wyrdzinia sie takie rozwigzania pokrewne, tzw. Bike and Ride
(Bike&Ride, B+R), w ktdrej zadania przewozowe dzielone sg miedzy rower (motocykl) i komunikacje
publiczng, czy Kiss and Ride (Kiss&Ride, K+R), polegajgce na czesciowym carpoolingu — podwozeniu
samochodem wiekszej liczby pasazerdw, ktorzy sg (w zamysle szybko, bezpiecznie i wygodnie) wysadzani
w rejonie przystanku komunikacji publicznej, a kierowca kontynuuje podréz.

W niniejszym rozdziale przedstawiony zostanie obecny poziom rozwoju transportu multimodalnego w
wojewddztwie mazowieckim wraz z oceng efektéw zrealizowanych dwdéch projektéw z tego zakresu dla
zwiekszenia mozliwosci podrézowania wiecej niz jednym $rodkiem transportu w przewozach pasazerskich.

LOKALIZACIA

W ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013 wsparcie w
zakresie budowy parkingdw Park&Ride dotyczyto wytacznie Miasta Stotecznego Warszawy. W ramach
projektu ,,Budowa parkingdw strategicznych ,Parkuj i Jedz” (Park&Ride) — Il etap” wsparta zostata budowa
lub przebudowa 8 na 14 istniejgcych obecnie parkingédw tego typu w Warszawie, co pozwala stwierdzi¢, ze
interwencja w ramach Programu w znacznym stopniu przyczynita sie do rozwoju sieci tego typu
infrastruktury na terenie miasta. Kazdy z istniejgcych parkingdw Park&Ride znajduje sie w poblizu
istniejgcego, czynnego przystanku lub stacji kolejowej, czynnej stacji metra lub uzytkowanego przystanku
tramwaju obstugiwanego przez warszawski ZTM. Warto wspomnie¢, ze do niedawna do systemu
warszawskich Park&Ride wtaczony byt takze parking na Centrum Handlowym WileAska na podstawie
umowy dzierzawy, ktéra wygasta w 2014 r.

Najwiecej parkingdw potozonych jest w sasiedztwie stacji metra - 9, z czego 4 znajdujg sie takze
bezposrednio przyprzystanku tramwajowym, a jeden - Warszawa Stadion — takze przy przystanku
kolejowym. Parkingi utworzone wytagcznie z mysla o przesiadce na transport kolejowy powstaty w
prawobrzeznej czesci miasta (Wawer SKM i Anin SKM), a takze przy otwartym w 2014 r. przystanku
kolejowym Ursus Niedzwiadek. Parkingi dedykowane zmianie srodka transportu wytacznie na tramwaj lub
autobus znajdujg sie przy ul. Potczyriskiej w dzielnicy Wola i Al. Krakowskiej w dzielnicy Wtochy.
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Rys. 111.80. Lokalizacja parkingéw Park&Ride w Warszawie na tle infrastruktury transportu szynowego w
2015r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie openstreetmap.org

Poniewaz podstawowg funkcjg parkingdw Park&Ride jest umozliwienie dogodnej przesiadki
uzytkownikéw indywidualnego transportu drogowego na transport zbiorowy, w tym przede wszystkim
transport szynowy, to ocene lokalizacji parkingéw Park&Ride mozna przeprowadzi¢ na podstawie ich
odlegtosci od stacji i przystankéw transportu szynowego. Aby zacheci¢ uzytkownikow samochodow
osobowych do korzystania z parkingdw Park&Ride nalezy dazy¢ do minimalizacji czasu potrzebnego na
przesiadke. Z tego wzgledu czas dojscia od parkingu do najblizszego przystanku powinien by¢é mozliwie
maty. Mozna zatozyé, ze optymalny czas dojscia na przystanek nie powinien przekracza¢ 5 minut — w
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innym przypadku czas takiej przesiadki ulegtby znacznemu wydtuzeniu, co nie zacheca do podrdézowania
transportem multimodalnym. Przecietna predko$¢ poruszania sie pieszego wynosi 4,5 km/h, a wiec
zaktadajac, ze dojscie do przystanku odbywa sie w linii prostej i bez przeszkéd (np. sygnalizacja Swietlna),
odlegtos¢ do pokonania nie powinna przekracza¢ 375 m. Poniewaz dojscie bez przeszkdd, zwtaszcza w
obszarze miejskim stanowi rzadkosé, przyjeto ze odlegtos¢ od przystanku powinna miescié sie w przedziale
0-100 m (dojscie bardzo dogodne), 100-200 m (dogodne) oraz 200-300 ($rednio dogodne). Odlegtosé
przekraczajgcg 300 m uznaé nalezy za niesprzyjajaca przesiadkom. Tego typu analize przeprowadzono dla
wszystkich obiektéw Park&Ride w Warszawie przyjmujgc odlegtos¢ od centralnej czesci parkingu do
najblizszego przystanku transportu szynowego lub najblizszego wejscia do metra (preferowane jest metro,
kolej, a nastepnie tramwaj).

Tab.lll.22. Dojscie z warszawskich parkingdw Park&Ride do najblizszych przystankéw transportu
szynowego pod wzgledem odlegtosci i czasu dojscia w 2015 r. (kolor czerwony — wsparte przez RPO WM
2007-2013).

Odlegtosé od transportu Dojscie do transportu

Parking Park&Ride Najblizszy przystanek/stacja

szynowego (m) szynowego

Metro Ursynéw Metro Ursynow bardzo dogodne
Metro Wawrzyszew Metro Wawrzyszew 55 bardzo dogodne
Potczynska Potczynska Parking P+R 77 bardzo dogodne
Wilanowska Metro Wilanowska 83 bardzo dogodne
Marymont Metro Marymont 86 bardzo dogodne
Metro Imielin Metro Imielin 114 dogodne
Al. Krakowska P+R Al. Krakowska 123 dogodne
Wawer SKM Warszawa Wawer 135 dogodne
Ursus Niedzwiadek Ursus Niedzwiadek 135 dogodne
Mtociny Metro Mtociny 138 dogodne
Anin SKM Warszawa Anin 145 dogodne

. Warszawa Stadion (kolej) 146 dogodne
Warszawa Stadion Stadion Narodowy (metro) 317 niedogodne
Mtociny I Metro Mtociny 149 dogodne
Metro Stoktosy Metro Stoktosy 204 $rednio dogodne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie openstreetmap.org

Wszystkie parkingi Park&Ride w Warszawie posiadajg czas dojscia do najblizszych stacji i przystankéw
transportu szynowego w granicach 5 minut. Jedynym wyjatkiem jest znaczna odlegtos¢ parkingu przy
Stadionie Narodowym w stosunku do stacji metra Stadion Narodowy. Niemniej jednak, fatwiej
uzytkownikom tego parkingu dosta¢ sie do pociggéw kolei miejskiej i podmiejskiej na przystanku
Warszawa Stadion. Wséréd pozostatych parkingéw stosunkowo daleko znajduje sie Metro Stoktosy, ale
miesci sie w granicach 5 minutowego dojscia. Najlepsze usytuowanie posiadajg wsparty ze $rodkéw
Programu parking Metro Ursyndw, a takze parking Metro Wawrzyszew - oba potozone praktycznie nad
wejsciem do metra.

INFRASTRUKTURA

Do podstawowych parametréw infrastruktury parkingéw Park&Ride nalezy ich wielko$¢ rozumiana jako
liczbe miejsc parkingowych dla samochoddéw oraz dla rowerdw. Pojemnos$¢ parkingdw moze zostaé
zwiekszona dzieki zabudowie wielopoziomowej, co zarédwno umozliwia oszczedno$¢ przestrzeni, jak i
zadaszenie zwiekszajgce komfort i bezpieczenstwo pozostawienia w nich samochodu i roweru. O
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przystepnosci parkingu dla osdb niepetnosprawnych i o ograniczonej zdolnosci ruchowej $wiadczy
obecno$¢ miejsc specjalnie przeznaczonych dla takich oséb. W 2015 r. na terenie Miasta Stotecznego
Warszawy dostepnych byto ponad 4 tys. miejsc na parkingach Park&Ride, w tym 86 miejsc dla osdb
niepetnosprawnych. Parkingi te oferowaty takze 602 miejsca dla rowerdw. Tylko 5 stanowity obiekty
niezadaszone i jednopoziomowe, natomiast wszystkie pozostate posiadaty co najmniej 3 poziomy.

Tab.ll1.23. Infrastruktura parkingdw Park&Ride w Warszawie w 2015 r.

Liczba miejsc parkingowych

Liczba miejsc dla

Parking Park&Ride w tym dla oséb ; Poziomy Zadaszenie
. rowerow
niepetnosprawnych

Miociny 1010 24 86 v tak (3 poziomy)
Potczynska 500 12 20 | nie

Al. Krakowska 415 1 100 ) tak
Marymont 395 4 28 I} tak
Metro Stoktosy 393 6 20 v tak
Ursus Niedzwiadek 345 8 24 V tak
Wilanowska 280 5 30 Il tak
Metro Imielin 236 0 0 v tak (3 poziomy)
Metro Ursynow 166 7 80 I nie
Wawer SKM 133 4 144 | nie
Warszawa Stadion 110 0 0 I nie

Anin SKM 83 3 70 | nie
Wawrzyszew 80 2 0 I nie
Mtociny Il 72 0 0 | nie
SUMA RPO WM 2210 48 496 - -
SUMA pozostate 2008 38 106 - -
SUMA 4218 86 602 - -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.ztm.waw.pl

Warto zauwazyé, ze w ramach wsparcia w RPO WM 2007-2013 powstata ponad potowa istniejgcych
obecnie miejsc na parkingach, w tym prawie wszystkie miejsca przystosowane do potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Znacznie wiecej na tych parkingach zbudowano tez miejsc postojowych dla roweréw.

FUNKCIONOWANIE

Funkcjonowanie parkingéw Park&Ride jest gtdéwnym wyznacznikiem zasadnosci inwestycji i utrzymania
tego systemu. Dlatego popularnos$¢ opcji pozostawienia pojazdu na tego typu obiekcie i przesiadania sie
na transport zbiorowy mierzona stopniem wykorzystania (napetnienia) parkingu stanowi najwazniejszy
miernik oceny realizacji projektu. Wykorzystanie to nie zalezy tylko od lokalizacji, mozliwosci dojazdu i
dojscia do przystankéow komunikacji zbiorowej, ale takze organizacji i warunkow udostepnienia miejsc
postojowych.

Przyjety w 2011 r. regulamin systemu parkingdw ,Parkuj i JedZz” (Park&Ride) ustanawia warunki
korzystania z parkingdw przyjmujgc zasade, ze kazdy parking jest obiektem publicznym, niestrzezonym,
czynnym w dni pracujace w godzinach 4.30 - 2.30. Najwazniejszg zaleta korzystania z parkingu s3
utatwienia polegajgce na zwolnieniu z koniecznosci ponoszenia optaty za parking, ktéra wynosi 100 zt za
dobe parkingowg (w praktyce 22h) pod warunkiem posiadania waznego biletu na przejazd transportem
zbiorowym organizowanym przez miasto Warszawa lub innego dokumentu poswiadczajgcego takie
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prawo. Dokument ten okazuje sie przy wyjezdzie z parkingu. W wybranych obiektach zainstalowano
bezobstugowy system parkingowy.

Warszawskie parkingi w systemie P+R najwieksze napetfnienie odnotowujg w dni robocze. Napetnienie
wiekszosci z nich zmniejsza sie w miesigcach letnich (lipcu i sierpniu). Charakteryzujg sie réwniez dtugim
czasem parkowania — powyzej 5 godzin. Ponadto 70-80% uzytkownikdw korzysta z nich codziennie®.

W 2015 r. najlepiej funkcjonujagcymi — cieszacymi sie najwiekszym zainteresowaniem — parkingami P+R
byty zlokalizowane przy linii metra: P+R Metro Mtociny Il, P+R Metro Miociny oraz P+R Metro Wilanowska
(Srednie roczne zapetnienia obliczone na podstawie zapetnien miesiecznych wyniosto niewiele ponizej
100%). Wysokie $rednie zapetnienia osiggnety tez dwa najnowsze obiekty — P+R Metro Wawrzyszew i P+R
Stadion Narodowy. Miejsca na parkingach P+R Wilanowska oraz P+R Mtociny I, a takze Metro
Wawrzyszew i Stadion Narodowy zajete byty w duzym stopniu niemal od poczatku dziatalnosci tych
obiektow. Przewaznie zaledwie w 50-60% wykorzystywane s3 miejsca na parkingach Anin SKM, Al.
Krakowska, Metro Imielin i Ursus NiedZwiadek. Najmniejsze srednie zapetnienie w 2015 r. zanotowaty
natomiast otwarty po przebudowie w kwietniu 2015 r. P+R Metro Stoktosy oraz P+R Potczyriska, na
ktorym od poczatku dziatalnosci dostepne miejsca wykorzystywane byty zaledwie w kilku procentach, a
ostatnich latach —w 20-25% (Srednie miesieczne napetnienia).

Tab.lll.24. Srednie roczne napetnienie parkingéw P+R w latach 2007-2015 (kolor czerwony — parkingi
wspotfinansowane ze srodkéw RPO WM 2007-2013)
Srednie napetnienie w ciagu roku ‘

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 20152
P+R Metro Marymont (IV 2007)" 285 807 97,7 99,2 99,3 98,8 96,3 92,3 87,5

Parking

P+R Polczynska (V 2007) 3,1 3,6 5,1 8,6 11,2 14,1 18,4 21,2 20,2
P+R Metro Wilanowska (I 2008) 0,0 74,8 93,4 99,5 99,0 99,0 95,7 99,2 98,4
P+R Metro Miociny (XI 2008) 0,0 453 65,1 85,7 83,8 96,0 95,5 98,8 98,5
P+R Metro Miociny Il (XI 2008) 0,0 62,5 88,3 96,6 99,9 99,2 100,0 100,0 99,9
P+R Metro Stoktosy (Il 2009) 0,0 0,0 73,0 93,2 518 97,6 80,4 0,0 19,6
P+R Anin SKM (XI 2009) 0,0 0,0 19,9 37,7 58,9 66,6 55,0 484 46,2
P+R Metro Ursynéw (XII 2009) 0,0 0,0 10,8 69,0 87,8 89,6 88,6 91,4 85,9
P+R Al. Krakowska (VI 2011) 0,0 0,0 0,0 0,0 245 38,2 48,7 52,3 574
P+R CH Wileriska (X 2011) 0,0 0,0 0,0 0,0 12,4 87,7 96,5 87,8 70,54
P+R Wawer SKM (1l 2012) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 474 49,4 62,4 88,9
P+R Metro Imielin (Il 2012) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 29,8 421 43,9 49,1

P+R Ursus Niedzwiadek (VI2012) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 221 32,0 275 444
P+R Metro Wawrzyszew (I 2014) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 97,6 93,5
P+R Stadion Narodowy (1ll 2015) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 82,3

ldata rozpoczecia zbierania danych
2za okres styczen-pazdziernik

3 parking zamkniety X1 2013-111 2015
4do 1112015

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie miesiecznego zestawienia napetnieri parkingéw P+R udostepnionego przez ZTM
Warszawa

35 http://www.silesia.org.pl/upload/Prezentacja%20P+R%20Warszawa. pdf

164



PROGRAM tpalowsze UniA EUROPELSKA [
. * *
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

Parking Metro Stoktosy juz w kilka miesiecy po otwarciu w 2009 r. zaczat osigga¢ bardzo wysoki wskaznik
zapetnienia. Ze wzgledu na duzg popularnos$¢ obiektu i zdarzajace sie przepetnienia, w pazdzierniku 2013
r. zamknieto go w celu rozbudowy, wspartej w ramach RPO WM 2007-20143¢. Ponowne otwarcie obiektu,
ze zwiekszong ze 100 do 400 liczbg miejsc parkingowych, nastgpito w kwietniu 2015 r. Nowy obiekt pdki
co ma niewielkie, aczkolwiek rosngce z miesigca na miesigc zapetnienie (w kwietniu 2015 r.
wykorzystywano srednio 11,0% miejsc dziennie, w pazdzierniku juz 36,4%).

Wedtug norm przyjetych w Europie obiekt P+R spetnia swoje zadanie, jesli jego zapetnienie wynosi
minimum 40%3’. W pazdzierniku 2015 r. 9 z 14 funkcjonujacych obiektdw P+R osiggato zapetnienie
powyzej tego progu. W grupie tej znalazto sie az 7 z 8 inwestycji wspartych w ramach WPO WM 2007-
2013. Ponadto, az 4 parkingi P+R osiggnety 100% zajetosci, a kolejne 2 — ponad 90% (w tej grupie znalazty
sie 4 wsparte w Programie obiekty — P+R Metro Marymont, P+R Metro Wilanowska, P+R Wawer SKM i
P+R Metro Ursyndéw). Zapetnienie parkingdw swiadczy o trafnosci tych inwestycji.
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Rys.lIl.81. Srednie napetnienie parkingéw P+R w pazdziernik 2015 r. (kolor czerwony — parkingi
wspotfinansowane ze srodkéw RPO WM 2007-2013).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez ZTM Warszawa.

Drugim projektem wspartym w ramach Programu, ktéry przyczynit sie do rozwoju transportu
multimodalnego, byto uruchomienie Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin. Szczegdlne
znaczenie ma w tym wypadku oferta parkingowa lotniska. Dojazd samochodem na lotnisko, a nastepnie
kontynuowanie podrézy samolotem, to rdéwniez forma transportu multimodalnego. Zapewnienie
odpowiedniej liczby oraz atrakcyjnych cen miejsc postojowych korzystnie wptywa na jakos¢ lotniska.
Na terenie portu lotniczego zlokalizowane sg dwa parkingi — krotkoterminowy (PA1) oraz dtugoterminowy
(PA7). Potozony w odlegtosci 50 m od terminalu parking krétkoterminowy posiada 600 miejsc
parkingowych, w tym 36 dla oséb niepetnosprawnych. Na parkingu wyznaczono réwniez krétki czas
parkowania, ktéry jest bezptatny — do 10 min. (Kiss&Ride). Ze zlokalizowanego ok. 3 km od terminalu
parkingu dtugoterminowego zapewniany jest bezptatny transfer. Parkingi oferujg jedne z
najkorzystniejszych cen wsréd parkingdw polskich lotnisk.

36 http://www.ztm.waw.pl/aktualnosci.php?i=1052&c=100&I=1
37 To strzat w dziesigtke, 2011, iZTM Miesigcznik Zarzgdu Transportu Miejskiego, 9(44).
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serce Polski

TERMINAL

Rys.l11.82. Lokalizacja parkingdw w s3siedztwie Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin

Zrédto: http://www.modlinairport.pl/pasazer/parkingi-1/plan-parkingow.htmil

Poziom korzystania z rozwigzan multimodalnych w duzej mierze zalezy od tego, jak sprawnie i
komfortowo w odczuciu pasazera przebiega przesiadka. W badaniu ankietowym wsrdd uzytkownikéw
drég regionalnych i lokalnych w wojewddztwie mazowieckim co trzeci respondent uznat przystepnosc
przesiadki na transport zbiorowy za dogodng lub raczej dogodng, co pigty — za nieco utrudniona.
Kolejnych 20% uwaza, ze jest ona utrudniona badz bardzo utrudniona. 26% respondentdw nie przesiada
sie z samochodu na transport publiczny. Udziat oséb, ktére nie korzystajg z takich rozwigzan jest wyzszy
wsrdd ankietowanych poza Warszawg i jej okolicami. Wéréd nich zdecydowanie wyzszy byt rowniez udziat
0s6b uwazajgcych mozliwos¢ przesiadki na transport zbiorowy za utrudniong badz bardzo utrudniong, a
zaledwie 17% uznato jg za dogodng lub bardzo dogodng. Duzo lepiej mozliwos¢ taczenia transportu
samochodowego z komunikacjg publiczng ocenili ankietowani na drogach w Warszawie i okolicach.
Niemal potowa uznata j3 za dogodng badz raczej dogodng, a tylko 12% za utrudniong lub bardzo
utrudniona.

mDogodna @ Raczejdogodna ONieco utrudniona @ Utrudniona M Bardzo utrudniona @ Nie dotyczy

ogotem [N 24% A 26% |
poza Warszawa i okolicami [ 16% ] 23% [ 1% [ 30% |
Warszawa i okolice - 33% | 19% | 7% . 22% |

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

Rys.lI1.83. Ocena przystepnosci przesiadki na transport zbiorowy przez uzytkownikéw drég regionalnych
i lokalnych w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drég.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200)
PRzYSzt0S€ SYSTEMU

Docelowo w Warszawie planowana jest lokalizacja 27-30 parkingéw P+R. Dokument Kierunki realizacji
polityki parkingowej... z 2009 r. zawiera m.in. wytyczne dotyczace docelowego rozmieszczenia tych
obiektéw. Zaktadano, ze do 2012 r., oprécz parkingdw, ktére powstaty w tym czasie, uruchomione zostang
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takze P+R PKP Jeziorki, PKP Rembertow i PKP Falenica. Do 2015 r. uruchomionych miato zosta¢ kilkanascie
obiektéw, ktére do tej pory nie doczekaty sie realizacji. Do 2020 r. miatoby powsta¢ kolejnych 6
parkingdw, a 2025 r. — 138, Planowane obiekty to przede wszystkim parkingi pofozone przy liniach
kolejowych, ale takze przy koncowych (docelowo) stacjach metra czy linii tramwajowych. Zgodnie z
informacjami opublikowanymi na stronie ZTM wsréd lokalizacji nowych parkingdw w najblizszej
przysztosci s3 m.in. stacje kolejowe Ptudy, Zeran, Jeziorki, Wesota, Wola Grzybowska oraz Rembertéw.
Poza parkingiem w Rembertowie, pozostate obiekty beda jednopoziomowymi parkingami odkrytymi.

System parkingdw "Parkuj i Jedz":

- parkingi typu (pojemnosc parkingu):
1 2 3 9

!'.';1!;!3!-

[

- obecnie funkcjonujace

- uruchomione do roku 2015
- uruchomione do roku 2020

- uruchomione do roku 2025

wiw
O
D - uruchomione do roku 2012
=
]

Siec transportu szynowego:

tramwaj

c—m——  kolej

|

Rys.l11.84. Docelowa sie¢ parkingdw Park&Ride w Warszawie (2025).

Zrodio: ,Kierunki realizacji polityki parkingowej na obszarze Miasta Stofecznego Warszawy do roku 2035”, WYG International Sp. z 0.0.,
Warszawa pazdziernik 2009.

Parkingi miatyby powstaé przy wsparciu funduszy pozyskanych z Unii Europejskiej. Ponadto, w planach
ZTM byto wprowadzenie bezobstugowego systemu pobierania optat na wiekszosci P+R do korica 2015 r.3°

38 Kierunki realizacji polityki parkingowej na obszarze Miasta Stotecznego Warszawy do roku 2035", WYG International Sp. z
0.0., Warszawa pazdziernik 2009.
39 http://www.ztm.waw.pl/aktualnosci.php?i=1373&c=100&I=1
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ZTM planuje rowniez uruchomienie 7 nowych stref Kiss&Ride (K+R). W tego typu strefach postojowych
mozliwe jest zatrzymanie sie samochodu na czas nie dtuzszy niz dwie minuty. Nowe strefy zlokalizowane
bedg przy weztach komunikacyjnych i stacjach metra. Wstepne propozycje lokalizacji to wezet
komunikacyjny Mtociny, Dworzec Wilenski, Dworzec Gdanski, a takze przy stacjach metra Wilanowska,
Kabaty i Stodowiec. Realizacja projektu zaplanowana jest na pierwsza potowe 2016 r.°

Przeprowadzone w 2009 r. badanie ankietowe wsréd uzytkownikdw P+R wskazato, ze juz wéwczas system
miat udziat w zmianie podziatu zadan przewozowych w Warszawie. Mozliwos¢ unikniecia korkéw oraz
skrocenie czasu podrozy byly najczesciej wskazywanymi powodami korzystania z P+R. Najwiekszym
zainteresowaniem cieszg sie parkingi zlokalizowane przy liniach metra, mniej atrakcyjne sg te, ktére
umozliwiajg przesiadke na autobus lub tramwaj (mniejsza predko$é)*. Funkcjonujgce obecnie parkingi
P+R w wiekszosci wypadkow (poza stale notujgcym niewielkie zapetnienie parkingiem Potczyniska)
posiadajg one optymalng badz wrecz zbyt matg liczbe miejsc parkingowych. Nowe parkingi potrzebne sg
zatem zaréwno w miejscach, w ktérych ich jeszcze nie ma, jak i przy obecnie przepetnionych parkingach?.

Zdaniem eksperta obiekty typu P+R w Polsce wcigz powstajg zbyt blisko centréw miast lub w dzielnicach
zabudowanych. Powinno sie natomiast dazy¢ do lokalizowania ich poza granicami miast lub przy ostatnich
stacjach metra. Ponadto, parkingi powinno sie tworzy¢ jeszcze przed strefg najwiekszego natezenia ruchu
drogowego, aby umozliwi¢ kierowcom unikniecie postoju w korkach w trakcie samego dojazdu do
parkingdw. Przy lokalizacji kolejnych parkingdw w Warszawie powinno sie takie braé¢ pod uwage
dotychczasowe doswiadczenia — najwiekszg popularnoscia ciesza sie parkingi zlokalizowane przy linii
metra, co powinno sie uwzgledniac¢ juz na etapie planowania inwestycji, w tym liczby miejsc postojowych
na obiekcie. Jakos¢ weztéw przesiadkowych, w tym zadbanie o bezposrednie i krétkie drogi dojscia do nich
z parkingdw P+R, to kolejna wazna kwestia®.

40 http://www.ztm.waw.pl/aktualnosci.php?i=1546&c=1008&I=1

4 Kierunki realizaciji polityki parkingowej na obszarze Miasta Stotecznego Warszawy do roku 2035", WYG International Sp. z
0.0., Warszawa pazdziernik 2009.

42 Kowalski M., Gorecka A., 2014, Problemy wykorzystania parkingéw P+R w Warszawie, Logistyka, 4.

4 Jak wykorzysta¢ ograniczong przestrzen miejskg” (wywiad z dr M. Beimem, ZTM Miesiecznik Zarzgdu Transportu
Miejskiego, 4(63)

168


http://www.ztm.waw.pl/aktualnosci.php?i=1546&c=100&l=1

PROGRAM (!)azowsze UniA EUROPELSKA [
[ ] * i
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

5. OCENA TRWALOSCI EFEKTOW PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH

Regulacje na temat trwatosci projektéw infrastrukturalnych zawarte sg w art. 57 Rozporzadzenia Rady
(WE) nr 1083/2006%*. Zgodnie z tym artykutem, projekt ma zachowad trwatos¢ w ciggu 5 lat od
zakonczenia inwestycji (lub 3 w przypadku projektéw dotyczgcych utrzymania infrastruktury) rozumianej
jako date zapisang w umowie o dofinansowanie. W przypadku projektéw ,twardych” realizowanych w
ramach RPO WM 2007-2013 trwatos¢ oznacza niepoddanie zasadniczej modyfikacji przedmiotu inwestycji
»majacej wptyw na charakter lub warunki realizacji projektu lub w wyniku zmiany wtasnosci”. Dla
projektéw transportowych oznacza to, ze w okresie 5 lat przedmiot projektu nie moze wymagac
usprawnien, poprawek, ulepszen, korekt itp., ktére ,zasadniczo” wpltynetyby na efekty rzeczowe
inwestycji wspartej w ramach RPO WM 2007-2013. Brak zachowania trwatosci efektéw Programu oznacza
w praktyce konieczno$¢ kolejnej/ponownej przebudowy tych samych drég, radykalnej przebudowy
lotniska w Modlinie, zasadniczej modernizacji nowozakupionego lub zmodernizowanego taboru
kolejowego, gruntownej przebudowy parkingdw Park&Ride czy ponownej wymiany taboru autobusowego
lub innych elementéw infrastruktury komunikacji miejskiej. Przyczynami tego typu niezachowania
trwatosci w przypadku infrastruktury moga by¢ np. wadliwa jego realizacja lub szybsza degradacja niz
oczekiwano, a w przypadku projektéw miekkich (dziatanie 5.1.) dezaktualizacja wprowadzonych
rozwigzan. Niejednokrotnie naruszenie trwatosci moze by¢ spowodowane przez inne czynniki np. zmiane
lokalizacji, zmiane sposobu uzytkowania, kwestiami finansowo-podatkowymi czy w korcu czynnikami
losowymi (np. katastrofy naturalne). Na etapie zakonczenia projektu trwatos¢ infrastrukturalnych
projektéw transportowych mozliwa jest do oceny tylko po dokfadnej analizie wszystkich szczegétowych
elementéw techniczno-konstrukcyjnych, w tym zatozen, parametréw i przebiegu realizacji
(wykonawstwa). Takg orientacje posiadajg tylko beneficjenci Programu, dlatego w ramach badania
ankietowego zapytano ich o ocene czasu, po ktérym infrastruktura wsparta w ramach Programu bedzie
wymagata korekt lub dziatar naprawczych.

E<2lat @2-5lat O5-10lat @10-15lat @15-20 lat ®>20 lat

drobnych
remontow/korekt

26% 44% 22% I

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

Rys.lI1.85. Szacunek okresu czasu, po ktérym usprawnien wymagac bedzie infrastruktura wsparta w
ramach RPO WM 2007-2013 przez beneficjentow w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z beneficjentami priorytety 3 i dziatania 5.1. RPO WM 2007-
2013.

4 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajgce przepisy ogoine dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spéjnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999
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Wyniki badania wyraznie wskazujg na niemal catkowity brak zagrozenia niezachowaniem trwatosci
projektéw w terminie z rozporzadzenia. Ponizej 5% badanych stwierdzito, ze powaznych remontéw lub
catkowitej odnowy projekty wymaga¢ bedg w okresie do 5 lat. Niemniej jednak, koniecznosci
przeprowadzenia drobnych korekt lub remontéw oczekuje w takim okresie niemal co trzeci pytany (31%).
Dotyczy to przede wszystkim projektéw przebudowy drég, zwtaszcza w obszarach o duzym natezeniu
ruchu. Z kolei w ciggu 15 do 20 lat drobnych remontdéw spodziewa sie 22% beneficjentdw, a tylko kilku z
nich stwierdzito, ze konieczne to bedzie po wiecej niz 20 latach. Niemal 9 na 10 beneficjentéw uwaza, ze
catkowitej odnowy zrealizowana infrastruktura wymagac¢ bedzie w ciggu wiecej niz 15 lat. Szczegdlnie
widoczne jest to wsrdd beneficjentéow dziatan 3.2., 3.3 i 5.1. - wszyscy oczekujg, ze catkowita odnowa
bedzie konieczna w ciggu 10 i wiecej lat. Z kolei wedtug opinii 77% badanych powazne remonty czekaja
infrastrukture w ciggu 10-20 lat, a tylko 10% przewiduje ten czas na 5-10 lat.

Ocene trwatosci projektéw infrastrukturalnych przeprowadzi¢é mozna takie na podstawie kosztow
utrzymania infrastruktury po realizacji inwestycji. Projekty wymagajace wysokich naktadédw na utrzymanie
zagrozone sg szybsza degradacjg i dewaluacja, zwtaszcza gdy beneficjenci, wsrdd ktérych niemal wszyscy
to jednostki samorzadu terytorialnego lub ich podmioty zalezne, posiadaja ograniczone mozliwosci
budzetowe. Wyzsze niz oczekiwane i znacznie obcigzajace budzety beneficjentédw koszty utrzymania
zwiekszajg prawdopodobienstwo niezachowania trwatosci projektu zwigzane 1z koniecznosciag
przeprowadzenia powaznych remontéw lub catkowitej odnowy/wymiany elementéw infrastruktury
transportowej. Niemniej jednak, takiego zagrozenia beneficjenci Priorytetu lll i dziatania 5.1. RPO WM
2007-2013 nie widza, gdyz tylko 1% badanych stwierdzito, ze koszty utrzymania okazaty lub okazg sie
wyzsze niz oczekiwano przed realizacjg inwestycji. Réwnie znikomy odsetek respondentéw uwaza, ze w
przysztosci koszty te mogg wzrosng¢ do nieakceptowalnego poziomu. Oznacza to, ze utrzymanie
projektéw dofinansowanych w ramach RPO WM 2007-2013 w chwili obecnej nie stanowi problemu dla
beneficjentdow i/lub byli oni dobrze przygotowani do tego zadania przed realizacjg inwestycji. Wiekszo$é
badanych zadeklarowata wrecz, ze oczekuje lub wykazuje koszty nizsze (43%) lub duzo nizsze (23%) niz
przewidywano przed realizacjg inwestycji. Z kolei nieco ponad 1/3 uznata je za zblizone. Wiekszos¢
badanych (60%) oczekuje, ze utrzymanie projektow obcigzy budzety, ale beda to koszty akceptowalne
tudziez przewidziane przed realizacjg projektu. Co ciekawe, dla az niespetna 40% koszty utrzymania nie
bedg zbytnio obcigzaty budzetu. Swiadczy to o niskim poziomie zagrozenia niezachowania trwatosci
projektéw transportowych wynikajgcych z nizszych niz oczekiwane kosztéw utrzymania wybudowanej,
zakupionej lub zmodernizowanej infrastruktury.

Wduzo nizsze [@nizsze Ozblizone MWwyzsze Mduzo wyzsze

w stosunku do oczekiwan przed realizacjg inwestycji - 43% 34%

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

Rys.lIl.86. Ocena kosztéw utrzymania infrastruktury wspartej w ramach RPO WM 2007-2013 w
stosunku do oczekiwan przed realizacjg projektu przez beneficjentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego z beneficjentami

170



PROGRAM tpazowsze UNIA EUROPEJSKA
[ ] * i
REGIONALNY erce pore ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

M nieobcigzajgce budzet

Dobcigzajace budzet, ale akceptowalne

DOobcigzajace budzet i akceptowalne, ale mogg wrosng¢ do nieakceptowalnego poziomu
W obcigzajace budzet, nieakceptowalne

w stosunku do mozliwosci budzetowych _ 60%
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Rys.lll.87. Ocena kosztéow utrzymania infrastruktury wspartej w ramach RPO WM 2007-2013 w
stosunku do mozliwosci budzetowych przez beneficjentéw w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego z beneficjentami

Trwatos$¢ projektéw transportowych moze byé rozumiana takze jako utrwalenie ich efektéw, w tym
pozadanych zachowan komunikacyjnych mieszkancéw wojewddztwa. Z punktu widzenia nowej
perspektywy finansowania 2014-2020, w ktérej jednym z priorytetow jest upowszechnienie wykorzystania
niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach, szczegdlnie istotne jest przechodzenie z transportu
indywidualnego na transport zbiorowy. Znacznie przyczynity sie do tego projekty realizowane w ramach
RPO WM 2007-2013. Wyniki badania ankietowego wsrdd uzytkownikéw infrastruktury drogowe;j
pokazuja, ze taka zmiana juz ma miejsce, zwtaszcza w podrézowaniu po Warszawie i okolicach. Blisko 40%
mieszkancow wojewddztwa zadeklarowato, ze rozwaza lub juz zaczeto korzystac z transportu zbiorowego
rezygnujac catkowicie lub czesciowo z wtasnego srodka transportu. Niezwykle istotna jest kontynuacja
dziatan w zakresie umozliwiania i zachecania mieszkarncow do rezygnacji z samochodu na rzecz transportu
miejskiego, w tym szczegdlnie szynowego. Takiego efektu nie zaobserwowano raczej wsrdd podrézujacych
po pozostatej czesci wojewddztwa — wrecz przeciwnie — niemal co trzeci zmotoryzowany czesciej jezdzi
samochodem (moze to by¢ spowodowane takze pozytywnym wptywem projektéw drogowych), a 56% nie
zmienito swojego sposobu podrézowania. Tylko 3% zaczeto korzystaé gtéwnie z transportu zbiorowego, a
czesciowo — 9%.

W czesciej jezdze samochodem/motocyklem

O nie zmienity mojego sposobu podrézowania

Odalej jezdze samochodem, ale zaczatem tez korzystac z transportu zbiorowego

O zastanawiam sie nad rezygnacja z samochodu na korzys¢ transportu zbiorowego
W jezdze teraz gidwnie transportem zbiorowym

podréze po pozostatej czesci _ l
wojewodztwa 56% 9%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

podréze po Warszawie i okolicach

Rys.l11.88. Zmiana zachowan komunikacyjnych na skutek inwestycji zrealizowanych w ostatnich latach
w wojewoddztwie mazowieckim z punktu widzenia kierowcéw samochodéw/motocykli w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar ankietowych z uzytkownikami infrastruktury drogowej
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5.1. PROJEKTY DROGOWE

Trwato$¢ projektéw drogowych wspartych w ramach RPO WM 2007-2013 na chwile obecng nie jest
zagrozona. Do tej pory jednostce zarzadzajgcej wdrazaniem projektéw w Priorytecie Il nie zgtoszono
zadnych powaznych przypadkéw naruszenia trwatosci. Beneficjenci tych projektéw zazwyczaj
zabezpieczeni sg ze strony wykonawcy piecioletnig gwarancjg, a zatem obejmujacg okres monitorowania
trwatosci projektu. Utrzymanie drég pozostaje w gestii beneficjenta.

Pewnego rodzaju zagrozeniem dla trwatosci drég pozostaje jako$¢ ich wykonania, a co za tym idzie —
ryzyko odksztatcen i uszkodzen podczas ich eksploatacji. Lepszej trwatosci i efektywnosci projektéw
drogowych mozna sie spodziewac po inwestycjach realizowanych przez wyspecjalizowane jednostki (np.
MZDW). W przypadku gmin, ktére tak waskiej specjalizacji nie posiadajg, jakos¢ realizacji projektu, a co za
tym idzie — jego trwatos¢, moze by¢ nizsza.

Kolejne zagrozenie trwatosci to koszt uzytkowania drdég. Kwestie utrzymania infrastruktury na
odpowiednim poziomie moga by¢ najbardziej problematyczne dla matych samorzaddéw, ktérych budzety
nie bedg w stanie pokryé kosztéw. Warto przy tym zaznaczy¢, ze duza czes$é projektow dotyczyta drég
gminnych.

5.2. PROJEKTY KOLEJOWE | LOTNICZE

Na etapie realizacji projektéw dotyczgcych transportu kolejowego oraz po ich zakoriczeniu nie wskazano
wiekszych bezposrednich zagrozen trwatosci tych inwestycji (np. mozliwosci sprzedania zakupionego
taboru przed uptywem 5 lat). Ponadto, przyjmuje sie, ze przecietny czas uzytkowania taboru kolejowego
wynosi do 30 lat, jednak czas, po ktérym wymaga on pierwszych remontéw, to 12-15 lat®.

W przypadku projektow zwigzanych z transportem kolejowym posrednio zagrozeniem trwatosci moze by¢
fakt inwestycji w tabor przy jednoczesnie niewielkim poziomie inwestycji w infrastrukture (np. zakup
taboru, ktéry miatby skrocic¢ czas podrézy przy jednoczesnym braku przystosowania torowiska). Inwestycje
w transport kolejowy, aby byty trwate i przynosity oczekiwane efekty (zwiekszenie udziatu przewoznika w
rynku przewozow pasazerskich, wzrost znaczenia kolei w podziale zadan przewozowych) muszg by¢
traktowane catosciowo. Brak efektdw oznacza bowiem mniejszg optacalnos$¢ utrzymywania inwestycji, a
tym samym stanowi zagrozenie dla jej trwatosci. Ponadto, réwnoczesne nadawanie wysokiej rangi
projektom drogowym, moze spowodowaé brak pozadanej zmiany w zachowaniach komunikacyjnych
mieszkancow wojewddztwa. Planowanie inwestycji tego typu wymusza myslenie diugoterminowe — ze
wzgledu na czas eksploatacji taboru oraz zmiany popytu na podréze koleja.

W przypadku projektu "Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej
infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska
wojskowego w Modlinie (Nowy Dwor Mazowiecki)” problemy z trwatoscig pojawity sie juz na poczatku
jego dziatalnosci, kiedy lotnisko zamknieto ze wzgledu na problemy techniczne z pasem startowym.
Obecnie trwatos¢ projektu nie jest zagrozona. Lotnisko osiggneto roczng liczbe odprawianych pasazeréw
rowng swojej przepustowosci. Zarowno zainteresowanie oferowang siatkg potaczen, jak i rozwdj
kierunkéw potaczen najprawdopodobniej spowodujg dalszy wzrost liczby pasazeréw. W trakcie budowy
terminalu zadbano o to, aby w przysztosci umozliwi¢ jego prostg rozbudowe, a tym samym zwiekszenie
przepustowosci.

% Niebieska ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura i tabor, 2008, Jaspers.
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5.3. PROJEKTY TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Trwatos$¢ projektéw z zakresu transportu publicznego na obecnym etapie réwniez oceniona zostata jako
niezagrozona. Transport publiczny to obowigzek ustawowy jednostek samorzadu terytorialnego. Ze
wzgledu na to, jak wazna jest tego typu dziatalno$¢, raczej nie istnieje zagrozenie sprzedazy czy
ograniczenia dziatalnosci spétek odpowiedzialnych za jego organizacje®®.

Problem trwatosci moze sie natomiast pojawi¢ w kontekscie wieku i stanu zakupionego taboru czy
przeprowadzonych modernizacji. Nowy tabor ma znacznie wiekszg szanse na zapewnienie trwatosci w
catym 5-letnim okresie monitoringu. W przypadku uzywanych autobuséw lub przeprowadzonej
modernizacji zagrozenie trwatosci jest wieksze. Okres eksploatacji taboru autobusowego to 8-20 lat?’.

Trwatos$¢ projektu zalezy réwniez od kosztéw jego utrzymania. W przypadku autobuséw elektrycznych
(zakup takich przewidziano w projekcie ,Wzrost jakosci ustug transportu publicznego, swiadczonych przez
Miejski Zaktad Komunikacji Spétka z o0.0. w Ostrotece poprzez kompleksowe dziatania inwestycyjne”)
trwatos$é moze by¢ zagrozona przez zywotnos¢ baterii i ewentualny koszt jej wymiany. Autobusy zasilane
bateriami typu LED pdki co przystosowane sg do pokonywania raczej kroétkich odcinkdw. Dla obstugi tego
typu taboru konieczna jest rowniez budowa dodatkowej infrastruktury. Autobusy elektryczne réwniez
szybciej tracg na wartosci ze wzgledu na brak pewnosci co do trwatosci akumulatoréow*®. Ewentualna
konieczno$é¢ zakupu nowych baterii to kosztowna inwestycja, wysoka w skali kosztédw catego autobusu®.

Nieco wyzsze ryzyko braku trwatosci dotyczyé mozie systemodw informacji pasazerskiej i biletow
elektronicznych. Projekty, w ramach ktérych przewidziane sg tego typu dziatania, to: ,Wdrozenie karty
miejskiej i Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej w Radomiu”. Gtéwnym zagrozeniem jest w tym
wypadku przecietny czas eksploatacji: 5-8 lat>°.

Przecietny czas uzytkowania parkingdw w systemie P+R to 25 lat. Zagrozenie trwatosci parkingéw
wspartych w Programie moze wystgpi¢ w przypadku obiektéw, ktére notujg niskie poziomy zapetnienia, a
tym samych ich utrzymywanie jest lub bedzie nieoptacalne.

Ze wzgledu na czas uzytkowania taboru oraz ewentualne zmiany w zachowaniach komunikacyjnych (a co
za tym idzie — zmiany popycie na podréze z wykorzystaniem transportu publicznego), planowanie w
transporcie publicznym, podobnie jak w kolejowym, powinno by¢ dtugoterminowe.

46 w opinii eksperta w zakresie wdrazania projektéw w ramach dziatania 5.1.

47 Niebieska ksigga. Sektor transportu publicznego, 2008, Jaspers.

48 Marusik S. i in., 2014, Mozliwosci zastosowania autobusoéw z napedem bateryjnym w publicznym transporcie zbiorowym,
Logistyka, 4.

49 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/autobusy-elektryczne-wymiana-baterii-zbyt-droga-wzgledem-oszczednosci-
926.html

%0 Niebieska ksigega. Sektor transportu publicznego, 2008, Jaspers.
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IV. Whnioskii rekomendacje

1. ODPOWIEDZI NA PYTANIA BADAWCZE

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele okreslone w
Strategii Lizbonskiej i Europa 2020?

Jednym z wymiardw Strategii Lizboniskiej jest Rozwdj atrakcyjnosci UE jako miejsca dla inwestowania i
pracy. Projekty realizujgce dziatania 3.1, 3.2, 3.3 oraz 5.1 RPO WM 2007-2013 wpisujg sie w
odpowiadajgcy temu wymiarowi obszar/cel strategii Rozszerzenie i poprawa infrastruktury europejskiej.
Wsrod priorytetdw Strategii Europa 2020, do ktorych nawigzujg projekty wsparte w Programie, wymienié
nalezy przede wszystkim rozwdj zréwnowazony (wspieranie gospodarki efektywniej korzystajgcej z
zasobow, bardziej przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjnej) i realizowany w ramach tego
priorytetu projekt ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobow”. Gtéwne zatozenia tego projektu to
podjecie dziatan zmierzajgcych do modernizacji transportu, rozwoju infrastruktury i tworzenia
inteligentnej infrastruktury transportowej. Dziatania te powinny by¢ nastawione na transport w miastach,
a takze na inwestycje wpisujace sie w szerszy kontekst systemdéw europejskich. Zatozenia te realizujg
zatem m.in. inwestycje w nowoczesny, ekologiczny tabor komunikacyjny (np. projekt ,,Autobusy zasilane
CNG - rozwdj taboru, poprzez ekologiczne rozwigzanie, gwarancjg poprawy dostepu do transportu
publicznego”), projekty, ktérych celem jest roztadowanie przecigzed komunikacyjnych (np. ,Budowa
parkingdw strategicznych "Parkuj i Jedz" (Park&Ride) - Il etap”, projekty dotyczace budowy obwodnic
miast) czy tez te, ktorych celem jest poprawa uktadu komunikacyjnego.

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania realizujg cele okreslone w
Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego?

Projekty realizowane w ramach dziatan 3.1, 3.2, 3.3 i 5.1 RPO WM 2007-2013 wpisujg sie w cel
strategiczny Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego 2020 Poprawa spdjnosci spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej regionu w warunkach zréwnowazonego rozwoju. Cel ten opiera sie m.in. na
wzmocnieniu powigzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym i miedzynarodowym, w tym
poprawie jakosci i bezpieczeistwa pofaczed transportowych z reszta wojewddztwa, rozwoju
infrastruktury lotniczej przez przystosowanie lotniska w Modlinie do przejecia funkcji odcigzajacych
lotnisko w Warszawie, poprawie powigzan drogowo-kolejowych w obszarze metropolitalnym Warszawy,
tworzeniu sieci drég uzupetniajgcych potgczenia podstawowe, rozwoju i poprawie standardéw
infrastruktury technicznej — w zakresie transportu kolejowego, parkingdw P+R. Projekty transportowe
wybrane do dofinansowania, z uwagi na kompleksowy charakter oddziatywania, niejednokrotnie
pozytywnie wptywaty na poprawe spdjnosci spotecznej. Poprzez inwestycje takie jak wybudowanie
nowego mostu na rzece Bug czy modernizacji drég w starej czesci Biatobrzegdw, projekty te wzmocnity
poczucie tozsamosci lokalnej, wptynety na integracje mieszkancéw w obrebie jednej gminy oraz
przyczynity sie do dalszych przemian spotecznych, nadajac kierunek wtasciwy dla procesu rewitalizacji. Sg
takze zgodne z celem posrednim Aktywizacja i modernizacja obszaréw poza metropolitalnych w zakresie
podnoszenia standardéw technicznych drég wojewddzkich znajdujgcych sie w Wielkiej Obwodnicy
Mazowsza i Duzej Obwodnicy Warszawy czy budowy obwodnic miast. Zatozenia rozwoju transportu w
wojewddztwie, na ktérych oparte byty projekty realizowane przy wsparciu RPO WM 2007-2013
kontynuowane sg w nowej Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne
Mazowsze, w tym w zakresie rozwoju form transportu przyjaznych dla srodowiska i mieszkancéw,
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zwiekszenia konkurencyjnosci transportu kolejowego, integracji systemow transportowych, czy
rozbudowy multimodalnego transportu zbiorowego.

Wdrozenie projektéw z zakresu Inteligentnych Systemdw Transportowych (ITS) w perspektywie
finansowej 2007-2013 ugruntowato przekonanie wsrdd zarzadcdw transportu  miejskiego o
ekonomicznych oraz ekologicznych korzysciach ptynacych z zastosowanych innowacyjnych rozwigzan.
Dodatkowo wsrdd mieszkancéw Mazowsza, majgcych na co dzien kontakt z wdrozonymi ITS, wzmacnia
poczucie przynalezno$¢ do zaawansowanego technologicznie zachodnioeuropejskiego (unijnego)
spoteczenstwa.

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe wybrane do dofinansowania sg zgodne z Koncepcja
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju i Planem Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Mazowieckiego?

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 wskazano, ze do najwazniejszych zadan w
zakresie rozwoju infrastruktury drogowej nalezg m.in. poprawa stanu technicznego sieci drogowej i
budowa obejs¢ miejscowosci. Zatozenia te odnosza sie jednak przede wszystkim do drég krajowych,
ekspresowych i autostrad. Wytyczne KPZK dotyczyly rowniez poprawy stanu infrastruktury kolejowej, w
tym podniesienia jakosci i konkurencyjnosci kolei w przewozach o charakterze regionalnym i lokalnym. W
to zatozenie wpisujg sie projekty dotyczace inwestycji w tabor kolejowy. Najwazniejszym czynnikiem
podrdzy pozostaje wcigz czas przejazdu. Istotng role odgrywa takze zwiekszona czestotliwosé potaczen.
Niewatpliwie wszelkim zmianom dokonywanym w celu poprawy jakosci funkcjonowania kolei s3
inwestycje w nowoczesny tabor, umozliwiajacy poprawe oferty przewozowej. Dokument odnosi sie takze
do infrastruktury transportu lotniczego (w szczegdlnosci w odniesieniu do lotnisk regionalnych), ktérej
modernizacja i rozbudowa miataby wyprzedza¢ rosngcy popyt na podrdze samolotem. Inwestycja
wpisujacy sie w te wytyczne jest projekt "Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje
istniejgcej infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie
bytego lotniska wojskowego w Modlinie (Nowy Dwoér Mazowiecki)”. Osobno potraktowano w dokumencie
zagadnienia transportu w obszarach metropolitalnych. Projekty wsparte w Programie wpisujg sie w
zatozenia o promowaniu przestrzennej i funkcjonalnej integracji podsysteméw transportowych oraz
wspomaganie transportu szynowego w duzych miastach (réwniez przez inwestycje w tabor). Projekty,
ktére nie zostaty jeszcze zakonczone, wpisujg sie takie w kierunki wsparcia rozwoju systemoéw
transportowych zawarte w aktualnie obowigzujacej Koncepciji... ().

Projekty sg takze zbiezne z celami Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego
(uwzgledniono cele aktualizacji Planu... z 2005 r.). Wpisujg sie przede wszystkim w cel 1: Zapewnienie
wiekszej spojnosci przestrzeni wojewoddztwa i stwarzanie warunkéw do wyrownywania dysproporcji
rozwojowych, ktéremu stuzyé miata m.in. rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej oraz cel
3: Zwiekszenie konkurencyjnosci regionu i poprawa warunkow Zycia, ktorego realizacja miata by¢ oparta o
likwidacje barier infrastrukturalnych oraz wzmacnianie miedzynarodowych i krajowych korytarzy
transportowych czy wzmocnienie funkcji metropolitalnych Warszawy. Wiele realizowanych projektéw
wpisuje sie w zaktadane uzupetnienie sieci drog wojewddzkich o nowe odcinki oraz przebudowe
niektdrych istniejagcych w celu zintegrowania i usprawnienia uktadu drég wojewddzkich, modernizacje i
rozbudowe infrastruktury szynowej w aglomeracji warszawskiej oraz promowanie rozwoju transportu
multimodalnego.

Realizacja projektow wybranych do dofinansowania w perspektywie 2007-2013, niejednokrotnie
przyczyniata sie do poprawy spdéjnosci przestrzennej, np. poprzez tatanie tzw. ,luk infrastrukturalnych”.
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Przyktadem moze by¢ inwestycja w postaci mostu na rzece Bug w gminie Matkinia, ktdrego brak zaktécat
funkcjonowanie Wielkiej Obwodnicy Mazowsza. Z kolei wybudowanie ok. 1,5 km odcinka Potudniowej
Obwodnicy Jedlinska, przyczynito sie do rozwigzania probleméw nadmiernego natezenia ruchu
drogowego w dwodch gminach (Jedlinsk oraz Radom) przy jednoczesnym wyprowadzeniu ruchu
tranzytowego z miast oraz dojazdem do dobrych jakosci drég wyzszego rzedu, zwiekszajgc przepustowosci
sieci komunikacyjnej.

Czy i jaki wptyw maja inwestycje realizowane w ramach RPO WM na poprawe dostepnosci
transportowej wojewddztwa mazowieckiego? Ocena oszacowan i zmian wartosci wskaznikow
dostepnosci transportowej i czasowe;j.

W skali catego wojewddztwa mazowieckiego zmiany w dostepnosci przestrzennej w latach 2007-2014 sg
niewielkie. Wynika to z faktu, ze modernizowane, a zwtaszcza nowe odcinki drég stanowig niewielki
utamek catkowitej sieci drogowej regionu (odpowiednio 2,6 i 0,1%). Maja one zatem ograniczone
znaczenie lokalne, z ktérych najistotniejsza jest budowa potudniowej obwodnicy Radomia (10,3 km) oraz
budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej nr 627 (Ostroteka-Matkinia-Koséw Lacki -Sokotéw Podlaski
— 15 km, na odcinku Treblinka-Koséw Lacki). Pierwsza z inwestycji udraznia ruch w relacjach z zachodu na
wschdd (i wschdéd-zachdéd) w potudniowej czeSci wojewddztwa (zwihaszcza lezgce najblizej Zwolen-
Przysucha), a druga w jego wschodniej czesci, jednak jej oddziatywanie ze wzgledu na znacznie mniejszy
poziom ruchu jest niewielkie.

Analizy pokazujg, ze syntetyczne wskazniki dostepnosci przestrzennej s3 wcigz niezadowalajgce. W matej
czesci relacji jest mozliwe uzyskiwanie niezaktdconej predkosci ruchu zblizajacej sie do poziomu 80-90
km/h. Wynika to po pierwsze z kongestii ruchu, silnej zwtaszcza w strefach podmiejskich najwiekszych
osrodkéw. Drugim powodem jest duze rozdrobnienie osadnicze, powodujgce koniecznos$é ograniczania
predkosci w terenie zabudowanym, jak tez brak mozliwosci bardziej prostolinijnego wytyczania tras.

Lokalizacja inwestycji koncentrowata sie wokét mniejszych osrodkéw osadniczych, w tym zwtaszcza
powiatowych. Nastepowata zatem poprawa dostepnosci w blizszej odlegtosci od tych miast (niezaleznie
od tego, ze konncowy efekt, z racji wielkosci w stosunku do catosci sieci i generowanych potrzeb, mozna
uznac za niewystarczajgcy — i realizowany na tyle, na ile pozwalaty srodki inwestycyjne)). Nalezy to jednak
uznac jako wspieranie rozwoju lokalnego i prawidtowe wydatkowanie srodkéw unijnych pod wzgledem
poprawy dostepnosci przestrzennej w takiej skali.

Czy inwestycje realizowane w ramach RPO WM przyczynity sie do poprawy i zmniejszenia réznic w
poziomie rozwoju transportu w uktadach rdzen-peryferie (Obszar Metropolitalny Warszawy i pozostate
czesci wojewodztwa) oraz miejskie obszary funkcjonalne - obszary wiejskie?

Projekty realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 byty nieréwnomiernie rozmieszczone na terenie
wojewddztwa mazowieckiego. Duza cze$¢ inwestycji, obejmujgca zaréwno projekty drogowe, jak i
projekty kolejowe i lotnicze, skoncentrowana byta w centrum wojewddztwa, a zwtaszcza w zachodniej
czesci Obszaru Metropolitalnego Warszawy. Mozna réwniez zauwazy¢ koncentracje projektéw w
osrodkach subregionalnych (Radom, Ptock, Ciechandw, Ostroteka, Siedlce) oraz w otaczajgcych je
powiatach. Najmniej projektédw zrealizowano na obszarach peryferyjnych wojewddztwa, potozonych poza
obszarem oddziatywania miast na prawach powiatu. Zréznicowanie rozmieszczenia projektéw w uktadzie
miasto-wie$ byto zdecydowanie wieksze, ale wiekszos$¢ z nich zrealizowano na obszarach wiejskich. Duza
koncentracja inwestycji wystgpita zwtaszcza w podregionie ciechanowsko-ptockim, co zwigzane jest z
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jednym projektem budowy i modernizacji 22 odcinkéw drog lokalnych, realizowanym przez Zwigzek Gmin
Regionu Ptockiego.

Efekty projektow transportowych wspartych z RPO WM 2007-2013 dla spotecznosci gmin i powiatow sg
funkcjg ich kompleksowosci i skali. Im wiekszy i bardziej kompleksowy projekt zrealizowany w danym
obszarze, tym wiekszy efekt dla ludnosci zamieszkujacej te obszary. Pod tym wzgledem mozna uzna¢, ze
doszto do wyrdwnania rdznic w poziomie rozwoju infrastruktury drogowej miedzy OMW a pozostatg
czescig wojewddztwa. Swiadczy o tym nie tylko dtugo$¢ wybudowanych i zmodernizowanych odcinkéw,
wyraZznie wyzisza W hiemetropolitalnej czesci wojewddztwa, ale takie opinie uzytkownikéw tej
infrastruktury. S3 oni bardziej zadowoleni ze stanu nawierzchni i czasu przejazdu w stosunku do
mieszkanncow OMW, wiekszy odsetek zauwazyt takze w ciggu ostatnich lat zmiany jakosciowe na drogach.
Oddziatywanie projektéow dziatan 3.2. i 3.3. ze wzgledu na swdj charakter wiekszym stopniu preferowaty
OMW, ktérego mieszkancy w duzo wiekszym stopniu korzystajg z nowego taboru WKD i parkingdéw
Park&Ride. Z kolei korzysci z budowy lotniska w Modlinie s3 odczuwalne przez mieszkancéw catego
wojewddztwa, z czego w wiekszym stopniu jego metropolitalnej czesci (Modlin potozony jest na terenie
OMW). Podobnie efekty zakupu i modernizacji taboru Kolei Mazowieckich, chociaz w najwiekszym stopniu
dotycza powiatéow, po ktdrych kursujg nowe pociggi. Niemniej jednak, nowy tabor wsparty z RPO
(lokomotywy Traxx) obstuguje tylko potgczenia do/z Warszawy (z wyjatkiem pary kurséw relacji Siedlce-
tukéw). Z punktu widzenia samego Programu, z pewnoscig mozna stwierdzi¢ zmniejszenie rdéznic w
poziomie rozwoju transportu zbiorowego miedzy Warszawg a miastami subregionalnymi (dzieki realizacji
projektéw w ramach dziatania 5.1). W ramach tego dziatania projekty dotyczyty tylko komunikacji
miejskiej poza OMW. Niemniej jednak, transport miejski w Warszawie byt w tym samym czasie mocno
wspierany przez $rodki z innych funduszy europejskich (np. POIS) i $rodkéw wtasnych miasta, przez co
poziom rozwoju komunikacji zbiorowej w stolicy jest nieporéwnywalny w stosunku do pozostatych
osrodkow wojewddztwa.

Z pewnoscig nie mozna moéwic¢ o wyréwnaniu réznic w poziomie rozwoju transportu w uktadzie miejskie
obszary funkcjonalne a obszary wiejskie w wojewddztwie mazowieckim. Zdecydowana wiekszo$é
projektéw drogowych realizowana byta na terenie OMW lub w obszarach funkcjonalnych Ptocka,
Radomia, Siedlec, Ostrofeki i Ciechanowa. Z tego wzgledu gminy wiejskie potozone poza OMW i poza ww.
obszarami funkcjonalnymi, chociaz nie zostaty catkiem pominiete w redystrybucji srodkéw z RPO, to
realizowane tam inwestycje dotyczyly czesto niewielkich odcinkéw drég lokalnych (np. powiaty
zurominski, garwolinski, lipski, szydtowiecki, tosicki, przasnyski czy zyrardowski). Liczba i dtugosé
budowanych/przebudowanych drég byta wyraznie wyzsza w powiecie ptockim, ciechanowskim,
radomskim, siedlecki i ostroteckim, co wskazuje na koncentracje w obszarach funkcjonalnych
najwiekszych miast. Naturalnie, takze inwestycji w transport miejski dominowaty w duzych miastach —
wyjatkiem jest projekt realizowany w Puttusku.

Jednym z nie do konca oczekiwanych efektéw inwestycji transportowych realizowanych w ramach
Programu na poziomie regionalnym jest brak wiekszej zmiany zréznicowania przestrzennego poziomu
rozwoju infrastruktury i dostepnosci transportowej na Mazowszu. Wydawac by sie mogto, ze polaryzacja
przestrzenna wojewddztwa pod tym wzgledem to Obszar Metropolitalny Warszawy i pozostata czes¢
wojewddztwa, a takze miasta subregionalne (Radom, Ptock, Ostroteka, Siedlce, Ciechandw) wraz ze swoim
zapleczem, a obszary wiejskie. Wyniki badania pokazujg jednak, ze mimo wcigz zasadniczych rdznic w
uktadzie centrum-peryferie oraz miasta-obszary wiejskie, istnieje silne zréznicowanie poziomu rozwoju
transportu w uktadzie potudniowo-zachodnia oraz pétnocno-wschodnia cze$¢ wojewddztwa. Ta pierwsza
cechuje sie wyrazng przewaga ilosciowg i jakosciowg pod wzgledem infrastruktury i dostepnosci
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transportowej. Réznice te nie zostaty zmniejszone dzieki inwestycjom realizowanym w ramach RPO WM
2007-2013.

Jaki wptyw na poprawe spdjnosci transportowej wojewddztwa mazowieckiego majg inwestycje
realizowane w ramach RPO WM 2007-2013?

Najwiekszymi wyzwaniami dla regionalnego systemu transportowego wojewddztwa z punktu widzenia
spojnosci transportowej u progu perspektywy finansowej 2007-2013 byty: 1) poprawa spéjnosci sieci drog
wojewddzkich w celu domkniecia uktadu obwodowego (Wielka i Mata Petla Mazowsza) 2) uzupetnienie
lub utworzenie alternatywnych drég uktadu promienistego do/z Warszawy i do/z miast regionalnych
wobec prognozowanego wzrostu natezenia ruchu w tych obszarach; 3) dostosowanie ukfadu drdég
wojewddzkich i lokalnych do powstajgcej na terenie wojewddztwa sieci drég szybkiego ruchu (autostrad i
drég ekspresowych); 4) poprawa parametrow i przepustowosci dréog w rozwijajacych sie obszarach
miejskich, w tym likwidacja tzw. waskich gardet (budowa obwodnic); 5) poprawa stanu sieci drogowej w
obszarach podmiejskich dla zapewnienia optymalnej spéjnosci z rozwijajgcym sie systemem transportu
zbiorowego. Efekty Program widoczne sg w szczegdlnosci z perspektywy dwdch pierwszych wyzwan, a w
nieco mniejszym stopniu w przypadku pozostatych. Te ostatnie pozostajg bardzo aktualne w kontekscie
nowej perspektywy finansowej UE 2014-2020.

Do poprawy spojnosci sieci drogowej regionu w znaczacy sposob przyczynity sie tylko wieksze inwestycje
realizowane na drogach wojewddzkich i niektorych powiatowych, podczas gdy wiekszos¢ projektéw
dotyczacych drég lokalnych wptywato raczej na zmiane jakosciowg i wizerunkowa. W zakresie drog
wojewddzkich PRO WM 2007-2013 przyczynit sie przede wszystkim do poprawy jakosci drog
prowadzacych do drég krajowych taczacych wojewddztwo z Warszawg lub miastami regionalnymi.
Pozwala to stwierdzi¢ znaczny stopied spdjnosci realizowanych inwestycji z istniejagcym uktadem
drogowym wojewdédztwa. Przyktadem tej pierwszej kategorii jest projekt rozbudowy drogi wojewddzkiej
nr 637 Warszawa-Wegréw na odcinku faczagcym Wegréw z droga krajowa nr 50 w Stanistawowie, ktdra
zapewnia nie tylko szybszy dojazd mieszkarnicow powiatu wegrowskiego do Warszawy stanowigc
alternatywne potgczenie wobec drogi krajowej nr 2, ale takze zwiekszajacy jakos$¢ podrézowania do wezta
A2 w Minsku Mazowieckim. Znaczng poprawe potgczenia Warszawy z gminami powiatu piaseczyniskiego
umozliwit projekt rozbudowy drogi nr 724 na trasie Géra Kalwaria-Warszawa. Rozbudowa drég
wojewddzkich 732 Stary Gézd-Przytyk oraz nr 728 Nowe Miasto n/Pilicg — granica wojewddztwa zapewnia
skomunikowanie powiatéw wschodnich czesci powiatéw biatobrzeskiego i grojeckiego, a takze wschodniej
czesci radomskiego z droga krajowg nr 7 prowadzgcej do Warszawy od potudnia. Dodatkowo rozbudowa
DW 723 znacznie poprawita dojazd do Radomia od strony pétnocnej, podobnie jak przebudowa drogi
wojewddzkiej nr 698 taczac powiat tosicki z Siedlcami. Funkcje usprawniajgcg potaczenia z miastem o
znaczeniu subregionalnym posiada takze rozbudowa drogi wojewddzkiej 617 Przasnysz — Ciechandéw
bedaca takze czescig Wielkiej Petli Mazowsza. Mniejsze znaczenie dla uktadu komunikacyjnego catego
wojewddztwa posiadajg projekty rozbudowy drogi wojewddzkiej 272 w powiecie przysuskim o bardziej
lokalnym charakterze. Lokalne znaczenie posiadajg takze mniejsze inwestycje na drogach wojewddzkich w
miastach, aczkolwiek niektére np. przebudowa ul. Modlinskiej w Warszawie, odcinka miedzy Warszawg a
Zielonka czy ul. Otolinskiej i Dobrzynskiej w Ptocku rowniez zapewniajg lepsze skomunikowanie z tymi
miastami gmin sasiednich, umozliwiajac lepszy dojazd do centrum tych miast. Projekty budowy nowych
drog petnig kluczowa role dla miast i otaczajgcych terendw, zwtaszcza przy realizacji obwodnic (np. projekt
budowy obwodnicy Siedlec). W pozostatych projektach byty to raczej drogi o znaczeniu lokalnym np. ul.
Nowolazurowa w Warszawie, tgcznik drég krajowych w Ciechanowie czy nowy przebieg drogi
wojewddzkiej 627 miedzy Kosowem Lackim a Treblinka, zbudowany w ciggu rozebranej linii kolejowe;j. Z
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tej perspektywy zrealizowane inwestycje z pewnoscig przyczynity sie do poprawy spdjnosci sieci drogowej
wojewddztwa.

Projekty zwigzane z budowg lub modernizacjag drég powiatowych rzadziej nawigzujag do uktadu
transportowego catego wojewddztwa i wptywajg na spdjnos¢ komunikacyjng, jezeli stanowig tgcznik lub
uzupetnienie sieci drég krajowych i wojewddzkich. Drég o takiej funkcji byto w Programie stosunkowo
niewiele, ale mozna tu wskazaé¢ projekt przebudowy drogi powiatowej nr 3238W Przasnysz-Leszno-
Karniewo-Przemiarowo poprawiajacy dojazd z duzej czesci powiatu przasnyskiego i puttuskiego do drogi
krajowej nr 60 i 57 czy potaczenie drogi wojewddzkiej nr 579 z drogg krajowg nr 7 w powiecie
nowodworskim. Pozostate inwestycje to raczej dojazdy do miast powiatowych z otaczajgcych ich terendéw
lub krétkie odcinki w miastach (np. w Zgbkach). Nieliczne projekty przyczyniaty sie takze do poprawy
przepustowosci czy dojazdu do kluczowych terendw, takie jak obwodnica Jedlinska, obwodnica Siedlec czy
poprawa uktadu drogowego w Btoniach. Takich inwestycji bezposrednio wptywajacych na poprawe
dojazdu do terendw inwestycyjnych czy odcigzajgce ruch w centrach miast byto stosunkowo niewiele. Z
tego wzgledu oddziatywanie Programu w kontekscie poprawy spdjnosci transportowej byto niewielkie.
Niemniej jednak, wiele projektéw posiadato duze znaczenie spoteczne np. dzieki ulepszeniu potaczen
peryferyjnych czesci wojewddztwa z miastami powiatowymi lub drogami krajowymi np. drogi powiatowe
we wschodniej czesci powiatu ostrowskiego i ostroteckiego, a takze projekty w powiecie lipskim,
przysuskim, szydtowieckim, zwolefskim, przasnyskim i zurominskim.

Duze znaczenie posiadajg przede wszystkim projekty zapewniajgce potgczenia drég z infrastrukturg
transportu kolejowego i zbiorowego w miastach i obszarach podmiejskich. Spéjnos¢ w tych miejscach
zapewniajg inwestycje takie jak centra komunikacyjne, zintegrowane wezty przesiadkowe, parkingi, w tym
Park&Ride oraz inne miejsca, w ktérych mozna przesigs¢ sie z transportu indywidualnego na zbiorowy lub
rower. Parkingi P+R powinny by¢ lokalizowane ,na styku” najwazniejszych drég dojazdowych do miasta i
przystankéw transportu zbiorowego, przy czym preferowane jest, aby byt to transport szynowy, jako ten
najbardziej efektywny (petle tramwajowe, wezty sieci tramwajowej, stacje i przystanki kolejowe, stacje
metra); bardzo istotne jest, aby parking potozony byt poza strefg korkéw, a wiec w miejscu swobodnego
dojazdu samochodem. Typowym (i pionierskim w Polsce w perspektywie 2007-2013) projektem
przyczyniajgcym sie do poprawy spdjnosci na linii transport drogowy — transport zbiorowy jest budowa
parkingdw Park&Ride w Warszawie.

Poprawa spdjnosci transportu zbiorowego z transportem drogowym nie bytaby efektywna bez innych
dziatan towarzyszacych, dzieki ktérym kierowcy zachecani sg do przesiadania sie na transport zbiorowy,.
Jednym z celdw polityki transportowej OMW powinno by¢ uczynienie przesiadek mozliwie najbardziej
dogodnymi, co wymaga usuniecia wszystkich niedogodnosci. Nalezy do nich koniecznos$¢ zakupu kolejnych
biletéw, brak wygodnego dojscia do nastepnego $rodka transportu i dtugi czas oczekiwania na mozliwosé
kontynuowania podrdzy. Pierwsze zagadnienie wigze sie z potrzebg wprowadzenia zintegrowanych
biletéw uprawniajgcych do przejazddw réznymi srodkami transportu. W stosunku do doswiadczen krajow
zachodnich integracja taryf miejskich, podmiejskich i kolejowych przewozinikdw jest w Polsce w
poczatkowej fazie rozwoju. W Warszawie pasazerowie komunikacji miejskiej mogg bez dodatkowych
komplikacji przesiadac sie na pociagi (jesli posiadajg bilety przynajmniej 24-godzinne). Integracja objeta az
trzech przewoinikéw kolejowych (Szybka Kolej Miejska, Koleje Mazowieckie, Warszawska Kolej
Dojazdowa), co jest uznawane przez pasazerow jako jeden z najwazniejszych czynnikbw wzrostu
popularnosci transportu kolejowego w przewozach aglomeracyjnych. Dalszg poprawe spdéjnosci na
obszarach podmiejskich duzych miast (nie tylko Warszawy) zapewnig projekty realizowane w
perspektywie 2014-2020.
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Czy pojawity sie efekty uboczne inwestycji transportowych? Jesli tak, to jakie? Jakie sg przyczyny
efektéw negatywnych i czy mozna byto ich uniknaé?

Nieoczekiwane efekty dodatkowe projektéw transportowych wskazali sami beneficjenci. Najczesciej
wspominanym byta poprawa wizerunku obszaru lub instytucji realizujgcej projekt. Dotyczy to zaréwno
poprawy jakosci sieci drogowej, jak i projektow z zakresu transportu kolejowego, lotniczego i publiczne;j.
Mozna uznaé, ze wzgledy wizualne i estetyczne wywotane nowoscig i nowoczesnoscig realizowanych
projektéw i ich efektéw znacznie poprawity postrzeganie poszczegdlnych miast, gmin, powiatow, a takze
konkretnych instytucji. Takie postrzeganie w przypadku Kolei Mazowieckich czy Portu Lotniczego
Warszawa-Modlin stanowi o wizerunku catego Mazowsza. Do innych pozytywnych efektéw dodatkowych
zaliczono poprawe bezpieczenstwa i spadek kosztéow podrézowania. Co ciekawe, wiekszos¢ beneficjentéow
zauwazyta wiekszy niz oczekiwano wptyw inwestycji na atrakcyjnos¢ mieszkaniowa niz na atrakcyjnosc¢
turystyczng czy inwestycyjna.

Nieco ponad potowa beneficjentéw nie byta w stanie stwierdzi¢ negatywnych efektéw ubocznych
zrealizowanych projektow. Wsrod zgtoszonych znalazty sie przede wszystkim wzrost natezenia ruchu/
korki oraz negatywne skutki sSrodowiskowe, a takze efekt nieunikniony, ktérym sg konieczne naktady na
utrzymanie infrastruktury. O ile na ten pierwszy niemal wszyscy beneficjenci byli przygotowani, to w
kwestiach bezpieczeristwa i czasu przejazdu panuje przekonanie, ze negatywne efekty nie byty mozliwe do
unikniecia. Brak mozliwosci ich eliminacji wynika gtéwnie z faktu, ze sg to efekty wzajemnie sie
wykluczajgce. Mimo poprawy jakosci i szybkosci podrézowania natezenie ruchu wzrasta — tutaj
rozwigzaniem moze by¢ ograniczenie predkosci lub instalacja sygnalizacji Swietlnej. Tego typu dziatania
realizowane sg z korzyscig dla bezpieczenstwa, lecz kosztem czasu przejazdu. Ewentualnym S$rodkiem
zaradczym w takich przypadkach s3 dalsze inwestycje np. w drogi zapewniajgce alternatywne mozliwosci
dojazdu, a wiec dogeszczanie sieci drogowej w skali lokalnej. Zwiekszony ruch pojazdéw przyczynia sie
takze do negatywnych efektéw srodowiskowych. Do mozliwosci unikniecia wptywu transportu na
srodowisko beneficjenci zaliczajg rozwigzania techniczne w pojazdach zmniejszajace ilos¢ wydzielanych
spalin i zmniejszajgce hatas. Jako rozwigzanie tego ostatniego problemu wspominano o elementach
uspokojenia ruchu, ktére powinny towarzyszy¢ inwestycjom. Czesto pomniejsze problemy rozwigzano
poprzez niewielkie usprawnienia techniczne. W konsekwencji najlepszym sposobem ograniczania
negatywnych efektéw, nie tylko ubocznych, ale w ogdle, to upowszechnianie transportu zbiorowego.
Spowoduje to spadek liczby pojazdéw na drogach, przez co podrdzuje sie szybciej i bezpieczniej. Dotyczy
to takze kolejowego transportu towarowego, dzieki ktéremu znaczna ilos¢ towardw przemieszczana
mogtaby by¢ kolejg bez koniecznosci korzystania z pojazdéw ciezarowych.

W jaki sposob i w jakim stopniu jest wykorzystywana infrastruktura transportowa powstata w ramach
projektow realizowanych ze srodkéw RPO WM? Czy efekty zrealizowanych inwestycji transportowych
sg trwate? W jakim stopniu i dla kogo moga by¢ odczuwalne ditugookresowe efekty realizacji tych
inwestyc;ji?

Infrastruktura drogowa powstata w ramach projektdw realizowanych ze s$rodkéw RPO WM jest
wykorzystywana przede wszystkim przez mieszkancéw i przedsiebiorcow wojewddztwa mazowieckiego
oraz osoby odwiedzajgce region. Doktadne pomiary wykorzystania drég gminnych i powiatowych nie
istniejg wobec braku uwzglednienia tych drég w Generalnym Pomiarze Ruchu (z wyjgtkiem drég z
przejazdami kolejowymi). Poziom wykorzystania drég wojewddzkich pokazujg wyniki GPR z 2010 r.
Niestety w czasie opracowywania tego raportu nie sg jeszcze znane wyniki GPR 2015, aby mozliwe byto
poréwnanie zmian w ostatnich latach. W 2010 r. w najwiekszym stopniu wykorzystywane byly drogi
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wojewddzkie - alternatywne wobec drog krajowych dojazdy do Warszawy, w tym najbardziej drogi: nr 719
na odcinkach Warszawa-Pruszkéw (ponad 40 tys. samochodéw dziennie), nr 629 na odcinku Marki-
Warszawa (39,1 tys.), nr 631 na odcinku Zabki-Warszawa (27,2 tys.) oraz nr 724 na odcinku Warszawa-
Konstancin-Jeziorna (24,7 tys.) i 633 na odcinku Warszawa-Rembelszczyzna (21,7 tys.). Poza obszarem
metropolitalnym Warszawy i gtédwnymi miastami regionu najwieksze natezenie ruchu wystepowato w
mniejszych miastach: na drodze wojewddzkiej nr 730 w Warce (10,9 tys.) oraz nr 544 w Mtawie (10,6 tys.).
Poza miastami w ogdle najwiecej samochoddéw osobowych przejezdza droge wojewddzka nr 740 na
odcinku Radom-Zakrzew (10,3 tys.) i nr 728 Belsk Duzy-Nowe Miasto nad Pilicg (9,9 tys.). W badaniu
ankietowym przeprowadzonym wsréd ,zmotoryzowanych” mieszkancéw OMW, ok. 23% z nich, a w
pozostatej czesci wojewddztwa — ok. 31% zadeklarowato, ze w ostatnich latach czesciej podrdézuje
samochodem/motocyklem. Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéow (91%) poruszata sie samochodem
»praktycznie codziennie” lub ,kilka razy w tygodniu”. Stagd badanie dotyczy przede wszystkim dojazdéw do
pracy (ponadto tylko 7% respondentéw to emeryci i renciéci, bezrobotni i uczniowie). Srednia miesieczna
pokonywana praca przewozowa wyniosta 2050 km, a mediana - 1000 km.

Wykorzystanie infrastruktury kolejowej wspartej w ramach Programu widoczne jest w postaci wzrostu
liczby pasazerdw i udziatu w przewozach spdtek Koleje Mazowieckie i WKD, ktore realizowaty projekty w
ramach RPO WM 2007-2013. W 2014 r. Koleje Mazowieckie zajmowaty drugie (po Przewozach
Regionalnych) miejsce pod wzgledem udziatu w przewozach pasazerskich w Polsce. SKM w Warszawie, z
udziatem 9,5% (nieco wyzszym niz PKP Intercity) uzyskata czwarty wynik w tym zestawieniu. Najnizszy,
sposrod analizowanych przewoznikéw, udziat majg WKD (2,95%), jednakze i w tym wypadku jest to wynik
lepszy niz operatoréw regionalnych, takich jak Koleje Wielkopolskie, Arriva RP czy Koleje Dolnoslaskie.
Liczba pasazerédw przewozonych rocznie przez Koleje Mazowieckie wzrosta w latach 2011-2014 o okoto
15% (z 54,4 min do 62,6 min). Rok 2013 byt kulminacyjnym dla KM w tym okresie — liczba pasazerow
wyniosta wéwczas niemal 63,4 min. Wahania liczby pasazeréw WKD w tym okresie byty nieznaczne, a w
2014 r. z oferty przewoznika skorzystato 7,9 min pasazeréw (w poréwnaniu z 7,3 min w 2011 r.).

Wedtug norm przyjetych w Europie obiekt P+R spetnia swoje zadanie, jesli jego zapetnienie wynosi
minimum 40%. W pazdzierniku 2015 r. 9 z 14 funkcjonujacych obiektéw P+R osiggato zapetnienie powyzej
tego progu. W grupie tej znalazto sie az 7 z 8 inwestycji wspartych w ramach RPO WM 2007-2013.
Ponadto, az 4 parkingi P+R osiggnety 100% zapetnienia, a kolejne 2 — ponad 90% (w tej grupie znalazty sie
4 wsparte w Programie obiekty — P+R Metro Marymont, P+R Metro Wilanowska, P+R Wawer SKM i P+R
Metro Ursyndw). Zapetnienie parkingéw swiadczy o trafnosci tych inwestycji, ale takze uzasadnia dalsza
rozbudowe systemu.

Wykorzystanie projektu budowy lotniska w Modlinie cechowato sie najwiekszg dynamika dopiero w latach
2014-2015, mimo jego otwarcia juz w potowie 2012 r. W okresie styczen-pazdziernik 2015 r. w porcie
lotniczym odprawiono 2,2 min pasazerdéw, czyli o 0,5 min wiecej niz w ciggu catego ubiegtego roku oraz az
1,9 min wiecej niz na koniec 2013 r. W przeciwienstwie do lotniska Chopina w Warszawie, liczba
odprawionych w Modlinie wzrasta z roku na rok. W listopadzie 2014 r. port lotniczy w Modlinie
przescignat pod wzgledem ruchu lotniczego lotniska w Katowicach i Gdansku, co zapewnito mu 4 pozycje
wsrdd polskich lotnisk (za Warszawg, Krakowem i Gdanskiem). W 2015 r. brytyjski serwis anna.aero
ogtosit lotnisko najszybciej rozwijajgcym sie w Europie.

Ogotem w 2014 r. z ustug miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie mazowieckim skorzystato
908,7 min pasazerdw, co stanowito tylko nieco ponad 81% stanu z 2010 r., kiedy miejska komunikacja
przewiozta w ostatnich latach najwiecej pasazeréw. Po tym roku liczba przewiezionych pasazeréw
systematyczne spadata, aczkolwiek stale utrzymuje sie dominacja wojewdédztwa mazowieckiego pod
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wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw w Polsce, gtdwnie za sprawg przewozéw organizowanych
przez warszawski ZTM.

Wyniki badania ewaluacyjnego wyraznie wskazujg na niemal catkowity brak zagrozenia niezachowaniem
trwatosci projektow zgodnego z zatozeniami rozporzadzenia. Ponizej 5% badanych stwierdzito, ze
powaznych remontéw lub catkowitej odnowy projekty wymagaé beda w okresie do 5 lat. Niemniej jednak,
koniecznosci przeprowadzenia drobnych korekt lub remontéw oczekuje w takim okresie niemal co trzeci
pytany (31%). Dotyczy to przede wszystkim projektéw przebudowy drég, zwtaszcza w obszarach o duzym
natezeniu ruchu. Z kolei w ciggu 15 do 20 lat drobnych remontéw spodziewa sie 22% beneficjentéw, a
tylko kilku z nich stwierdzito, ze konieczne to bedzie po wiecej niz 20 latach. Wyzsze niz oczekiwane i
znacznie obcigzajgce budzety beneficjentéw koszty utrzymania zwiekszajg prawdopodobienstwo
niezachowania trwatosci projektu zwigzane z konieczno$ciag dokonywania powaznych remontéw lub
catkowitej odnowy/wymiany elementéw infrastruktury transportowej. Niemniej jednak, takiego
zagrozenia beneficjenci priorytetu Il i dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013 nie widza, gdyz tylko 1%
badanych stwierdzito, ze koszty utrzymania okazaty lub okazg sie wyzsze niz oczekiwano przed realizacja
inwestycji. Rdwnie znikomy odsetek respondentéw uwaza, ze w przysztosci koszty te moga wzrosngé do
nieakceptowalnego poziomu. Oznacza to, ze utrzymanie projektéw dofinansowanych w ramach RPO WM
2007-2013 w chwili obecnej nie stanowi problemu dla beneficjentéw i/lub byli oni dobrze przygotowani
do tego zadania przed realizacjg inwestycji.

Analiza studiow przypadkédw projektow transportowych pokazuje, ze najwieksza trwatos¢ efektéw
projektu dotyczy¢ bedzie budowy lotniska w Modlinie. Swiadczy o tym dynamiczny wzrost liczby
pasazeréw w latach 2014-2015, znacznie przekraczajgcy oczekiwania. Na koniec listopada 2015 r.
catkowita liczba obstuzonych pasazeréw przekroczyta 2 min, podczas gdy w projekcie przewidywano 1,85
mlIn. Prognozowana liczba pasazeréw nawet do 5 min w 2019 r. uzasadnia dalsze plany rozbudowy
terminala pasazerskiego i pofaczenia kolejowego. Dlatego wszystko wskazuje na to, ze trwatosé efektéw
projektu bedzie zachowana, a efekty tej interwencji bedg wieksze niz zaktadano.

Brak jest doktadnych danych o stopniu wykorzystania przez pasazeréw taboru kolejowego zakupionego w
ramach Programu, natomiast niewielki wzrost liczby przewiezionych pasazeréw przez Koleje Mazowieckie
i WKD wobec znacznego spadku liczby pasazeréw kolei w Polsce ogétem w 2011-2014 daje nadzieje na
zachowanie trwatosci tych projektow. Co wiecej, dzieki nowemu taborowi Koleje Mazowieckie otwierajg
sie na nowe rynki np. kurs w relacji Warszawa Wschodnia — Ustka w okresie wakacji czy potgczenia z
Krakowem i Gdynig w weekendy. Trwajg rowniez rozmowy o uruchomieniu relacji Warszawa-Poznan.

Badania napetnienia parkingdw Park&Ride wskazujg na bardzo duzg popularno$¢ tej infrastruktury
zwlaszcza w obiektach przy stacjach metra (Marymont, Wilanowska, Ursynéw). O utrzymaniu sie
wysokiego wykorzystania tych obiektow decydowac bedzie poziom zattoczenia na ulicach dojazdowych —
parkingi te nie s3 zlokalizowane na obrzezach miasta, w wiec w pewnym sensie przyczyniajg sie do
zattoczenia drég dojazdowych. W przypadku lokalizacji kolejnych parkingdw np. przy stacji Kabaty lub
dalszej rozbudowy parkingdw przy stacji Stoktosy, pozostate parkingi mogg zmniejszy¢ obtozenie. Nalezy
pamieta¢, ze idea parkingdw Park&Ride polega na ich maksymalnym odsunieciu od miasta, aby ograniczy¢
korzystanie z samochoddw osobowych. Z tego wzgledu w miare rozbudowy metra lub uruchamianiu
nowych potgczerr kolejowych i poprawie standardu podrdézowania, oraz jednoczesnego wzrostu
zattoczenia przy wjezdzie do stolicy, sens istnienia niektérych parkingdw moze byé zagrozony. W
szczegolnosci dotyczy to niewspartego w ramach Programu obiektu przy ul. Potczynskiej, ktéry z
pewnoscig straci i tak niskie juz obtozenie po wybudowaniu Il linie metra do stacji Mory. Tego typu
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zagrozenie raczej nie bedzie dotyczy¢ stacji potozonych dalej od centrum, gdzie w najblizszym czasie
metro nie dotrze (np. Anin i Wawer SKM, Ursus NiedZwiadek). Konkurencyjnymi dla tego typu obiektéw
mogg by¢ parkingi zlokalizowane poza miastem przy liniach kolejowych, zwtaszcza w obliczu poprawy
standardu i predkosci podrézowania kolejg i dalszego wzrostu zattoczenia na drogach dojazdowych.
Zachowanie trwatosci widoczne jest takze na przyktadzie projektu wdrozenia Radomskiej Karty Miejskiej,
ktorych od jej uruchomienia wydano juz ponad 30 tys. (w niespetna 1,5 roku), a ponad potowa
ankietowanych pasazeréw w tym miescie zauwazyta pozytywny wptyw zaréwno Kart Miejskich jak i
biletomatow na wzrost popularnosci. Staty wzrost liczby pasazerow komunikacji miejskiej w Ptocku
obserwuje sie w latach 2010-2014. Dzieki temu wykorzystanie tego $rodka transportu w subregionie
wzrosto w tym okresie o0 20%. Oczekuje sie dalszego wzrostu popularnosci transportu miejskiego w Ptocku
w przypadku podjecia decyzji o budowie w tym miescie linii tramwajowej.

Trwatos¢ projektéw drogowych wspartych w ramach RPO WM 2007-2013 na chwile obecng nie jest
zagrozona. Do tej pory jednostce zarzgdzajgcej wdrazaniem projektow w osi priorytetowej Il nie
zgtoszono zadnych powaznych przypadkéw naruszenia trwatosci. Beneficjenci tych projektéw zazwyczaj
zabezpieczeni sg ze strony wykonawcy piecioletnig gwarancjg, a zatem obejmujaca okres monitorowania
trwatosci projektu. Utrzymanie drég pozostaje w gestii beneficjenta. Pewnego rodzaju zagrozeniem dla
trwatosci drég pozostaje jakos¢ ich wykonania, a co za tym idzie — ryzyko odksztatcen i uszkodzen podczas
ich eksploatacji. Lepszej trwatosci i efektywnosci projektéw drogowych mozna sie spodziewaé po
inwestycjach realizowanych przez wyspecjalizowane jednostki (np. MZDW). Oczekiwany wzrost ruchu
samochodowego na drogach w catym kraju z pewnoscia negatywnie wptynie na trwatos¢ projektéw
drogowych — bedg one wymagac¢ czestszych remontéw. Tego typu zagrozenie dotyczy przede wszystkim
odcinkéw zlokalizowanych w sasiedztwie miast, zwtaszcza w miejscach atrakcyjnych dla zabudowy
mieszkaniowej i przemystowej. Z tego powodu projekty takie jak przebudowa ukfadu drogowego w
Btoniach, mogg by¢ zagrozone przez nadmierne uzytkowanie infrastruktury przez samochody dostawcze i
ciezarowe.

Czy i w jakim stopniu projekty transportowe realizowane w ramach RPO WM przyczynity sie do zmiany
atrakcyjnosci inwestycyjnej i mieszkaniowej poszczegolnych obszaréow wojewodztwa?

W opinii beneficjentéw zrealizowane projekty transportowe przyczynity sie do wzrostu zaréwno
atrakcyjnosci inwestycyjnej, jak rdwniez mieszkaniowej. Dostepnos¢ transportowa jest w opinii ekspertéw
oraz zarzadcodw terendw inwestycyjnych waznym czynnikiem wptywajgcym na zainteresowanie
inwestorow, stad poprawa jakosci mazowieckiej sieci drogowej w dtuzszej perspektywie bedzie skutkowac
wiekszg aktywnoscig przedsiebiorcow. Znacznych efektéw nalezy spodziewaé sie w zwigzku z
inwestycjami ufatwiajagcymi dojazd do istniejgcych stref aktywnosci gospodarczej oraz uzbrojonych
nowych terendw inwestycyjnych. Szansg na pozyskanie zainteresowania inwestordow, takze zagranicznych,
jest rowniez otwarcie Portu Lotniczego Modlin oraz przystosowanie go w przysztosci do osbtugi cargo,
stwarzajgc mozliwos$¢é rozwoju pétnocnej czesci wojewddztwa.

Wzrost atrakcyjnosci mieszkaniowej nastepuje po doprowadzeniu drég dojazdowych do nowych osiedli
mieszkaniowych oraz w wyniku poprawy jakosci zycia w centrach miast dzieki wyeliminowaniu ruchu
tranzytowego. Znaczacy wptyw na decyzje migracyjne ma rowniez jakosé¢ komunikacji miejskiej oraz
mozliwo$¢ przesiadania sie z samochodu na transport zbiorowy. Nie bez znaczenia pozostaje réwniez
wyisza jako$¢ podrézowania kolejg w ramach Obszaru Metropolitalnego Warszawy, ktdorej komfort i
szybkos¢ poprawit zakup nowego taboru kolejowego.
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Z uwagi na ztozony charakter zaréwno zjawiska atrakcyjnosci inwestycyjnej, jak i mieszkaniowej, trudno
jednoznacznie oceni¢ poziom wptywu zrealizowanych projektéw na decyzje potencjalnych inwestoréw i
mieszkancow. Poprawa jakosci sieci drogowe]j powinna by¢ w tym przypadku traktowana nie jako gtéwny
czynnik stymulujgcy rozwdj przedsiebiorczosci i mieszkalnictwa na danym terenie, ale jako usuwanie
istniejgcych barier, ktére moga ten rozwéj ograniczac.

Czy oraz w jakim stopniu projekty dotyczace transportu zbiorowego wptynety na poprawe w zakresie
bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz srodowiska naturalnego? Czy projekty te wptynety na
zwiekszenie liczby oséb korzystajacych z komunikacji publicznej?

Na podstawie dostepnych danych w skali catych gmin nie da sie jednoznacznie stwierdzi¢ zaleznosci
pomiedzy budowag i modernizacjg drég, a bezpieczenstwem drogowym w jego réinych aspektach.
Whioskowa ostroznos$¢ wynika z faktu, ze we wszystkich typach gmin w latach 2007-2014 odnotowano
spadek liczby zdarzen drogowych, a tylko nieznacznie wiekszy spadek dotyczyt gmin posiadajacych na
swoim terenie analizowane inwestycje drogowe. Inwestycje te stanowity jednak tylko maty utamek sieci
drogowej gmin. Aby zatem ustali¢ dokfadniej zaleznosci, konieczna bytaby szczegétowa identyfikacja
przestrzenna zdarzen na konkretnych odcinkach drég, co jest technicznie niemozliwe do wykonania dla
potrzeb opracowania, m.in. ze wzgledu na wysoki stopien agregacji danych policyjnych (dla catych gmin).
Analizy takie mozna jednak przeprowadzi¢ w przysztosci, dysponujac bardziej precyzyjnymi danymi o
lokalizacji zdarzen drogowych.

Inwestycje wspotfinansowane w ramach RPO WM 2007-2013 realizowane byty zgodnie z aktualnie
obowigzujgcymi przepisami ochrony srodowiska, zawartymi miedzy innymi w Ustawie z dnia 27.04.2001 r.
Prawo ochrony s$rodowiska, Dyrektywie 92/43/EWG z dnia 21.05.1992 w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory oraz Dyrektywie 2009/147/WE z dnia 30.11. 2009 w sprawie
ochrony dzikiego ptactwa. Na etapie przygotowywania inwestycji postepowano zgodnie z zapisami
Ustawy z dnia 3.10.2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie $srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko. Pozwolito to na
zachowanie procedur pozwalajgcych oceni¢ rzeczywisty wptyw przeprowadzanej inwestycji na
srodowisko, wzigé¢ pod uwage potrzeby i opinie lokalnych spotecznosci , wybraé najbardziej korzystny
wariant jej przebiegu oraz opracowac katalog srodkéw majacych na celu zminimalizowanie negatywnego
wptywu inwestycji na Srodowisko, zwtaszcza na obszarach chronionych.

Zastosowano szereg rozwigzan, majacych na celu zminimalizowanie negatywnego wptywu
przeprowadzanych inwestycji na s$rodowisko. Wsréd zrealizowanych dziatan dotyczacych inwestycji
drogowych znalazto sie miedzy innymi budowanie przejs¢ dla zwierzat, wykonywanie nasadzen
ochronnych, montaz ekranéw akustycznych oraz zapewnienie odpowiedniego systemu gospodarowania
odpadami i wodami opadowymi. Poprawa parametréow modernizowanych drég przyczynita sie réwniez do
zmniejszenia emisji hatasu, wibracji i zanieczyszczen oraz ograniczenia kosztéw eksploatacji pojazdow. W
przypadku inwestycji obejmujacych zakup taboru kolejowego i autobusowego, nowe pojazdy wyposazone
byty w silniki spetniajgce norme emisji zanieczyszczert EURO 5, co wptywa na ograniczenie emitowanych
szkodliwych substancji do atmosfery. Biorgc pod uwage zastosowane rozwigzania mozna stwierdzi¢, iz
negatywne oddziatywanie zrealizowanych projektéw na $rodowisko naturalne zostato w duzym stopniu
ograniczone.

Projekty transportowe wsparte w ramach RPO WM 2007-2013 przyczynity sie do wzrostu liczby osdéb
korzystajgcych z komunikacji miejskiej, aczkolwiek za wzrost ten odpowiedzialne sg takie czynniki
zewnetrzne, w tym gtéwnie zwiekszenie sie zattoczenia drég i korki zniechecajgce do podrdzowania
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transportem indywidualnym. Wyniki ewaluacji wskazujg jednoznacznie na wysoka deklarowang przez
mieszkanncow miast popularnosé przejazdéw komunikacjg miejskg. Niestety nie znajduje to potwierdzenia
w liczbie pasazerow korzystajacych z tego rodzaju przewozow (spadek w latach 2009-2013), ale przede
wszystkim w postaci zasadniczej zmiany jakoSciowej. Dzieki niej ponad 90% autobuséw transportu
miejskiego wojewddztwa to pojazdy niskopodtogowe, sredni ich wiek z wyjatkiem autobuséw radomskich
nie przekraczat w 2013 r. 10 lat, a ponad potowa przystankéw w gtéwnych miastach wojewddztwa
posiada wiate. W konsekwencji ocena standardu i jakosci przewozéw komunikacjg miejskg w miastach
wojewddztwa jest bardzo wysoka. Pozytywnie réwniez oceniane jest funkcjonowanie przewozow, za
wyjatkiem czestotliwosci potaczen, ktéra w wielu dzielnicach/miejscowosciach jest wcigz niewystarczajgca
dla skutecznego przekonania kierowcow do przesiadki na transport zbiorowy. Mimo ie w
niemetropolitalnej czesci wojewddztwa efekt ten byt bardzo niewielki (tylko ok. 12% mieszkarcow zaczeto
lub mysli o podrézowaniu transportem zbiorowym), to w Warszawie i okolicach trzecia cze$é
mieszkancow co najmniej rozwaza korzystanie z transportu zbiorowego. Na ilosciowe efekty Programu w
postaci wzrostu liczby pasazeréw nalezy jeszcze poczekaé — w miare wymiany starego taboru na nowy
zwiekszeniu nie ulega dostepna liczba miejsc w autobusach i tramwajach, ktéra jest gtéwnym czynnikiem
wzrostu liczby podrdzy. Zatrzymany zostat natomiast spadek efektywnosci przewozéw mierzony liczbg
przewiezionych pasazerdw w przeliczeniu na 1 miejsce w srodkach komunikacji.

Czy i w jakim stopniu projekty dotyczace transportu wplynety na atrakcyjnos¢ pasazerskiego i
towarowego transportu multimodalnego?

Wsrod projektédw podnoszacych atrakcyjnos¢ transportu publicznego, zrealizowanych w ramach RPO WM
2007-2013, pomimo braku bezposrednich zapiséw oraz alokacji srodkéw dedykowanych inwestycjom w
transport multimodalny, swoje uzasadnienie znalazty projekty, ktére wptynety na wzrost atrakcyjnosci
pasazerskiego oraz towarowego transportu multimodalnego. Zgodnie z podstawowq cechg transportu
multimodalnego, ktdérg jest przewdz przy uzyciu co najmniej dwdch gatezi transportu, mozna stwierdzic,
ze RPO WM 2007-2013 wspierat rozwdj tego typu transportu oraz dofinansowywat projekty gwarantujace
upowszechnianie tego typu podrézowania.

Poziom wptywu projektdw na wzrost zainteresowania transportem multimodalnym jest réznorodny i
zalezy od celdw oraz doboru dziatan zaplanowanych w konkretnych projektach. Projekty inwestycyjne t;j.
budowa parkingdw strategicznych "Parkuj i Jedz" (Park&Ride) realizowany przez Miasto Stoteczne
Warszawa przyczynity sie bezposrednio, a przez to najefektywniej do promowania multimodalnosci,
zwiekszajgc liczbe podréinych, zwtaszcza w przejazdach codziennych przejazdach mieszkancow
wojewddztwa. Swiadczy o tym wysoki stopien napetnienia parkingéw. Elementami infrastruktury
umozliwiajgcymi zmiane sposobu podrézowania sg przed wszystkim wybudowane parkingi samochodowe,
a takze postawione stojaki rowerowe - zlokalizowane przy stacjach metra, stacjach kolejowych i
przystankach miejskiej komunikacji zbiorowe;j.

W zakresie transportu multimodalnego, jak pokazuje przyktad projektu ,Poprawa funkcjonowania
transportu miejskiego w Siedlcach — Il etap”, waing role odegrata takie wspodtpraca pomiedzy
przedstawicielami kilku powiatéw przy utworzeniu zintegrowanego wezta wymiany pasazerskiej. Innym
rodzajem popularyzowania transportu multimodalnego jest przyktad tzw. wspdlnego biletu. Radomski
projekt dotyczacy karty miejskiej oraz systemu informacji pasazerskiej zrealizowany w ramach RPO WM
2007-2013 stworzyt podstawy infrastrukturalne do dalszych dziatann organizacyjnych na rzecz objecia
biletem nie tylko autobuséw miejskich, lecz takze kolei podmiejskiej. Projektem, ktéry otwiera szanse dla
rozwoju towarowego transportu multimodalnego w wojewddztwie mazowieckim jest ,,Uruchomienie
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lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej z
obstugg samolotéw i pasazerow na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie (Nowy Dwor
Mazowiecki)” realizowanego przez spétke Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin.

Warto rowniez zaznaczy¢, iz zainteresowanie mieszkancéw Mazowsza transportem publicznym wynika ze
wzrostu swiadomosci proekologiczne]. Poprzez ograniczenie indywidualnego transportu samochodowego
oraz zastosowanie ekologicznych technologii napedu pojazdéw taboru miejskiego, zmniejszono emisje
szkodliwych substancji zanieczyszczajgcych powietrze oraz ograniczono hatasu.

Czy i w jakim stopniu realizowane w ramach RPO WM inwestycje w infrastrukture transportowg byty ze
sobg komplementarne? Czy inwestycje transportowe byly skoordynowane z innymi inwestycjami
transportowymi realizowanymi na terenie wojewddztwa mazowieckiego? Czy wystapit efekt synergii?
Na czym on polegat?

Projekty realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 nie byty ze sobg komplementarne. Poszczegdlne
inwestycje planowane byly w oparciu o dorazne potrzeby beneficjentéw, wynikajgce z jakosci istniejgcej
sieci transportowej (stanu nawierzchni, szerokosci pasa drogowego, przepustowosci), koniecznosci
stworzenia nowych potaczen uzupetniajacych sie¢ drogowa oraz potrzeb zwigzanych z zakupem taboru
kolejowego i autobusowego. Prébg podjecia inicjatywy majacej na celu stworzenie spdjnej sieci drég
lokalnych jest projekt realizowany przez Zwigzek Gmin Regionu Ptockiego, w ramach ktérego starano sie
uzupetnié i usprawni¢ komunikacje w ramach obszaru funkcjonalnego Ptocka.

Zrealizowane projekty w znacznym stopniu uzupetniaty natomiast inwestycje transportowe finansowane z
innych zrédet, miedzy innymi z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2007-2013,
Programu Rozwoju Obszaréw Wiejskich 2007-2013 oraz $rodkéw wtasnych jednostek samorzadowych.
Projekty drogowe utatwiajace dojazd do istniejgcych oraz budowanych odcinkéw drog ekspresowych oraz
autostrad zwiekszaty dostepno$¢ obstugiwanych obszaréw poprzez wiaczenie ich do sieci drogowej
wojewddztwa mazowieckiego.

Inwestycje kolejowe realizowane w ramach RPO uzupetniaty rowniez dziatania zwigzane z modernizacja
linii kolejowych oraz zakupem taboru kolejowego kursujagcego na liniach obstugiwanych przez
przewoznikdw dziatajgcych na terenie Mazowsza. W kontekscie rozwoju multimodalnego transportu
pasazerskiego wazne réwniez byly inwestycje polegajagce na budowie parkingdw w poblizu stacji
kolejowych, umozliwiajgce zmiane s$rodka transportu. Podobny charakter miata réwniez inwestycja
polegajgca na budowie parkingdw przy stacjach warszawskiego metra.

Projektem, w ktérym osiggnieto szczegdlny poziom synergii z uzupetniajgcymi go inwestycjami
finansowanymi z innych Zrédet jest otwarcie Potu Lotniczego Modlin. W celi poprawy dostepnosci do
lotniska zmodernizowano odcinek kolejowy Warszawa Wschodnia — Modlin oraz zakupiono obstugujacy
go tabor kolejowy. Nalezy rowniez uzna¢, iz sama inwestycja utworzenia nowego mazowieckiego portu
lotniczego jest komplementarna z inwestycjami zwigzanymi z Lotniskiem Okecie, poniewaz odciaza i
usprawnia transport lotniczy na terenie wojewddztwa.

O efekcie synergii mozna moéwié¢ réwniez w przypadku projektdw dotyczacych komunikacji miejskiej,
komplementarnych w stosunku do projektow budowy drég miejskich, po ktorych poruszajg sie zakupione
autobusy.
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Jaki jest efekt netto zrealizowanych projektow transportowych?

Zgodnie z definicjg efektu netto interwencji’!, w niniejszym opracowaniu s3 nimi zmiany spowodowane
bezposrednio przez realizacje projektéw transportowych w ramach RPO WM 2007-2013 po
wyeliminowaniu oddziatywania innych czynnikdw wraz z oszacowaniem efektédw, ktére dotknetyby
transport wojewddztwa mazowieckiego bez podjecia interwencji.

Efekty netto wiekszosci projektdw posiadajg mate znaczenie z punktu rozwoju catego wojewddztwa.
Nalezg do nich niewielkie inwestycje budowy i przebudowy drég gminnych i powiatowych, niekiedy
dotyczace jedynie krotkich odcinkéw. Efekty netto tego typu projektéw majg znaczenie jedynie dla
spotecznosci jednej lub kilku miejscowosci do najwyzej kilku gmin. Mozna uznaé, ze bez tego typu
realizacji bytoby bardzo trudno niektéorym gminom poprawi¢ wtasny wizerunek, rozproszyé ruch
samochodowy oraz zwiekszy¢ kontakty miedzy poszczegdlnymi miejscowosciami gminnymi czy
miejscowosciami. Co bardzo istotne z punktu widzenia polaryzacji przestrzennej rozwoju spoteczno-
gospodarczego, brak realizacji inwestycji drogowych nawet tych o matej skali (ale w duzej liczbie gmin)
spowodowatby pogtebienie réinic rozwojowych miedzy OMW i zachodnig czescig wojewddztwa, a
wschodnim Mazowszem.

O znaczacym efekcie netto projektdw transportowych w skali regionalnej mozna méwic¢ jedynie w
odniesieniu do projektéw kluczowych. Najwieksze efekty netto na funkcjonowanie catego wojewddztwa, a
takze o oddziatywaniu ponadregionalnym posiada projekt budowy Portu Lotniczego Warszawa-Modlin.
Gtéwna zmiang jest podziat pasazerskiego rynku przewozéw lotniczych w wojewddztwie pomiedzy dwa
lotniska i czesciowe przejecie przez lotnisko Modlin obstugi lotéw niskokosztowych. Bez budowy lotniska
wiekszo$¢ pasazerdw dzi$ odprawianych w Modlinie nadal obstugiwanych bytoby przez lotnisko Chopina,
ale nie tylko: wiecej odpraw posiadatyby lotniska w sgsiednich wojewddztwach (tédz, Lublin, Bydgoszcz,
nowopowstajgce lotnisko w Szymanach pod Olsztynem). Bez inwestycji w tabor kolejowy i autobusowy
nie bytaby mozliwa poprawa standardu i komfortu podrézowania. Tego typu czynniki petnig coraz
wazniejszg role, zwtaszcza podczas codziennych przejazdéw do pracy do Warszawy i okolicznych gmin.
Abstrahujgc od czasu i kosztu przejazdu, wygoda podrézy réwniez stanowi warunek konieczny dla
realizacji jednego z celdéw polityki transportowej jakim jest promowanie i wzrost wykorzystania transportu
zbiorowego. Bezposrednia zmiana na skutek realizacji projektow dotyczyta takze wdrozenia rozwigzan w
zakresie integracji i upowszechnianiu przesiadek w transporcie miejskim. Dzieki wdrozeniu i
upowszechnieniu kart miejskich i biletomatéw spada udziat podrézy ,na bilecie jednorazowym” kosztem
biletéw okresowych kodowanych na karcie magnetycznej lub elektronicznej. Wreszcie bezposrednio na
zmniejszenie zakorkowania ulic w Warszawie wptyneta budowa parkingdw Park&Ride — efektem sg w
niektdrych przypadkach wypetnione po brzegi parkingi i wzrost liczby uzytkownikow metra i tramwajéw
na liniach prowadzacych z parkingédw Park&Ride do centrum stolicy.

W jakim stopniu realizacja inwestycji transportowych niedofinansowanych z RPO na terenie
wojewodztwa mazowieckiego wplywa na poprawe spdjnosci i dostepnosci transportowej
wojewodztwa?

Zdecydowanie wieksze znaczenie dla dostepnosci przestrzennej i spéjnosci wojewddztwa w analizowanym
okresie (2007-2014) miaty inwestycje centralne, zwigzane z budowg autostrady A2, a takie drog
ekspresowych (gtéwnie S7). Wedtug studidw ewaluacyjnych Instytutu Geografii i Przestrzennego

S1Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwenciji publicznych do potrzeb sektora infrastruktury transportowej. Raport
koncowy. Akademia Leona Kozminskiego, http://www.ewaluacja.gov.pl/Wyniki/Documents/4_025.pdf
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Zagospodarowania PAN wykonanych dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (Komornicki i in. 2013),
poprawa syntetycznego wskaznika dostepnosci potencjatowej w niektérych powiatach wojewddztwa
wyniosta powyzej 10%. Najwiekszy wptyw na poprawe spojnosci i dostepnosci transportowej
wojewddztwa maja projekty kolejowe, w tym w szczegdlnosci realizowane w ramach POIS 2007-2013
modernizacje infrastruktury kolejowej, ktére umozliwiajg szybsze poruszanie sie po wojewddztwie. Z tego
powodu wystepuje wybitna komplementarno$¢ miedzy inwestycjami ,torowymi” i taborowymi
realizowanymi z tego Programu, a projektami transportowymi w ramach RPO WM 2007-2013.

Jakie srodki prywatne zostaty zmobilizowane przez srodki pomocowe (efekt dzwigni)?

W ramach RPO WM 2007-2013 zrealizowano jeden projekt, ktdrego beneficjentem byt podmiot prywatny
— radomska spétka Michalczewski Adam Internationale Transport Spedition $wiadczaca ustugi
przewozowe na zlecenie ZTM Warszawa oraz MPK w Radomiu (a poza wojewddztwem mazowieckim
takze we Wroctawiu). W ramach Programu zakupiono 8 sztuk nowoczesnych zasilanych gazem CNG
autobusoéw dla potrzeb komunikacji miejskiej. Wszystkie pojazdy wyposazone zostaty w monitoring,
nowoczesne systemy komunikacji oraz systemy informacji dzwiekowej dla oséb niewidomych. Catkowita
wartos$¢ projektu wyniosta 9,09 min zt, z czego dofinansowanie 4,25 min zt. Pozostata czes¢ stanowit wkfad
wtasny, ktory stanowi Srodki prywatne zmobilizowane dzieki realizacji projektu w ramach Programu.

Beneficjenci publiczni nie korzystali ze srodkéw prywatnych w czasie realizacji projektéw transportowych
w ramach RPO WM 2007-2013. Dzieki srodkom pomocowym wydatkowanym w ramach Programu
zaangazowanie srodkéw finansowych przez podmioty prywatne wigzato sie ze wzrostem atrakcyjnosci
inwestycyjnej, mieszkaniowej i turystycznej. Efekty te moga by¢ okreslone jako posrednie z uwagi na
przyczynienie sie tych inwestycji do atrakcyjnosci danego miejsca dla inwestowania, zamieszkania czy
odwiedzin - kazda z tych czynno$ci wymaga zaangazowania kapitatu prywatnego. Jesli chodzi o efekty
bezposrednie, to nie stwierdzono tego typu zaangazowania ani w trakcie realizacji ani bezposrednio po
ukoniczeniu projektow. Wyjatkiem jest deklaracja jednego z beneficjentéw w ramach badania
ankietowego na temat modernizacji istniejgcych ogrodzen podmiotéw prywatnych na skutek realizacji
projektu drogowego w sasiedztwie. Pozostali ankietowani wspominali raczej o efektach posrednich np.
pojawianiu sie nowej zabudowy mieszkaniowej, nowych zaktadéw, miejsc pracy czy rozwoju prywatnych
przedsiebiorstw.

Czy i w jaki sposéb zmiany w zakresie poprawy dostepnosci i spdjnosci transportowej przyczynity sie do
poprawy jakosci zycia mieszkancow wojewddztwa? Jakie sg efekty spoteczne zrealizowanych
inwestyc;ji?

W spotecznej ocenie dostepnosci czasowo-transportowej nie nastgpita wyrazna poprawa, cho¢ warto
zwrdéci¢ uwage, ze stosunkowo duza grupa oséb docenia substytucyjnos$é (zastepowalnosé) transportu
indywidualnego — kolejowym publicznym. Zle postrzegane jest zatfoczenie, zwiaszcza w zwiazku z
dojazdami do pracy (wiekszo$¢ respondentéw wskazywata ten cel podrézy), w tym na Obszarze
Metropolitalnym Warszawy. Co takze wazine, znacznie wiecej stron pozytywnych zauwazalnych jest w
zwigzku z komfortem jazdy (w tym bezpieczernistwem i stanem nawierzchni), a nie samym czasem
przejazdu (ktéry w przypadku krétkich odcinkdw moze nie by¢ ani zauwazalny, ani istotny).

W opinii uzytkownikow drég spoza Warszawy i okolic w najwiekszym stopniu w ostatnich latach poprawit
sie stan nawierzchni drég, natomiast dla mieszkancéw OMW istotne byto skrécenie czasu przejazdu oraz
mozliwos¢ przesiadki na transport zbiorowy. Zdecydowana wiekszo$¢ zmotoryzowanych mieszkancéw
wojewddztwa pozytywnie ocenia stan nawierzchni jezdni (ok. 60% dobrze i bardzo dobrze). Pod wzgledem
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czasu przejazdu dominuje ocena neutralna, aczkolwiek wsréd mieszkancéw poza metropolitalnej czesci
wojewddztwa odsetek zadowolonych z czasu przejazdu jest bliski 50%. Uzytkownicy transportu
kolejowego wspartego w ramach RPO WM 2007-2013 szczegdlnie pozytywnie oceniajg wyglad i
nowoczesnos¢ pojazddéw, ale ze wzgledu na znaczne zattoczenie tylko 54% pozytywnie ocenia komfort i
wygode w czasie jazdy. Najwiekszy wptyw na wzrost popularnosci kolei miato w ich opinii wprowadzenie
wspodlnego biletu, wzrost czestotliwosci kursowania pociggdéw i zakup nowego taboru. Niemal 2/3
pasazeréw wojewddztwa zauwazyta poprawe komfortu jazdy. Pasazerowie korzystajacy z lotniska w
Modlinie najbardziej cenig sobie ceny biletéw lotniczych, co jest zgodne z gtéwng funkcjg lotniska, jaka
jest obstuga przewoinikéw niskokosztowych. Pozytywnie oceniono takie czas odprawy, informacje
pasazerska, brak zattoczenia i jako$¢ obstugi. W przypadku komunikacji miejskiej ponad 80% pasazeréw
pozytywnie ocenia estetyke i funkcjonalnos¢ pojazdéw i ich nowoczesnosé, a ponad 75% chwali komfort
podrézy. W odréznieniu od transportu kolejowego, wiekszo$¢ uzytkownikéw transportu miejskiego
pozytywnie ocenia takze ilo$¢ dostepnego miejsca w pojezdzie (56%). Wiekszo$¢ mieszkancéw miast
dobrze ocenia poszczegdélne elementy funkcjonalnosci przewozdéw, z czego najlepiej punktualnos¢ i
informacje pasazerska. Zastrzezenia zgtaszane byty tylko do czestotliwosci potagczen. Najwiekszy wptyw na
wzrost popularnosci transportu miejskiego miat zakup nowych autobuséw, wprowadzenie karty miejskiej i
wzrost zattoczenia na drogach.

Czy i w jaki sposdb zmiany w zakresie poprawy dostepnosci i spéjnosci transportowej wpltywaja na
rozwdj i konkurencyjnos¢ wojewddztwa mazowieckiego?

Inwestycje drogowe realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 przyczyniajg sie przede wszystkim do
rozwoju i wzmacniania pozycji konkurencyjnej miast bedacych silnymi osrodkami regionalnymi. W
przypadku Warszawy ozywienie inwestycyjne towarzyszyto np. budowie ul. Nowolazurowej czy
przebudowie Powgzkowskiej polegajgce na powstawaniu nowych osiedli mieszkaniowych i placéwek
ustugowych w okolicy. Podobne przyktady mozna odnalezé w Ptocku (ul. Otolinska i Graniczna), Ostrotece
(ul. Korczaka) czy Radomiu (ul. Debowa). Niestety w kwestii rozwoju gospodarczego wieksze znaczenie
majg inwestycje autostradowe i w drogi ekspresowe, ktérych sgsiedztwo jest idealng lokalizacjg dla firm
produkcyjnych, logistycznych, magazynéw czy nawet powierzchni biurowych. W tym kontekscie
dostepnosé do drég regionalnych i lokalnych stanowi¢ moze jedynie uzupetnienie bodZzcéw rozwojowych
generowanych przez lokalizacje i przebieg drog wyiszego rzedu. Tylko w kilku przypadkach celami
projektéw drogowych w ramach RPO WM 2007-2013 byto usprawnienie dojazdu do potencjalnych lub
istniejgcych terendw inwestycyjnych. Co istotne, wiele nowych i przebudowanych drég w ramach
Programu wpisywato sie w promienisty uktad drogowy Mazowsza — czy to tzw. Wielkg Petle, czy poprzez
zapewnienie sprawniejszego dojazdu do drég krajowych i ekspresowych prowadzacych do Warszawy. W
niektdrych przypadkach inwestycje transportowe w ramach RPO byty na tyle kompleksowe, ze stanowity
zarébwno potaczenie z terenami inwestycyjnymi, stanowity obwodnice wiekszych miejscowosci oraz
zapewniaty dojazd do drég wyzszego rzedu przyczyniajac sie do wsparcia juz istniejgcego potencjatu
rozwojowego (np. Btonie). Zdecydowanie pozytywny wptyw na rozwdj i konkurencyjnosé pétnocnej czesci
OMW (powiat nowodworski) wptyneta lokalizacja Portu Lotniczego Warszawa-Modlin.

W odniesieniu do catego wojewddztwa bardzo istotnym efektem realizacji inwestycji sg kwestie
wizerunkowe — unowoczes$nianie nawierzchni jezdni oraz pojazdéw transportu zbiorowego przyczynia sie
do zmiany postrzegania ogoélnego poziomu rozwoju danego obszaru i zapobiegania stygmatyzacji czy
upowszechniania negatywnych stereotypéw. Te obecne sg przede wszystkim w odniesieniu do poza
metropolitalnej czesci wojewddztwa, ktéra w powszechnej opinii zblizona jest pod wzgledem poziomu
rozwoju do Polski Wschodniej, a pozycje catego regionu poprawia Warszawa. Postrzeganie regionu takze
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jest istotnym czynnikiem inwestycyjnym — szczegdlnie w zakresie rozwoju budownictwa mieszkaniowego i
bezposrednich inwestycji zagranicznych. Co istotne, zmiany w postrzeganiu zauwazane sg juz nie w samej
Warszawie i okolicach, ale takze przez gminy potozione w peryferyjnych czesciach regionu. Brak tej
infrastruktury jest barierg, jezeli w pewnej czesci wojewddztwa istniejg pewne ograniczenia w rozwoju, to
bez nowych inwestycji infrastrukturalnych, nieréwnosci sie pogtebiaja.
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Whniosek z badania

Rekomendacja

Adresat

Sposob wdrozenia

Termin

Niskie zréznicowanie punktacii

przyznanej projektom
drogowym po ocenie
merytorycznej  (zgodnej ze
szczegtowymi kryteriami
oceny)

W perspektywie 2007-2013
zbyt duzo projektow,
szczegdlnie realizowanych na
poziomie lokalnym, dostawato
w tej kategorii taka samg liczbe
punktow.

Niejednoznaczna interpretacja
przez beneficjentow kryteriow
wyboru projektéw i
niewystarczajace ich
powigzanie z celami i
wskaznikami monitorowania
RPO WM 2007-2013

Rekomenduje sie¢ zwiekszenie liczby kryteriow
szczegblowych w ocenie merytorycznej (punkt C
whniosku o dofinansowanie, sekcja 3.1. SzOP RPO WM
2007-2013) w celu wigkszego zréznicowania projektow
na liscie rankingowe;.

Rekomenduje sie korekte niektérych dotychczas
stosowanych kryteriow szczegdtowych (punktowych),
w szczegdlnosci dla dziatan:

a) Dziatanie 3.1 RPO WM 2007-2013:

Kryterium 1: Punktacja preferuje drogi lokalne, ktdre
wediug ewaluacji posiadajg niewielki wptyw na
spojnosé i dostepnos¢ transportowg wojewddztwa
Kryterium 4: Zdefiniowanie pojecia ,bezposrednie
potaczenie”;

b) Dziatanie 3.2 RPO WM 2007-2013:
Kryterium 1:  Ujednolicenie sposobu szacowania
potencjalnej liczby obstugiwanych mieszkarncow
Kryterium 2:  Ujednolicenie sposobu szacowania
potencjalnej liczby obstugiwanych pasazeréw.

rekomendacji

Proponuje sie uwzgledni¢ przy wyborze projektow drogowych w
perspektywie 2014-2020 nastepujace kryteria dodatkowe:

1) kompleksowos¢ funkcji wybudowanych lub zmodernizowanych drég w
ramach projektu rozumiana jako poprawa potgczenia:
a) zdrogami w sieci TEN-T;
)z miastem co najmniej powiatowym;
) miedzy dwoma drogami co najmniej wojewddzkimi;
) do obecnych lub perspektywicznych
inwestycyjnych/mieszkaniowych;
e) bedacych obwodnicg miejscowosci co najmniej gminnej;
2) poprawa dostepnosci do przystankow i stacji na czynnych liniach
kolejowych lub do przystankéw komunikacji miejskiej;
3) alternatywne w stosunku do gtéwnych drog prowadzacych do miast co
najmniej powiatowych.
a) Inwestycje drogowe w RPO 2014-2020:
Przyjecie kryterium, ktére nie preferuje projektow tylko ze wzgledu na
polaczenia z drogami wyzszej kategorii. Sugeruje sie preferowanie
kompleksowosci  projektu, gdzie wsrod kryteriow wyrdznione beda
potaczenia z drogami wyzszego rzedu (drogi krajowe i wojewddzkie) — patrz
rekomendacja 1.

o O o

terendw

Przyjecie definicji bezposredniego potaczenia drogowego jako ,potaczenie
drogg o tym samym numerze liczac od skrzyzowania z drogg co najmniej tej
samej kategorii”.

b) Inwestycje kolejowe w RPO 2014-2020:
Ujednolicenie sposobu szacowania potencjalnej liczby obstugiwanych
mieszkarncow np. w postaci liczby mieszkarcow powiatéw, przez ktére
przejezdzat bedzie zakupiony tabor wsparty w ramach Programu.

Przyjecie jednolitego sposobu szacowania kryterium zwigkszenia liczby
pasazerow korzystajacych z ftransportu publicznego np. w przez
wypracowanie modelu wzrostu liczby pasazeréw na skutek wprowadzonych
zmian (opracowanie wzoru).

realizacji

| kw. 2016

| kw. 2016
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Trudno$ci  beneficjentow w
okresleniu wartosci
wskaznikow rezultatu
wynikajace z  koniecznosci
dokonania  skomplikowanych
obliczen  (np.  wskaznik

0szczednosé czasu w
przewozach pasazerskich i
towarowych) lub trudnosci w
pozyskaniu danych (np. liczba
pasazerow korzystajacych z
nowego/zmodernizowanego
taboru autobusowego)

Czeste niestosowanie sie
beneficjentow do wytycznych
wypetniania wnioskow o
dofinansowanie

Najwigksze efekty
Srodowiskowe oraz w zakresie
zmniejszenia kongestii na
drogach widoczne sg w wyniku
realizacji projektow
wspierajacych multimodalno$é
oraz przyczyniajacych sie do
wiekszego wykorzystania
przez mieszkancow Mazowsza
transportu zbiorowego
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Sugeruje sie doprecyzowanie kryteriow dotyczacych
Llementow” stosowanych w kryteriach  wyboru
projektéw. Nalezy poda¢ jasng informacje dla
beneficjentéw o liczbie punktéw, ktére mogg otrzymac
za dany ,element’. Chodzi o: elementy przyczyniajace
sie do zwiekszenia dostepu do transportu 0s6b
niepeinosprawnych, poprawy stanu  $rodowiska
naturalnego, zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu, itp.

Nalezy rozwazy¢ ustalenie jednolitego dla wszystkich
beneficjentow sposobu  pozyskania danych do
obliczenia wskaznikéw.

Nalezy upewni¢ sie czy metodologie obliczenia
wskaznikow sg jasne i przejrzyste dla beneficjentow.

W przypadku stosowania bardziej skomplikowanych
wskaznikow nalezy zapewni¢ pomoc merytoryczng dla
beneficientow w  przeprowadzaniu  obliczen i
pozyskiwaniu danych.

Wazne jest dostarczenie dodatkowych informacji
beneficientom o procedurze aplikacyjnej, w tym
akcentujgcych istote poprawnego wypetnienia wniosku.

Sugeruje sie wprowadzenie premiowania projektow

umozliwiajacych i zachecajacych  mieszkarcow
wojewodztwa do  podrézowania  transportem
zbiorowym  (szczegdlnie  szynowym), w tym

podrézowania multimodalnego (przesiadanie sie).

Mazowsze.

serce Polski

1ZilP
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Proponuje sie dodanie listy ,elementow” wplywajacych na zwigkszenie
bezpieczenstwa ruchu, zwigkszenia dostepu do transportu 0séb
niepetnosprawnych, elementéw przyczyniajacych si¢ do poprawy stanu
$rodowiska naturalnego wraz z punktacja do wyboru przez beneficjenta

Proponuje si¢ w ramach definicji ,elementéw integrujacych” okreslenie listy

.elementéw integrujacych” transport w skali ponadlokalnej np. centrum
przesiadkowe — 7 pkt, wspolny bilet — 5 pkt, integracja taryfowa — 4 pkt itp.

Opracowanie podrecznika dla beneficjentéw zawierajacego definicje
wszystkich wskaznikéw monitoringowych, sposoby pozyskania danych i
przykfady obliczenia krok po kroku.

Wprowadzenie metodologii obliczania wskaznikow jako jednego z
elementéw szkolen dla beneficjentow.

Przygotowanie widocznej informacji dla beneficjentéw o koniecznosci
dokfadnego zapoznania si¢ z instrukcja.

Umieszczenie zaktadki ,najczesciej zadawane pytania” (FAQ) na stronie
internetowej Programu i ich biezaca aktualizacja.

Ukierunkowanie czesci konkurséw wytacznie na projekty multimodalne.
Premiowanie w procesie wyboru projektéw multimodalnych (np. przez
odpowiednig punktacje przypisang do kryteridw wyboru).

Zwiekszenie alokacji $rodkéw RPO WM 2014-2020 na projekty dotyczace
integracji transportu zbiorowego z pozostatymi $rodkami transportu kosztem
innych dziatarn w ramach wtasciwych osi priorytetowych.

I =1l kw.
2016

Caly okres
progra-
mowania

Caly okres
progra-
mowania
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Zataczniki

ZALACZNIK 1. LISTA MATERIALOW | ZRODEL DANYCH

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013
(http://www.mazovia.pl/uniaeuropejska/rpo-wm-2007-2013/dokumenty-programowe/ar
t,13,regionalny-program-operacyjny-wojewodztwamazowieckiego-20072013.html),

Szczegbtowy Opis Priorytetéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego
2007-2013(http://www.mazovia.pl/unia-europejska/rpo-wm-2007-
2013/dokumentyprogramowe/art,26,uszczegolowienie-rpo-wm.html),

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Mazowieckiego 2014-2020
(http://rpo.mazovia.pl/sites/default/files/files/article/files/Regionalny%20Program%200peracyjny%20
Wojew% C3%B3dztwa%20Mazowieckiego%202014-2020.pdf),

Raporty z badan ewaluacyjnych dotyczacych realizacji RPO WM 2007-2013
http://rpo.mazovia.pl/kategorie/ewaluacja,

Sprawozdania z realizacji RPO WM 2007-2013
http://rpo.mazovia.pl/kategorie/sprawozdawczo%C5%9B%C4%87-i-monitoring-rpo-wm-2007-2013,

Raport z badania pn. , Oszacowanie i ocena zmian wartosci WMDT i wskaznikéw gateziowych na
potrzeby ewaluacji ex post NSRO 2007-2013”
http://www.ewaluacja.gov.pl/Dokumenty_ewaluacyjne/Documents/Raport_oszacowanie_ WMDT _na_p
otrzeb y_ewaluacji_ex_post_ NSRO_2007_2013.pdf,

Raport z badania pn. ,,0szacowanie wartosci wskaznika dostepnosci czasowej na potrzeby dokumentéw
strategicznych, ktorych postepy sg monitorowane w ramach bazy STRATEG (izochrona drogowa 60 i 90
minut)”
http://www.ewaluacja.gov.pl/Dokumenty_ewaluacyjne/Documents/Raport_oszacowanie_wartosci_izo
chrony _drogowej_60_i_90_min.pdf,

Raport z badania pn. ,Oszacowanie wptywu RPO WM 2007-2013 na wartosci wskaznikow
makroekonomicznych dla Wojewddztwa Mazowieckiego za pomocg modelu makroekonomicznego
HERMIN”
http://rpo.mazovia.pl/sites/default/files/files/article/files/WISE_Hermin_UMWM _raport.pdf,

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku
http://www.mbpr.pl/user_uploads/image/PRAWE_MENU/STRATEGIA%20ROZWOJU%20WOJEWODZT
WA %20MAZOWIECKIEGO%20D0%20R0OKU%202030/SRWM_do_2030.pdf,

Zrédta internetowe:

EUROSTAT, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/home, Gtéwny  Urzad
Statystyczny, http://www.stat.gov.pl.

Oficjalne dokumenty prawne, planistyczne i strategiczne

Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym (Dz. U. z 2012 r., poz. 1265 z pdzn. zm.),
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Ustawa z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16 poz. 94 z pdin. zm.),

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.z 2011 r. Nr 5 poz. 13z
poin. zm. ),

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2020, Zatgcznik do uchwaty Rady Ministrow Nr /2014 z
dnia 2014 r, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju PROJEKT, Departament Drég i Autostrad 4 listopada
2014,

Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, projekt
przekazany do konsultacji spotecznych w styczniu 2015,

Umowa Partnerstwa 2014-2020,

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030,

Strategia Rozwoju Kraju 2020,

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020,

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie,
Krajowa Polityka Miejska,

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r z perspektywg do 2030 r; przyjeta przez Rade Ministrow 22
stycznia 2013,

Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne;
w tym Zréwnowazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego Warszawy. Warszawa 2009,

Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r (z perspektywg do 2030 ),
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju Warszawa 5 sierpien, 2014 r,

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015; przyjety przez RM 5 listopada 2013 r,

Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzgdzen Naziemnych wraz z opracowaniem prognoz ruchu
lotniczego; Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoiju,

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego (aktualizacja z 2014 r),
Strategia Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy do roku 2030,

»,Diagnoza obszaru metropolitalnego Warszawy. Raport zbiorczy”, Geoprofit Wojciech Dziemianowicz,
ECORYS Polska Sp. z 0.0., Warszawa 2014.

Publikacje:

Dyr T., Kozubek P. R.: Ocena transportowych inwestycji infrastrukturalnych wspétfinansowanych
z funduszy Unii Europejskiej. SPATIUM, Radom 2011,

A. Kozlak, B. Pawtowska: Wptyw transportowych inwestycji infrastrukturalnych na podnoszenie
konkurencyjnosci regionéw. W:Efektywny trans-port — konkurencyjna gospodarka. Pod red. M.
Michatowskiej. Wyd. AE, Katowice 2008,
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Narzedzie ewaluacyjno — badawcze dostepnosci transportowej gmin w poduktadach wojewddzkich;
Raport koricowy. Polska Akademia Nauk, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania,
Warszawa 2012. Projekt Ministerstwa Rozwoju Regionalnego,

Godlewska-Majkowska H. (red.) (2011), Atrakcyjno$¢ inwestycyjna regiondw jako uwarunkowania
przedsiebiorczych przewag konkurencyjnych. Wybrane fragmenty, Szkota Gtéwna Handlowa, Kolegium
Nauk o Przedsiebiorstwie, Warszawa,

Instytut Badan nad Gospodarkg Rynkowa (2010), Rozmowa Leszka Szmidtke z Adamem Sikorskim,
dyrektorem oddziatu Thomson Reuters w Gdyni, Pomorski Przeglad Gospodarczy ,Globalne ustugi
biznesowe — szansa na dobre inwestycje”, nr 2(45),

Kalinowski T. (2006), Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw i podregiondow Polski 2006, Instytut Badan
nad Gospodarkg Rynkowg, Gdansk,

tukomska J. Szmigiel-Rawska K. (2012), Pozaekonomiczne czynniki konkurencyjnosci Mazowsza,
Mazowsze. Studia Regionalne, s. 107-123,

Stryjakiewicz T. (2010), Przemiany w geografii przemystu, Prace Komisji Geografii Przemystu, nr 15, s.
30-44,

Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwencji publicznych do potrzeb sektora infrastruktury
transportowe;j. Raport koricowy. Akademia Leona Kozminskiego.
http://www.ewaluacja.gov.pl/Wyniki/Documents/4_025.pdf,

Ocena wptywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spéjnosci na
wzrost konkurencyjnosci regionéw (ewaluacja ex post NPR 2004-2006), Warszawa, 2010,

Podrecznik ewaluacji efektow projektéw infrastrukturalnych. Czy Twdj projekt przynidst oczekiwane
korzysci? Krajowa Jednostka Oceny Departament Koordynacji Polityki Strukturalnej. Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego. Warszawa 2009,

publikacje z serii "Trendy Rozwojowe Mazowsza" — projekt realizowany przez Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego w Warszawie, w tym:

> nr4: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitat fizyczny oraz policentryczno$¢ rozwoju Mazowsza
(T. Komornickiiin.);

> nr 8: Warszawa i obszar metropolitalny Warszawy a rozwdj Mazowsza (P. Sleszyriski).

Komornicki T., Rosik P., Sleszyriski P., Solon J., Wiéniewski R., Stepniak M., Czapiewski K., Goliszek S.,
2013, Wptyw budowy autostrad i drég ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy i terytorialny
Polski, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 215 s.

Komornicki T., Sleszyiski P., Rosik P., Pomianowski W., przy wspétpracy M. Stepniaka i P. Sitki, 2010,
Dostepnos¢ przestrzenna jako przestanka ksztattowania polskiej polityki transportowej, Biuletyn KPZK
PAN, 241, 163 s.

Litman T., 2014, Evaluating accessibility for transportation planning. Measuring People’s Ability To
Reach Desired Goods and Activities, Victoria Transport Policy Institute, 52 pp.,
http://www.vtpi.org/access.pdf.
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Maciejewski W., 1973, Obliczanie odlegtosci kolejowych pomiedzy miastami powiatowymi Polski w
oparciu o macierz wydtuzenia trasy, Przeglad Komunikacyjny, 8, s. 15-17.

Olszewski P., Dybicz T., SleszyAski P., 2013, Proponowane miary dostepnosci czasowej w transporcie
publicznym, Przeglad Komunikacyjny, 12, s. 10-17.

Sleszyrski P., Dybicz T., Olszewski P., 2015, Stopier dostepnosci czasowej jako syntetyczny wskaznik
poziomu obstugi transportowej, Przeglad Komunikacyjny, 6, s. 23-27.

Sleszynski P., 2011, Typologia czasowej dostepnosci transportowej do osrodkéw koncentracji ustug
réznego rzedu, [w:] Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, mapa 12, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa.

Sleszynski P., 2012a, Zmiany demograficzne wojewddztwa mazowieckiego w latach 1990-2030 i ich
skutki, Mazowsze. Studia Regionalne, 10, s. 11-32.

Sleszynski P., 2012b, Warszawa i Obszar Metropolitalny Warszawy a rozwdj Mazowsza, Trendy
Rozwojowe Mazowsza, 8, Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego, Warszawa, 160 s.

Sleszynski P., 2013, Warszawa jako o$rodek dojazdéw pracowniczych, Studia Regionalne i Lokalne, 51, 1,
s. 5-25.

Sleszynski P., 2014a, Transport- and settlement-related temporary efficiency of road journeys taken in
Poland, 2013, Geographia Polonica, 1, s. 157-160.

Sleszyriski P., 2014b, Dostepno$¢ czasowa i jej zastosowania, Przeglad Geograficzny, 86, 2, s. 171-215.

Sleszyrski P., 2015, Expected traffic speed in Poland using Corine land cover, SRTM-3 and detailed
population places data, Journal of Maps, 11, 2, s. 245-264.

Sleszyrski P., Czapiewski K., Komornicki T., Stepniak M., Swigtek D., Wectawowicz G., Deregowska A.,
Janc K., Jaworska B., Rosik P., Sitka P., Wisniewski R., 2012, Spoteczno-demograficzne uwarunkowania
rozwoju Mazowsza, 3, Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego, Warszawa.

Sleszyriski P., Komornicki T., Deregowska A., Zieliiska B., 2015, Analiza stanu i uwarunkowan prac
planistycznych w gminach w 2013 roku, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN na
zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, 121 s.

Sleszynski P., Rosik P., 2013, Struktura drogowego ruchu dojazdowego do Warszawy w $wietle badan
kordonowych, Transport Miejski i Regionalny, 7, s. 34-41.

Warakomska K., 1992, Zagadnienie dostepnosci w geografii transportu, Przeglagd Geograficzny, 64, 1-2,
s.67-76

Do podstawowych Zrédet danych statystycznych badania nalezg:

dokumenty programowe — zestawienia wskaznikéw produktu i rezultatu dla poszczegdlnych osi
priorytetowych, alokacje programu wedtug priorytetéw i zrédet finansowania, indykatywny podziat
wedtug kategorii programowego wykorzystania wktadu EFRR do programu operacyjnego,

dane pochodzace z systemu informatycznego KSI SIMIK 07-13 dotyczgce wartosci podpisanych uméw o
dofinansowanie oraz raporty KSI,

dane dotyczace rezultatéw projektéw pochodzace z wnioskdw o dofinansowanie beneficjentéw
w kontekscie wskaznikow produktu i rezultatu (ilosciowe i jakosciowe rezultaty projektéw),
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dane pochodzace ze sprawozdan z realizacji projektéw beneficjentow w kontekscie wskaznikow
produktu i rezultatu (osiggniecie wskaznikdw/rezultatéw),

Bank Danych Lokalnych GUS - dane statystyczne na temat rozwoju spotecznego i gospodarczego oraz
transportu (np. zmiany w rozmieszczeniu podmiotéw gospodarczych, ludnosci itp.),

czasy przejazdéw wg Targeo.pl i PKP PLK, a takze stan taboru, czasy przejazdéw i trasy komunikacji
miejskiej z rozktaddw jazdy przewoznikdw miejskich,

dane o natezeniu ruchu drogowego (GPR 2005 i 2010) jako przestanka popytowa dla inwestycji na sieci
drogowej,

dane o atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztw i miast objetych programem RPO WM — na podstawie
wynikéow badan umieszczonych w raportach , Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw i podregiondw
Polski 2014” IBnGR (poziom regionu) oraz ,Zrownowazony rozwoj spoteczno-gospodarczy jednostek
samorzadu terytorialnego 2014” WAINS Politechniki Warszawskiej (poziom miasta).
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ZAtACZNIK 2. WYKAZ | CHARAKTERYSTYKA METOD BADAWCZYCH

BADANIA ANKIETOWE

CAWI (ang. Computer-Assisted Web Interview) to technika stosowana przy realizacji badan ilosciowych,

polegajgca na samodzielnym wypetnieniu ankiety przez respondenta w formie elektronicznej, po uprzednim
przedstawieniu jemu celdw i istoty badania drogg telefoniczng lub e-mailowa. W przypadku niskiego zwrotu
wypetnionych ankiet badanie jest uzupetniane ankietg telefoniczng CATI (ang. Computer Assisted Telephone
Interview — wywiad telefoniczny wspomagany komputerowo), ktére nalezy do najbardziej efektywnych metod
pozyskiwania informacji statystycznych.

Metodologia badania zaktada przeprowadzenie ankietowania wsréd:

1) wszystkich beneficjentow Priorytetu Il i dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013

Zaktadana proba badawcza wynosita 196 respondentéw (proba petna).

2) bezposrednich odbiorcéw/uzytkownikdw inwestyciji (tj. kierowcy i pasazerowie)

Zaktadana préba badawcza dla catego wojewddztwa wynosita 600 oséb z nastepujacym warstwowaniem:
a) 1/3 préby (200 osdb) - uzytkownicy infrastruktury drogowej wspartej w ramach Programu (dziatanie 3.1),

b) 1/3 préby (200 oséb) - uzytkownicy infrastruktury lotniczej i kolejowej wspartej w ramach Programu
(dziatanie 3.2i3.3),

c) 1/3 préby (200 osdb) - uzytkownicy transportu publicznego wspartego w ramach Programu (dziatanie 5.1.).
Respondentami mieli by¢ tylko obywatele Rzeczypospolitej Polskiej.

STUDIA PRZYPADKOW PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH

Studium przypadku jest schematem badania jakosciowego, ktére polega na wielostronnym opisie zjawiska lub
sytuacji, opartym na zastosowaniu co najmniej kilku metod pozyskiwania danych. Celem studidéw przypadku
jest pokazanie wzorcéw wartych powielania, jak i potencjalnych btedéw, ktérych nalezy unikngé. W niniejszym
badaniu ewaluacyjnym studia przypadkéw miaty za zadanie pokaza¢ przyktady dobrych praktyce w realizacji
projektéw transportowych i wskaza¢ na pozytywne oddziatywanie ich efektow dla wojewddztwa
mazowieckiego. Stad do studiéw przypadkéw wybrano projekty transportowe wsparte w ramach RPO WM
2007-2013, ktore:

1) odniosty sukces przy uwzglednieniu nastepujacych charakterystyk tj.: korzystny sposéb gospodarowania i

wydatkowania srodkéw otrzymanych w ramach programu, wysoka realizacja wskaznikow, trwatos¢ projektu
itp.

Zaktadana préba badawcza dla catego wojewddztwa wynosita 10 podstawowych studiéw przypadkoéw.

Inwestycje wytypowane do studidw przypadku zostaty wybrane w oparciu o kryteria nawigzujgce do obszaréw
i pytan badawczych w taki sposéb, aby w miare mozliwosci zapewnic:

1. zrdinicowanie projektéw ze wzgledu na rodzaj transportu (dziatanie RPO WM 2007-2013): po 3 projekty w
ramach dziatann 3.1, 3.2i 5.1. oraz 1 w ramach dziatania 3.2.,

2. zrdéznicowanie projektow ze wzgledu na potozenie w skali wojewddztwa: 3 lub 4 projekty z OMW, 3 lub 4 z
obszaru funkcjonalnego miast na prawach powiatu oraz 3 lub 4 z pozostatych obszaréow wiejskich.
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Wybér projektdw poprzedzony zostat analizg raportu KSI Programu oraz badaniem desk research na temat
projektéw — na tej podstawie utworzona zostata krétka lista inwestycji wedtug kryteridw, ktére uwzgledniajg
stopien strategiczno$ci danej inwestycji, a wiec jej znaczenia dla systemu transportu wojewddztwa
mazowieckiego oraz mieszkancow wojewddztwa. Na tzw. krotka liste projektéw, ktére zostang wziete pod
uwage przy wyborze studidow przypadkéw trafity projekty zakonczone, o wartosci przekraczajgcej 10 min zt,
jako projekty o duzej skali, przez co strategiczne dla wojewddztwa oraz spetniajgcych jeden z nastepujgcych
warunkdéw:

a) o zasiegu przekraczajgcym granice jednej gminy/dzielnicy Warszawy, przez co posiadajgca znaczenie
ponadlokalne lub o zasiegu efektéw projektu przekraczajgcym granice jednej gminy/dzielnicy Warszawy,
przez co posiadajgcych oddziatywanie ponadlokalne,

b) o duzym znaczeniu dla mieszkancéw nie tylko jednej gminy, ale co najmniej w skali subregionu.

Sposrod projektdw spetniajgcych powyzsze kryteria wybrane zostaty te, ktérych realizacja zakonczyta sie
sukcesem (warto$¢ wskaznika) i korzystng relacjg naktadéw do efektéw. Informacja ta zostata zaczerpnieta z
umoéw z beneficjentami (wartos¢ wskaznikéw) i wnioskdw o ptatnos¢ (realizacja wskaznikéw). tacznie
wybrano 10 projektéw sposrdd 22 zakwalifikowanych na krétka liste.

2) pod wzgledem dostarczania dobrych praktyk/wzorcéw wg deklaracji respondentéw w wywiadach

i badaniach ankietowych oraz kompleksowosci projektu w skali lokalnej

Zaktadana proba badawcza dla catego wojewddztwa wynosita 5 dodatkowych studiow przypadkow.

W ramach dodatkowych studidw przypadkéw zaktadano wybdr projektéw transportowych wedtug
nastepujgcego klucza: 2-3 projekty, ktére cechowaty sie kompleksowoscia, a wiec obejmowaty wiele ciggéw
drogowych, a nie byly realizacjg pojedynczego i krétkiego ciggu oraz w miare mozliwosci projekty, ktére
zmobilizowaty $rodki prywatne. Projekty te w miare mozliwosci miaty zosta¢ dobrane w taki sposéb, aby 1-2
projekty byty zlokalizowane w OMW, 1-2 w obszarze funkcjonalnym miasta na prawach powiatu oraz 2-3 z
pozostatych obszarow (korytarze transportowe, gminy wiejskie, turystyczno-rekreacyjne). tacznie wybrano 5
projektéw.

Dla zrealizowania studidow przypadkdéw zaktadano wykorzystanie co najmniej trzech metod:

1) analiza danych zastanych - tj. wniosek o dofinansowanie i wnioski o ptatnosé, sprawozdanie z realizacji
projektu, studium wykonalnosci projektu i dokumentacja projektowa (w tym analiza kosztow i korzysci),
analiza porealizacyjna projektu (jesli dostepna),

2) wywiady lub ankietowanie - dla projektow drogowych: samorzady gmin lub sottysi miejscowosci, przez
ktore przebiega inwestycja, dla projektéw regionalnego transportu kolejowego: przedstawiciel organizatora
transportu kolejowego (Wydziat Transportu Kolejowego UM WM) oraz przewoznika, ktérego dotyczy
inwestycja, dla projektéw w zakresie lotnisk i infrastruktury lotniczej: przedstawiciel wieloosobowego
stanowiska ds. rozwoju Lotnisk Regionalnych w Urzedzie Marszatkowskim Wojewddztwa Mazowieckiego i
przedstawiciele gmin sasiadujgcych z lotniskiem, dla projektow z zakresu transportu miejskiego:
przedstawiciel organizatora/zarzadcy publicznego transportu zbiorowego, przedstawiciel przewoznika(éw),
przedstawiciele samorzadow gmin, ktére objete sg ustugami transportu zbiorowego wspartego w ramach
projektu, zarzadcy Park&Ride,
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3) metoda obserwacji - w ramach metody obserwacji ocenie podlegaé beday wylacznie projekty
infrastrukturalne. Technikg badawczg zastosowang w tej metodzie byta inwentaryzacja infrastruktury
drogowej, kolejowej, lotniczej i transportu publicznego w ramach, ktérej oceniono uzytecznos¢, trwatosé
i jakos¢ infrastruktury transportowej w kontekscie zaspokajania potrzeb uzytkownikow.

INDYWIDUALNE WYWIADY POGLEBIONE

Indywidualny wywiad pogtebiony (ang. Individual In-depht Interview) to technika o jakoSciowym charakterze,
ktora polega na pogtebionej rozmowie z konkretnym rozmowcag przeprowadzonej przez wyszkolonego
moderatora. Technika wywiadu indywidualnego jest stosowana w celu zebrania informacji jakosciowych i
opinii oséb zaangazowanych bezposrednio lub posrednio w konkretny program lub projekt, dotyczacych jego
kontekstu, rezultatéw i oddziatywania. Technika ta pozwala w petni dostosowaé narzedzie do kompetenciji
respondenta, a takze umozliwia pewng modyfikacjg zatozen i hipotez badawczych w trakcie realizacji badania.
Wykorzystujac technike wywiadu pogtebionego prowadzacy moze poruszaé skomplikowane i szczegdtowe
kwestie, a jednoczesnie daje rozmoéwcy swobode wyrazania opinii jego witasnym jezykiem i poruszania
tematéw waznych z jego punktu widzenia. Sytuacja indywidualnego i bezposredniego spotkania pozwala tez
na poruszanie tematdéw drazliwych.

Metodologia badania zaktadata przeprowadzenie ankietowania wsréd:

1) ekspertéw w zakresie transportu drogowego (1), kolejowego (1) i lotniczego (1) oraz rozwoju regionalnego

(1) i ochrony Srodowiska (1) — proba badawcza zaktadata przeprowadzenie wywiadéw z 5 osobami.

Warunkiem udziatu w badaniu byto posiadanie przez respondenta wieloletniego doswiadczenia i dorobku
naukowego i/lub praktycznego w wyzej wymienionych dziedzinach.

2) przedstawiciele Instytucji Zarzadzajgcej i Instytucji Posredniczgcej Il RPO WM 2007-2013 — préba badawcza

zaktadata przeprowadzenie wywiadéw z 4 osobami, w tym jednym reprezentantem Instytucji Zarzadzajgcej
RPO WM 2007-2013 (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Mazowieckiego) oraz trzema reprezentantami
Instytucji Posredniczacej Il stopnia (Mazowiecka Jednostka Wdrazania Programoéw Unijnych).

INDYWIDUALNE WYWIADY TELEFONICZNE

Indywidualny wywiad pogtebiony (ang. Individual In-depht Interview) przeprowadzany za posrednictwem
telefonu (ITI) posiada wiekszos¢ zalet wywiadu indywidualnego, a ponadto umozliwia zaoszczedzenie czasu
przez badanego. Z tego powodu czesto sam respondent preferuje taki sposdb kontaktu, co takze wynika z
duzej odlegtosci miedzy rozméwcami. W niniejszym badaniu dano respondentom wybér formy kontaktu —
wywiad osobisty lub telefoniczny. Wywiady te zostaty przeprowadzone z:

a) ekspertami lokalnymi bedgcymi pracownikami instytucji publicznych poziomu subregionalnego, takze

zwigzkdéw gmin i powiatéw, a takze lokalnych grup dziatania — w praktyce byli to przedstawiciele instytucji o

charakterze ponadgminnym, zajmujacych sie rozwojem regionalnym i lokalnym zlokalizowanych na terenie
wojewoddztwa mazowieckiego,

Zaktadana préba badawcza wynosita 10 respondentéw.

b) przedstawicielami zarzadéw terendw inwestycyjnych lub osobami przez nie wytypowanymi - byli to

przedstawiciele Specjalnych Stref Ekonomicznych (SSE) i ich podstref, zlokalizowanych na terenie
wojewddztwa mazowieckiego oraz pracownicy wydziatdow ds. terendw inwestycyjnych i obstugi inwestoréw
wybranych samorzadow lokalnych,
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Zaktadana préba badawcza wynosita 10 respondentéw.

c) przedstawicielami zarzgdow obszaréw funkcjonalnych lub miejskich obszarow funkcjonalnych

wyznaczonych na potrzeby realizacji projektow zintegrowanych w nowej perspektywie unijnej 2014-2020 -

respondentami byli przedstawiciele liderow wdrazania RIT dla miejskich obszaréw funkcjonalnych.
Zaktadana préba badawcza wynosita 6 respondentéw.

IMETODY ANALIZY PRZESTRZENNEJ

Wptyw realizowanych inwestycji na dostepnos¢ przestrzenng, czasowg i transportowg wojewddztwa oceniono
na podstawie réznych zrédet danych, zaréwno ilosciowych, jak i jakosciowych dla réznych typdéw struktur
osadniczych i rodzajéw transportu. W szczegdlnosci wykorzystano nastepujace dane:

A. W zakresie empirycznych poréwnan dostepnosci czasowe] sSrodkami transportu w przestrzeni:

- aktualne czasy przejazdu samochodem osobowym w godzinach porannych (godz. 9.00) pomiedzy osrodkami
osadniczymi rdinego typu, tj. pomiedzy stolica wojewddztwa (kraju) a osrodkami subregionalnymi,
powiatowymi i gminnymi oraz pomiedzy stolicami powiatow i siedzibami przynalezgcych do nich gmin;

- aktualne czasy przejazdu kolejag wedtug rozktadéw w dzien powszedni pomiedzy osrodkami osadniczymi
réznego typu, tj. pomiedzy stolicg wojewddztwa (kraju) a osSrodkami subregionalnymi i powiatowymi;

- ww. relacje samochodem osobowym i kolejg dla macierzy 6 najwiekszych miast wojewddztwa (Warszawa
oraz Ciechandw, Ostroteka, Ptock, Radom, Siedlce).

Aby zbadaé wptyw, czasy te nastepnie poréwnywano z inwestycjami realizowanymi w gminach. Poréwnywano
zwiaszcza lokalizacje inwestycji wzgledem tzw. waskich gardet komunikacyjnych, wydatnie opdzniajgcych czas
przejazdu;

W ocenie dostepnosci wykorzystano wskazniki zwigzane ze $rednig predkoscig ruchu samochodem osobowym
pomiedzy réznymi osrodkami osadniczymi (miastami, wsiami-siedzibami gmin). Byly to w szczegdlnosci cztery
nastepujgce wskazniki:

zmodyfikowany wskaznik wydtuzenia drogi ZWWD (Maciejewski 1973), czyli stosunek dtugosci najkrotsze;j
pod wzgledem czasu przejazdu drogi do linii prostej taczacej dwa punkty lub kategorie tych punktéw;

— wskaznik sredniej predkosci na odcinku najkrotszej drogi pod wzgledem czasu przejazdu WSPND;

— wskaznik stosunku czasu przejazdu idealnego w stosunku do czasu faktycznego WIF (Sleszyriski 2014a),
przy czym czas idealny to taki, ktéry jest potrzebny na pokonanie danego odcinka przy zatozeniu
prostolinijnosci drogi i jednakowej, niezaktdconej predkosci ruchu (przy zatozonej predkosci 90 km/h)
(Olszewski i in. 2014, Sleszyniski i in. 2015). Inaczej jest to sprawnosé czasowa (Sleszyriski 2014b);

— wskaznik obstugi transportowej WOT, wyrazony liczbg ludnosci w zasiegu izochrony jednogodzinnej od 6
gtéwnych miast wojewddztwa (miast subregionalnych i wiekszych: Ciechanéw, Ostroteka, Ptock, Radom,
Siedlce, Warszawa).

W powyzszy sposéb dla kazdej z gmin wojewddztwa mozliwe byto obliczenie wskaznikéw dla relacji taczacych
je z innymi osrodkami, przy czym analizowano to dla potgczen z Warszawg i miastami powiatowymi,
odpowiednimi dla kazdej z gmin. Wynik dla gmin ,obwarzankowych” obliczano dla gminy miejskiej, gdyz
siedziby gmin wiejskich znajdowaty sie wiasnie w gminie miejskiej. Par takich gmin byto 14 (Ciechandw,
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Garwolin, Gostynin, taskarzew, Minsk Mazowiecki, Ostrédw Mazowiecka, Pionki, Przasnysz, Ptorisk, Raciaz,
Siedlce, Sierpc, Sochaczew, Sokotéw Podlaski).

W analizach powazinym utrudnieniem byt brak mozliwosci pozyskania danych historycznych o czasach
przejazdu pomiedzy poszczegdlinymi osrodkami i tym samym pordwnanie poszczegdlnych wskaznikéw. Jedyne
dostepne dane historyczne dotyczyty roku 2013 (Sleszyriski 2014) i nie byty w petni poréwnywalne, a ponadto
bytby to zbyt krétki okres porownawczy z punktu widzenia celdéw opracowania. Uznano, ze aby zbadac¢ wptyw
inwestycji na dostepnosé przestrzenng wojewddztwa, jedynym dopuszczalnym rozwigzaniem bedzie przyjecie
zatozenia o celowosci tych inwestycji wzgledem miejsc o najmniej korzystnych wskaZznikach. Do tego celu
postuzono sie analizg regresji, jak tez porownaniem w trzech kategoriach gmin: bez zadnych inwestycji, o
dtugosci do 5 km i powyzej 5 km.

B. W zakresie oceny uzytkownikéw:

W analizach postuzono sie danymi z badan ankietowych, przeprowadzonego we wrzesniu pazdzierniku 2015 r.
Dane te umozliwity ocene spoteczng realizowanych przedsiewzie¢. Badania byty przeprowadzone wsréd 4
kategorii uzytkownikow: infrastruktury drogowej (indywidualny transport samochodowy; 268 ankiet z badania
internetowego), transportu publicznego (gtdéwnie komunikacji autobusowej w miescie i okolicach), transportu
kolejowego (Koleje Mazowieckie, WKD) oraz transportu lotniczego (port w Modlinie).

Szczegdtowa metodyka badawcza zostata opisana w pracach: Sleszyriski 2008 i 2014, gdzie obliczano spdjnosc¢
i dostepnosc przestrzenna na sieci drég o wysokich parametrach ruchu i dla wiekszych miast kraju. Metodyka
ta, ktéra w sposdb kompleksowy i syntetyczny pozwala na ocene spdéjnosci i dostepnosci przestrzennej
(transportowej, czasowej) dla dowolnego regionu, zostanie zaadaptowana dla potrzeb analizy wojewddztwa
mazowieckiego i zmian jakie zaszty wskutek realizacji projektéw w ramach RPO WM 2007-2013.

Przy czym, w analizie przestrzennej za pomoca zastosowanych wyzej miar zaktada sie, ze oddanie do
uzytkowania drogi o wysokich parametrach ruchu skraca czas i zwieksza bezpieczenstwo przejazdu,
prowadzac do lepszej wymiany pasazerskiej i towarowej, utatwia kontakty i prowadzi ogdlnie do ozywienia
spoteczno-gospodarczego, nie tylko osSrodkéw poczatkowych i koncowych, ale rowniez weztéw. Poréwnanie
miar proponowanych wskaznikow dla okreséw przed i po realizacji projektéw dofinansowanych w ramach
RPO WM 2007-2013 umozliwi pokazanie ogdlnej sprawnosci (efficiency) iefektywnosci (effectiveness)
inwestycji, tj. jej wptywu na zmiane oddziatywan miedzy osrodkami réznego typu gminnymi lub powiatowymi,
jak tez w postaci wyznaczania obszaréw o réznej dostepnosci i spéjnosci.

ANALIZA KONTRYBUCJI

Analiza kontrybucji (ang. contribution analysis) nalezy do grupy jakosciowych metod badawczych, majacych
szerokie zastosowanie w badaniach ewaluacyjnych programoéw, zorientowanych na analize efektu netto
interwencji. Zatozenia metody opierajg sie na badaniu zwigzkdéw przyczynowo-skutkowych, pomiedzy logika
interwencji a wystepujacymi efektami w danej dziedzinie, przy jednoczesnym pordownaniu ich do zatozen
wynikajgcych z literatury tematu. W tym przypadku zastosowanie analizy kontrybucji pozwoli ocenié
skutecznos$¢, efektywnos$¢ i uzyteczno$¢ Programu, a zatem efekty poszczegdlnych interwencji w
infrastrukture transportowa realizowanych w ramach Ill i V Priorytetu (wktad Programu w odniesieniu do
poszczegdblnych rezultatow jakie zostaty dokonane w ostatnich latach w sektorze transportu w wojewddztwie
mazowieckim). Za pomocyg analizy kontrybucji mozliwe bedzie udzielenie odpowiedzi m.in. na pytanie:
w jakim stopniu dziatania realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 wptynety na poprawe sektora
transportu w poréwnaniu z innymi czynnikami?
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Tab. 11.3. Podstawowe etapy analizy kontrybucji (contribution analysis).

1. ZAADRESOWANIE PROBLEMU PRZYCZYNOWO - SKUTKOWEGO

Punktem wyjscia dla badania bedzie kwestia problematyczna z punktu widzenia wptywu analizowanej interwenciji, {].
wptyw realizowanych projektdw na uzyskanie efektéw w sektorze transportu.

2. ODTWORZENIE LOGIKI INTERWENCJI

Zaprezentowanie sposobu w jaki program osiaga swoje cele w postaci graficznej ze szczegdlnym uwzglednieniem:

a) zaktadanych zalezno$ci przyczynowo - skutkowych,

b) kluczowych czynnikdw kontekstowych oraz

c) obszaréw, w ktdrych przektadanie sig programu na efekty jest szczegolnie niejasne.

Okreslenie innych czynnikéw majacych wptyw na uzyskiwane efekty.

3. ZEBRANIE WYNIKOW BADAN WERYFIKUJACYCH ZWIAZKI PRZYCZYNOWO - SKUTKOWE DOTYCZACE
PROGRAMU

Wyniki dotyczy¢ beda: zaobserwowanych efektdéw realizowanych dziatan oraz innych czynnikéw wptywajacych na
realizacje programu.

4. PODSUMOWANIE | OCENA NARRACJI O UDZIALE INTERWENCJIl W ZAOBSERWOWANYCH ZMIANACH
Gtownym celem tego etapu bedzie zidentyfikowanie kwestii problemowych/wymagajacych dalszego wyjasnienia w
logice programu.

5. ZEBRANIE DODATKOWYCH WYNIKOW

Zebranie i wykorzystanie dodatkowych zrédet danych, {j. literatura tematyczna, publikacje naukowe, dane statystyczne,
wywiady z odpowiednig grupa respondentdw, wyniki innych badan ewaluacyjnych.

6. REWIZJA | WZMOCNIENIE NARRACJI O UDZIALE INTERWENCJI W ZAOBSERWOWANYCH ZMIANACH
Podsumowanie, wyciggniecie wnioskéw w oparciu o kompleksowa analize danych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Mayne 2008.

BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Wptyw inwestycji realizowanych w ramach RPO WM 2007-2013 na bezpieczenstwo podrdézowania
analizowany moze by¢ za pomoca nastepujacych miar:

a. zmiany zdarzeh drogowych w miejscach realizacji inwestycji transportowych w poréwnaniu do okresu
sprzed interwencji oraz innych czesci wojewddztwa, w ktdrych nie realizowano dziatarn programowych,

b. opinii uzytkownikéw inwestycji drogowych i kolejowych na temat wptywu zrealizowanych inwestycji na
bezpieczenstwo podrézowania,

€. zmiany poczucia zagrozenia oséb bedacych w obszarze oddziatywania inwestycji.

W analizie wypadkowosci wykorzystano dane Komendy Gtéwnej Policji o zdarzeniach drogowych w gminach
wojewddztwa mazowieckiego latach 2007-2014, tj. wedtug podziatu na wypadki drogowe (z liczba zabitych i
rannych) oraz kolizjach drogowych.

Dane poréwnywano w kategoriach gmin, wydzielonych pod wzgledem dtugosci modernizowanych i nowych
odcinkow drég, jak tez w klasach funkcjonalnych, wyréznionych ze wzgledu na specyfike zagospodarowania
przestrzennego wedtug najnowszej klasyfikacji P. Sleszyriskiego i T. Komornickiego (2015)52. Klasyfikacja ta jest
bardziej optymalna od klasycznego rozrdznienia na gminy miejskie, miejsko-wiejskie i wiejskie, gdyz

52 p_ Sleszynski, T. Komornicki, 2015, Klasyfikacja funkcjonalna gmin dla potrzeb monitoringu planowania przestrzennego, [w:]
Sleszynski P., Komornicki T., Deregowska A., Zielinska B., 2015, Analiza stanu i uwarunkowan prac planistycznych w gminach w
2013 roku, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju,
Warszawa, s. 62-72.
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wyrdzniono w niej m.in. najwieksze miasta, gtéwne korytarze transportowe, strefy podmiejskie itd. W celu
ustalenia kierunku wptywu postuzono sie tez analizg regresji liniowej.

Z analizy wytgczono Warszawe, gdyz po pierwsze udziat analizowanych inwestycji byt znikomy, jak tez splot
czynnikdw wptywajacych na bezpieczenstwo drogowe jest tu fundamentalnie rézny od tych wystepujacych w
mniejszych gminach. Z podobnych wzgleddéw ostroznie nalezy podchodzi¢ do wynikéw uzyskanych dla
kategorii gmin-rdzeni osrodkéw subregionalnych (Siedlce, Radom, Ptock, Ciechandw, Ostroteka). Generalnie
jednak nalezy pamietaé, ze dtugo$¢ modernizowanych i nowooddanych odcinkéw drég w stosunku do
istniejacej sieci drogowej jest znikoma: wzgledem danych z posiadanych wektorowych podktadéw drogowych
jest to od 2% do 5% (w zaleznosci od szczegotowosci), a w wzgledem ostatnich danych GUS z 2000 roku (drogi
gminne, powiatowe, wojewddzkie i krajowe) jest to 4,7%.

Nie analizowano danych pod katem podziatu na rodzaje inwestycji, gdyz takie rozwarstwienie skutkowatoby
minimalnymi wielkosciami bezwzglednymi w poszczegdlnych gminach.

205



PROGRAM (!’alow$le "EUROPE) 56 FNDUS?
[ ] * *
REGIONALNY e POl ROZWOJU REGIONALNEGO (RPN

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

ZALACZNIK 3. PRZEBIEG REALIZACJI BADAN TERENOWYCH

BADANIE ANKIETOWE
Ponizej opisujemy przebieg badania ankietowego z uwzglednieniem osiggnietej préby:

1) beneficjenci Priorytetu Ill i dziatania 5.1. RPO WM 2007-2013

Badanie CATI/CAWI 2z beneficjentami zostato zrealizowane na tgcznej prébie 215 przedstawicieli
beneficjentéw. Do badania zaproszeni zostali zaréwno beneficjenci projektéw zakonczonych (206 projektéw),
jak i projektow niezakonczonych (32 projekty). Niejednokrotnie jeden beneficjent realizowat wiele projektéw
transportowych. W takich przypadkach badanie ankietowe zostato zrealizowane z kilkoma osobami (np.
reprezentantami wydziatéw/departamentéw), ktérzy byli zaangazowani w prowadzenie poszczegdlnych
projektéw. Stad w niektérych przypadkach u jednego beneficjenta przeprowadzono wiecej ankiet.

2) bezpos$redni odbiorcy/uzytkownicy inwestycji (tj. kierowcy i pasazerowie)

a) uzytkownicy infrastruktury drogowej wspartej w ramach Programu (dziatanie 3.1)

e badanie uzytkownikéw infrastruktury drogowej w wojewddztwie mazowieckim dotyczyto efektéow
realizacji projektdw dziatania 3.1. dofinansowanego ze $rodkéw RPO WM 2007-2013 i zostato
przeprowadzane wsrod uzytkownikéw drég w wojewddztwie mazowieckim tj. oséb, ktdre czesciej niz
raz na rok podrézuja po wojewddztwie mazowieckim samochodem lub motocyklem.

Badanie przeprowadzono technika CAWI, a ankiety rozdystrybuowano losowo we wszystkich gminach
wojewddztwa mazowieckiego, ktére realizowaty projekty transportowe wsparte w ramach RPO WM 2007-
2013. tacznie uzyskano probe 268 uzytkownikéw infrastruktury drogowej, z czego korzystajacych z niej
czesciej niz raz na rok 261 oséb.

b) uzytkownicy infrastruktury lotniczej i kolejowej wspartej w ramach Programu (dziatanie 3.2i 3.3)

e badanie uzytkownikéw infrastruktury lotniczej w wojewddztwie mazowieckim dotyczyto efektéw
realizacji jednego projektu dziatania 3.3. dofinansowanego ze srodkéw RPO WM 2007-2013 pn.
"Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejgcej infrastruktury oraz
budowe nowej zwigzanej z obstugg samolotow i pasazerdw na terenie bytego lotniska wojskowego w
Modlinie (Nowy Dwér Mazowiecki)”.

Badanie ankietowe z pasazerami korzystajgcymi z lotniska w Modlinie przeprowadzono we wrzes$niu 2015 r w
ciggu dwéch dni powszednich. Ankieterzy przeprowadzali ankiety osobiscie w ogdlnodostepnej czesci
terminala lotniczego lub prosili pasazeréw o samodzielne wypetnienie ankiety w gate’ach bezposrednio przed
opuszczeniem terminalu i wejSciem do samolotu. Badanie odbywato sie w godzinach od 7-8 rano az do
poznych godzin popotudniowych, aby zapewni¢ znaczne zréznicowanie pasazeréw pod wzgledem docelowych
miejsc podrézy. W tym czasie udato sie przebadac¢ prébe 101 pasazerdw na lotnisku.

e badanie uzytkownikéw infrastruktury kolejowej w wojewddztwie mazowieckim dotyczyto efektéw
realizacji catego dziatania 3.2. tj. poprawy przewozéw kolejowych w wojewddztwie, ale najwiekszy
wpltyw Program miat na przewozy kolejowe organizowane przez Koleje Mazowieckie i Warszawskg
Kolej Dojazdowa. Z tego powodu badanie przeprowadzono w pociggach tych dwéch spétek dla oceny
efektéw dwdch projektow dziatania 3.2 RPO WM 2007-2013 realizowanych przez te podmioty. Byty
to: "Zakup 11 nowych, dwukabinowych lokomotyw elektrycznych przeznaczonych do prowadzenia
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sktadéw pociggdéw pasazerskich zmiennokierunkowych, ztozonych z wagondéw typu push-pull ze
Swiadczeniem ustug serwisowych w okresie czterech lat od daty przekazania” realizowany przez
Koleje Mazowieckie (KM) oraz ,Zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi potaczen
regionalnych na linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym”
realizowany przez Warszawska Kolej Dojazdowg (WKD).

W zwigzku z powyzszymi projektami badanie ankietowe z pasazerami korzystajgcymi z przewozéw kolejowych
przeprowadzono w pociggach Kolei Mazowieckiego oraz Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Dodatkowo, badanie
przeprowadzono w pojazdach zakupionych w ramach wyzej wymienionych projektéw co umozliwito
respondentom mozliwosé bezposredniej oceny jakosci i standardu podrézowania nowozakupionym taborem.
Zaktadana wielko$¢ préby wynosita 50 w pociggach WKD oraz 50 w pociggach KM. tgcznie jednak udato sie
zankietowac 130 osob (66 w pociggach WKD i 64 w pociggach KM).

c¢) uzytkownicy transportu publicznego wspartego w ramach Programu (dziatanie 5.1.)

o badanie uzytkownikéw transportu publicznego w wojewddztwie mazowieckim dotyczyto efektéw
realizacji projektdw dziatania 5.1. dofinansowanego ze $rodkéw RPO WM 2007-2013 i zostato
przeprowadzane wsréd uzytkownikdow miejskiego transportu zbiorowego w wojewddztwie
mazowieckim tj. oséb, ktére czesciej niz raz na rok podrdézujg Srodkami transportu zbiorowego
w miastach wojewddztwa mazowieckiego.

Badanie przeprowadzono technika CAWI wsrdd mieszkancéw miast, w ktérych zrealizowano projekty
transportowe w ramach dziatania 5.1. wsparte RPO WM 2007-2013: Warszawa, Radom, Ptock, Ciechandw,
Ostroteka, Siedlce. Linki do ankiet elektronicznych dystrybuowano w mediach spotecznos$ciowych, a takze za
posrednictwem beneficjentéw (metoda kuli snieznej). Umozliwito to zrealizowanie okoto potowy zaktadanej
proby — pozostata cze$¢ ankiet zostata przeprowadzona drogg telefoniczng (respondenci odpowiadali na
pytania, a ankieter uzupetniat ankiete elektroniczng). tacznie uzyskano prébe 252 uzytkownikdéw transportu
publicznego, z czego tych korzystajgcych czesciej niz raz na rok byto 219 oséb.

STUDIA PRZYPADKOW PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH

Zgodnie z zatozeniami studia przypadkéw beda obejmowacd projekty o wartosci przekraczajgcej 10 min zi, jako
projekty o duzej skali, przez co strategiczne dla wojewddztwa oraz o duzym znaczeniu dla mieszkaicéw nie
tylko jednej gminy, ale co najmniej w skali subregionu. Z tego powodu wiekszos¢ wybranych studiéw
przypadkéw dotyczy¢ bedzie projektéw kluczowych wedtug ujetych w Indykatywnym Wykazie Indywidualnych
Projektéw Kluczowych dla Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013.
Poniewaz zaktadano zréznicowanie inwestycji wybranych do studidéw przypadku w zaleznosci od priorytetu i
dziatania Programu, do studiéw przypadkéw automatycznie przyjeto:

a) projekt ,Uruchomienie lotniska komunikacyjnego poprzez modernizacje istniejacej infrastruktury oraz
budowe nowe] zwigzanej z obstugg samolotéw i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego
w Modlinie (Nowy Dwor Mazowiecki)” jako jedyny realizowany w ramach dziatania 3.2.

b) jedyne projekty realizowane w ramach dziatania 5.1. w Programie, ktére spetniajg powyzsze kryteria:

e ,Poprawa systemu transportu publicznego poprzez zakup nowoczesnego taboru wraz z niezbedng
infrastrukturg przez Komunikacje Miejska — Ptock Sp. z 0.0”,

e, Poprawa funkcjonowania transportu miejskiego w Siedlcach — lll etap”,
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e ,Podniesienie standardu ustug transportu publicznego, $wiadczonych przez Miejski Zaktad
Komunikacji Spétka z 0.0. w Ostrotece poprzez kompleksowe dziatania inwestycyjne”.

c) jedyne dwa projekty realizowane w ramach dziatania 3.3. w Programie, ktore spetniajg powyzsze kryteria:

e ,Zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi potgczen regionalnych na linii Warszawskiej Kolei
Dojazdowej w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym” (projekt kluczowy),

e ,Zakup 11 nowych, dwukabinowych lokomotyw elektrycznych przeznaczonych do prowadzenia
sktadéw pociggdéw pasazerskich zmiennokierunkowych, ztozonych z wagondéw typu push-pull ze
Swiadczeniem ustug serwisowych w okresie czterech lat od daty przekazania” (projekt kluczowy).

Wybor projektéw z dziatania 3.1. do studidw przypadkéw wymaga zastosowania dodatkowych kryteridéw, do
ktorych zaliczono korzystny sposéb gospodarowania i wydatkowania srodkéw finansowych oraz efekty
projektu w postaci jego wptywu na rozwdj lokalny i regionalny, a takze poziom i jakos¢ zycia mieszkancow.
Efektywnos$¢ ekonomiczna inwestycji transportowych jest przedmiotem studiow wykonalnosci, ktére zostang
poddane badaniu w ramach studiow przypadkéw. Natomiast o gospodarowaniu i wydatkowaniu Srodkéw
zgodnie z planem moze swiadczy¢ liczba wprowadzanych zmian do umowy o dofinansowanie w postaci
podpisywanych aneksdw, a takze nieosiggniecie lub przekroczenie zaktadanych wskaznikéw produktu. Efekty
projektéw znajdujg odzwierciedlenie we wskaZnikach rezultatu, a w zasadzie stopniu osiggniecia tych
wskaznikdw w poréwnaniu z wartosciami zaktadanymi przed realizacjg projektu. Wskaznikami rezultatu na
poziomie projektéw dla dziatan 3.1. i 3.2. byta Oszczednos¢ czasu w przewozach pasazerskich (PLN/rok).
Biorac pod uwage te kryteria wybrano nastepujace projekty:

e ,Budowa wewnetrznej obwodnicy miasta Siedlce” — obejmujacy budowe i przebudowe drég
powiatowych oraz budowe drég gminnych, w ktérym wszystkie wskazniki produktu zostaty
osiggniete, a wskaznik rezultatu wynidést 30,71 min zt na rok wobec zaktadanej wartosci docelowej
wynoszacej 26,24 min zt na rok (projekt kluczowy),

e ,Modernizacja i przebudowa drég w gminach regionu ptockiego szansg ich dynamicznego rozwoju” —
obejmujacy przebudowe drég powiatowych i gminnych, w ktérym wszystkie wskazniki produktu
zostaty osiggniete, a wskaznik rezultatu wynidst 3,66 min zt na rok wobec zaktadanej wartosci
docelowej wynoszgcej 0,2 min zt na rok,

e ,Budowa drogi wojewddzkiej nr 627 na odc. od km 57+722 do km 60+778 wraz z budowa mostu
przez rzeke Bug oraz rozbiérkg starego mostu” — obejmujgcy przebudowe drég wojewddzkich,
w ktédrym wszystkie wskazniki produktu zostaty osiggniete, a wskaznik rezultatu wyniést 2,34 min zt
na rok wobec zaktadanej wartosci docelowej wynoszacej 1,27 min zt na rok (projekt kluczowy),

e  Przebudowa ciggu drég powiatowych nr 2655w (23577) Zareby Warchoty-Andrzejewo-Chmielewo i
nr 2655w (28508) Ostrow Mazowiecka-Chmielowo” - obejmujgcy przebudowe drég powiatowych, w
ktorym wszystkie wskazniki produktu zostaty osiggniete, a wskaznik rezultatu wynidst 2,62 min zt na
rok wobec zaktadanej wartosci docelowej wynoszacej 2,24 min zt na rok.

Powyisze 4 projekty z dziatania 3.1. realizowane byty w réznych czesciach wojewddztwa, obejmowaty réznego
rodzaju inwestycje (budowa, przebudowa) na drogach o réinych kategoriach (wojewddzkie, powiatowe,
gminne, miejskie), co dodatkowo uzasadnia ich wybor jako studia przypadkow. Studia te wskazg nie tylko
dobre praktyki w realizacji projektéw w ramach RPO WM 2007-2013, ale takize w pewnym stopniu s3

208



PROGRAM (!’alow$le "EUROPE) 56 FNDUS?
[ ] * *
REGIONALNY e POl ROZWOJU REGIONALNEGO (RPN

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

przekrojowym odzwierciedleniem wszystkich wiekszych inwestycji drogowych realizowanych w ramach RPO
WM 2007-2013.

2) projekty pod wzgledem kompleksowosci i uzytecznosci dla lokalnych spotecznosci w skali lokalnej wg

deklaracji respondentéw w wywiadach i badaniach ankietowych

Zgodnie z zatozeniami studia przypadkéw beda obejmowaé projekty o mniejszej skali, ale istotne w skali
lokalnej i o duzym znaczeniu dla mieszkancow, co w przypadku dziatania 3.1 wynikato z dwéch przestanek:

a) projekty te miaty przetozenie na wyniki badania ankietowego przeprowadzonego na potrzeby niniejszej
ewaluacji wsréd mieszkancdw wojewddztwa mazowieckiego tj. projekt w zakresie drég wojewddzkich
i lokalnych zostat imiennie wskazany w ankiecie jako ten, ktéry okazat sie najbardziej potrzebny i uzyteczny dla
mieszkancow,

b) projekt miat charakter kompleksowy, a wiec zaktadat poprawe catego uktadu drogowego w danym
obszarze, a nie tylko modernizacje/budowe jednego czy krétkiego ciggu drogowego.

Zgodnie z powyzszymi zatozeniami, a takze uwzgledniajgc regionalne zréznicowanie wyboru projektéw do
studidow przypadkdéw wybrano nastepujace projekty:

e ,Sie¢ komunikacyjna w "starej" czesci miasta Biatobrzegi, gm. Biatobrzegi”,
e ,Budowa drogi gminnej Potudniowej Obwodnicy Jedlinska”,
e ,Rozbudowa infrastruktury drogowe] poprawiajaca spdjnosé komunikacyjng Gminy Btonie”.

W ramach pozostatych dziatan zakres projektédw zakonczonych byt ograniczony ze wzgledu na niezakonczenie
wielu z nich oraz wykorzystanie w studiach przypadkéw w podpunkcie 1). Do wyboru studiéw przypadkdéw
postuzono sie natomiast badaniem ankietowym przeprowadzonym na potrzeby niniejszej ewaluacji wsrdd
pasazeréw transportu zbiorowego w miastach wojewddztwa mazowieckiego. Zgodnie z jego wynikami,
znaczny wplyw na wzrost popularnosci wykorzystania komunikacji miejskiej miato wprowadzenie karty
miejskiej (38% respondentéw). Dlatego tez z pozostatych dziatan zdecydowano sie na przyjecie do studium
przypadku projektu:

e ,Wdrozenie karty miejskiej i Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej w Radomiu”

Ze wzgledu na fizyczne zakoniczenie realizacji projektu oraz jego strategiczne znaczenie nie tylko dla
aglomeracji Warszawskiej, ale catego Obszaru Metropolitalnego Warszawy jako studium przypadku przyjeto
takze jeden projekt realizowany w ramach dziatania 3.2.:

e  Budowa parkingdw strategicznych "Parkuj i Jedz" (Park&Ride) - Il etap” (projekt kluczowy)

pomimo ze projekt nie zostat jeszcze formalnie zakoriczony. Niemniej jednak, jego efekty sg mozliwe do
zaobserwowania i oceny nawet bez koniecznosci szczegétowej analizy dokumentacji projektowej, dlatego
stanowit on bedzie wyjatek sposrdod przedstawionych projektéw zakoriczonych wybranych do analizy jako
studia przypadkdw.

INDYWIDUALNE WYWIADY POGLEBIONE

Osoby, z ktdrymi przeprowadzono wywiady pogtebione IDI byty:

a) ekspertami z duzym dorobkiem naukowym i praktycznym z zakresu: transportu drogowego (1),
kolejowego (1) i lotniczego (1) oraz rozwoju regionalnego (1) i ochrony srodowiska (1)
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b) przedstawicielami Instytucji Zarzadzajacej i Instytucji Posredniczacej Il RPO WM 2007-2013 w zakresie
priorytetu Il i dziatania 5.1. dotyczacych: systemu oceny i wyboru projektow (1), kontroli realizacji
projektéw (2) oraz finansowania projektow (1).

WYWIADY TELEFONICZNE
Osoby, z ktérymi przeprowadzono wywiady pogtebione ITI byty:

a) ekspertami lokalnymi bedacymi pracownikami instytucji publicznych poziomu subregionalnego, takze
zwigzkdéw gmin i powiatdw, a takze lokalnych grup dziatania (10),

b) przedstawiciele zarzagdéw terendéw inwestycyjnych lub osobami przez nie wytypowanymi (10),

c) przedstawiciele zarzgdow obszaréw funkcjonalnych lub miejskich obszaréw funkcjonalnych wyznaczonych
na potrzeby realizacji projektdw zintegrowanych w nowej perspektywie unijnej 2014-2020 (6).
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