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3 STRESZCZENIE ZARZADCZE

3.1 CEL ANALIZY

Celem opracowania byta ocena zasadnosci rozwoju metra oraz innych systemoéw trans-
portu szynowego wysokiej przepustowosci w najwiekszych polskich miastach. Analiza
uwzgledniata szes¢ grup kryteridw: popyt i demografie, warunki techniczne, potencjat
transformacji transportowej, gotowos¢ instytucjonalng, efektywnos¢ spoteczno-gospo-
darczg oraz wptyw srodowiskowy.

Podstawowym zatozeniem analizy byto przyjecie, ze metro powinno by¢ traktowane jako
rozwigzanie stosowane wytgcznie w sytuacjach, gdy oczekiwane korzysci transportowe,
spoteczne i gospodarcze przewyzszajg wieloletnie koszty budowy i eksploatacji systemu.
Szczegdlng uwage poswiecono ryzyku polegajgcemu na niedoszacowaniu kosztéw inwe-
stycji i przeszacowaniu przysztego popytu.

3.2 GLOWNE WNIOSKI

Metro jest najbardziej wydajnym Srodkiem transportu miejskiego w obstudze bardzo du-
zych potokéw pasazerskich na obszarach miejskich o najwiekszej gestosci zaludnienia.
Jednoczesnie nalezy do najdrozszych inwestycji infrastrukturalnych realizowanych przez
miasta, zaréwno pod wzgledem kosztow budowy, jak i pdzniejszej eksploatacji. W
zwigzku z tym decyzja o budowie metra powinna by¢ poprzedzona analizg wielkosci
aglomeracji, struktury przestrzennej miasta, istniejgcego uktadu transportowego oraz
prognozowanego zapotrzebowania na przewozy.

W niniejszym rozdziale dokonano podsumowania oceny zasadnosci budowy systemoéw
metra w najwiekszych polskich miastach oraz wskazano alternatywne rozwigzania trans-
portowe, ktore w wielu przypadkach mogg zapewni¢ podobne efekty przy nizszych na-
ktadach finansowych.

3.3 OCENA ZASADNOSCI BUDOWY METRA

Tabela 1 Ocena zasadnosci budowy metra w najwiekszych polskich miastach.

Reko- Gléwne Gléwne Kluczowe warunki  Efekt ,,metra”

mendo- argu- ograni- realizacji

wany sys- mentyza  czenia

tem

Metro Najwieksza Bardzo Kontynuacja bu- Budowane klasyczne

ciezkie aglomera-  wysokie dowy kolejnych linii, ~ciezkie metro dajgce
cjaw Pol-  koszty bu- integracjazkolejg ~ Wszystkie efekty tego
sce, bardzo dowy i aglomeracyjng, sta-  tYPU Systemu. Punkt re-
wysokie eksploata- bilne finansowanie  ferencyjny do anaIiZ}/
potoki pa-  Gji pozostatych systemow.
sazerskie,
wysoka
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Reko-
mendo-
wany sys-
tem

Metro lek-
kie / pre-
metro

Szybki
tramwaj

Kolej aglo-
meracyjna
+ tunel
Sredni-
cowy

Szybki
tramwaj
(PST)
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Giéwne
argu-
menty za

gestosc za-
budowy

Wysoka ge-
stos¢ zabu-
dowy, za-
ttoczenie
centrum,
ograni-
czona prze-
pustowosc
uktadu dro-
gowego

Duza liczba
mieszkan-
cOw i roz-
wadj gospo-
darczy

Rozbudo-
wywana
sie¢ kole-
jowa i tunel
srednicowy

Dobrze
rozwinieta
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie zebranych informacji i przeprowadzonych analiz.

3.4 KLASYFIKACJA POTENCJALU BUDOWY METRA

W celu syntetycznego przedstawienia wynikdw przeprowadzonej analizy miasta podzie-
lono na grupy wedtug potencjatu do wdrozenia systemu metra.

Rysunek 1 Klasyfikacja polskich miast wedtug potencjatu budowy metra.

Poziom potencjatu Miasta

Metro istniejace
i jednoznacznie uzasadnione

o e
2 Ressdormnmrterrema

Warszawa

Rozwiazania posrednie
. . Wroctaw
(premetro, sxybki tramwag)

| szybkiego tramwaiu Tréjmiasto, GZM
Rekomendowane inne Szczecin, Lublin,
@ rozwiazania Bydgoszcz, Biatystok,
Rzeszdw

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.5 ANALIZA WYNIKOW

Analiza strategii transportowych najwiekszych polskich miast pokazuje, ze tylko War-
szawa rozwija metro jako podstawowy element systemu transportowego, a Krakéw pla-
nuje budowe premetra lub metra lekkiego. We wszystkich pozostatych aglomeracjach
priorytet stanowig kolej aglomeracyjna i metropolitalna, tramwaje, autobusy
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niskoemisyjne oraz integracja réznych srodkéw transportu. Oznacza to, ze metro nie jest
obecnie dominujgcym kierunkiem rozwoju transportu publicznego w Polsce.

Przeprowadzona ocena wskazuje, ze budowa metra w Polsce moze by¢ uzasadniona wy-
tgcznie w najwiekszych osrodkach miejskich, gdzie wystepujg bardzo wysokie potoki pa-
sazerskie oraz odpowiednio duza koncentracja zabudowy. Tego typu inwestycje wyma-
gajg wielomiliardowych naktadéw finansowych, dlatego ich realizacja powinna by¢ po-
przedzona szczegdtowymi analizami ekonomicznymi, transportowymi i przestrzennymi.

Warszawa pozostaje jedynym polskim miastem, ktore spetnia wszystkie podstawowe
warunki uzasadniajgce rozwoj klasycznego metra. Skala przewozéw, wielkos¢ obszaru
metropolitalnego oraz stopien obcigzenia sieci transportowej powodujg, ze dalsza roz-
budowa systemu jest niezbedna dla utrzymania sprawnosci komunikacyjnej miasta.

Wysoki potencjat wykazuje réwniez Krakéw. Z uwagi na duze zageszczenie zabudowy,
ograniczone mozliwosci dalszego rozwoju sieci drogowej oraz rosngce potrzeby przewo-
zowe, budowa metra lekkiego lub systemu premetra moze w przysztosci stanowic racjo-
nalne rozwigzanie. Warunkiem pozostaje jednak potwierdzenie prognoz ruchu oraz za-
pewnienie odpowiedniego finansowania przedsiewziecia.

Wroctaw stanowi przyktad miasta, w ktérym korzysci z dalszego rozwoju szybkiego
tramwaju przewyzszajg potencjalne efekty budowy klasycznego metra. Podobna sytua-
cja wystepuje w Poznaniu i todzi. W tych miastach bardziej efektywne ekonomicznie
wydaje sie zwiekszanie przepustowosci istniejgcych systemow transportowych niz reali-
zacja nowego, bardzo kosztownego systemu metra.

Specyficzng grupe stanowig Tréjmiasto oraz Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia.
Mimo duzej liczby mieszkancéw ich policentryczna struktura przestrzenna sprawia, ze
znacznie lepiej sprawdzajg sie systemy kolei metropolitalnej niz klasyczne metro obstu-
gujgce pojedynczy centralny korytarz komunikacyjny.

Najnizszy poziom zasadnosci budowy klasycznego metra odnotowano w Szczecinie, Lu-
blinie, Bydgoszczy, Biatymstoku oraz Rzeszowie. W miastach tych potrzeby przewo-
zowe moga byc skutecznie obstugiwane przez transport autobusowy wysokiej jakosci,
sieci tramwajowe lub kolej aglomeracyjng. Koszty budowy metra bytyby niewspotmierne
do uzyskanych korzysci transportowych.

Brak jednolitej, ustawowej definicji metra w polskim porzadku prawnym tworzy prze-
strzen do bardziej elastycznego i efektywnego planowania systemow transportu szyno-
wego w obszarach metropolitalnych. Otwiera to mozliwos¢ odejscia od podejscia opar-
tego wytgcznie na realizacji klasycznego, w petni podziemnego metra na rzecz doboru
rozwigzan odpowiadajacych rzeczywistym potrzebom przewozowym, uwarunkowaniom
przestrzennym oraz mozliwosciom finansowym poszczegélnych miast.

Analiza doswiadczen polskich i europejskich metropolii wskazuje, ze o skutecznosci sys-
temu transportowego decyduje nie tyle zastosowana technologia, ile osiggniecie tzw.
~efektu metra”, rozumianego jako zapewnienie wysokiej czestotliwosci kursowania, bez-
kolizyjnosci ruchu, duzej przepustowosci oraz przewidywalnego czasu przejazdu.
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Parametry te moga by¢ realizowane za pomocg réznych rozwigzan infrastrukturalnych,
takich jak metro klasyczne, premetro, szybki tramwaj, lekka kolej miejska czy kolej aglo-
meracyjna funkcjonujgca w modelu szybkiego transportu miejskiego.

Podejscie funkcjonalne umozliwia optymalizacje relacji pomiedzy zakresem inwestycji a
osigganymi efektami transportowymi. Dzieki dostosowaniu standardu infrastruktury, pa-
rametrow technicznych i rodzaju taboru do prognozowanych potokéw pasazerskich
mozliwe jest uzyskanie poréwnywalnych korzysci mobilnoSciowych przy nizszych nakta-
dach inwestycyjnych i krétszym czasie realizacji. Pozwala to na efektywniejsze wykorzy-
stanie srodkow publicznych, ograniczenie ryzyk inwestycyjnych oraz szybsze reagowanie
na dynamicznie zmieniajgce sie potrzeby rozwojowe aglomeracji.

W konsekwencji gtdwnym wyzwaniem dla wtadz samorzadowych staje sie nie wybor kon-
kretnej technologii, lecz stworzenie spdjnej strategii rozwoju transportu metropolital-
nego, ktérej celem bedzie zapewnienie mieszkaricom standardu podrdzy charaktery-
stycznego dla systemdéw metra. Takie podejscie pozwala potgczy¢ wysokg jakos¢ ustug
transportowych z racjonalnoscig ekonomiczng inwestycji, wzmacniajac jednoczes$nie
konkurencyjnos¢, dostepnosc i atrakcyjnosc catego obszaru metropolitalnego.

3.6 PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza potwierdza, ze metro jest rozwigzaniem transportowym uza-
sadnionym wytgcznie w najwiekszych obszarach metropolitalnych o bardzo wysokich po-
tokach pasazerskich i duzej koncentracji ruchu. Ze wzgledu na ekstremalnie wysokie
koszty budowy oraz wieloletnie zobowigzania zwigzane z utrzymaniem infrastruktury,
decyzje dotyczace realizacji tego typu inwestycji powinny by¢ podejmowane na poziomie
krajowym, w oparciu o jednolite kryteria oceny efektywnosci transportowej, ekonomicz-
nej i spoteczne;.

Analiza polskich miast wskazuje, ze obecnie jedynie Warszawa posiada petne uzasadnie-
nie dla dalszej rozbudowy systemu metra. Krakdw jest miastem o najwyzszym potencjale
do realizacji metra lub systemu premetra w przysztosci, natomiast w wiekszosci pozosta-
tych metropolii bardziej racjonalne ekonomicznie sg inwestycje w kolej aglomeracyjna,
szybki tramwaj lub inne formy transportu bezkolizyjnego.

W PERSPEKTYWIE STRATEGICZNE] ROZWOJ WYSOKOPRZEPUSTOWEGO TRANSPORTU SZY-
NOWEGO POWINIEN BYC TRAKTOWANY JAKO NARZEDZIE WZMACNIANIA KONKURENCY]-
NOSCI POLSKICH METROPOLII, POPRAWY JAKOSCI ZYCIA MIESZKANCOW ORAZ REALIZA-
CJI CELOW KLIMATYCZNYCH | TRANSPORTOWYCH PANSTWA. JEDNOCZESNIE KAZDA IN-
WESTYCJA POWINNA BYC POPRZEDZONA ANALIZA WSZYSTKICH DOSTEPNYCH ALTERNA-
TYW W CELU WYBORU ROZWIAZANIA ZAPEWNIAJACEGO NAJWYZSZA EFEKTYWNOSC
KOSZTOWA | NAJWIEKSZE KORZYSCI SPOLECZNE.
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4 ZAtOZENIA ANALIZY STRATEGICZNE]

4.1 CEL RAPORTU | ROLA ZASOBOW WEASNYCH CUPT

Niniejszy raport prezentuje wyniki analizy strategicznej, ktérej celem byta ocena za-
sadnosci budowy systeméw metra oraz ciezkiego transportu szynowego w pol-
skich miastach. Kontekstem powstania dokumentu sg zapowiedzi planéw budowy w
wybranych miastach metra oraz rozwigzan transportowych zapewniajgcych wysoka
przepustowos¢. Dokument ten opiera sie na scisle zdefiniowanym podejsciu analitycz-
nym, ktore okreslito zakres, metody oraz kolejnos¢ prowadzonych badan.

Raport odpowiada na nadrzedne pytanie strategiczne, ustalone w zatozeniach badaw-
czych: czy w poszczegdlnych aglomeracjach istnieje ekonomiczna, urbanistyczna i spo-
teczna przestrzen dla inwestycji w transport szynowy. W przypadkach, gdzie wynik testu
progowego jest pozytywny, analiza okresla rekomendowang forme technologiczng (me-
tro ciezkie, metro lekkie lub szybka kolej aglomeracyjna) oraz warunki i czas, w jakich
taka inwestycja bytaby uzasadniona. Dokument stanowi wstepng analize zasadnosci i ze-
branie przestanek decyzyjnych - nie jest natomiast gotowym studium wykonalnosci,
kosztorysem, ani projektem konkretnych tras.

Podstawg rozpoczecia prac nad raportem byto polecenie ministra wtasciwego do spraw
transportu. Opracowanie dokumentu zostato zrealizowane przez CUPT w oparciu o wta-
sne zasoby kadrowe, eksperckie i organizacyjne. Zaréwno wyjsciowy raport metodyczny,
jak i cata przeprowadzona na jego podstawie analiza strategiczna, zostaty przygotowane
w catosci sitami wkasnymi CUPT. Takie podejscie zapewnito przekrojowos$¢ badania, po-
niewaz spdjna metodyka zostata zastosowana jednolicie dla wszystkich 12 analizowa-
nych obszaréw metropolitalnych. Realizacja zadania przez ekspertow wewnetrznych
CUPT pozwolita na wyeliminowanie subiektywizmu oceny i umozliwita w petni obiek-
tywne poréwnanie wynikdw pomiedzy poszczegdlnymi aglomeracjami.

4.2 METODYKA

4.2.1 Logiczna sekwencja analizy

Proces decyzyjny w raporcie zostat uporzgdkowany w oparciu o trzystopniowg hierarchie
pytan badawczych, co zapobiega projektowaniu rozwigzan bez wczesniejszego potwier-
dzenia ich zasadnosci.
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Rysunek 3 Sekwencyjnosc analizy.

Analiza prowadzona byta w nastepujacej sekwencji:
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Zrédto: opracowanie wiasne.

4.2.2 Przedmiot analizy - definicje systeméw transportu szynowego wykorzysty-
wanych w obstudze aglomeracji i obszaré6w metropolitalnych

W obowigzujgcych przepisach prawa nie funkcjonuje jedna, kompleksowa definicja obej-
mujgca wszystkie rodzaje miejskich systemdéw szynowych. Poszczegdlne Srodki trans-
portu, takie jak metro, tramwaj czy kolej, regulowane sg odrebnymi aktami prawnymi,
natomiast w literaturze przedmiotu i dokumentach planistycznych stosowane sg rézne
podejscia klasyfikacyjne i definicyjne. W praktyce granice techniczne miedzy poszczegdl-
nymi rozwigzaniami sg ptynne, a o jakosci transportu nie decyduje sama nazwa, lecz rea-
lizacja najwazniejszej funkgji: szybkiego, niezawodnego i bezkolizyjnego przewozu miesz-
kancéw. Z punktu widzenia pasazera kazdy z systeméw oferuje gtdwne zalety metra -
punktualnos¢, wysokg czestotliwos¢ i niezaleznos¢ od korkow ulicznych. W praktyce wy-
korzystuje sie definicje wypracowane przez:

e Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego (UITP);
o Unie Europejska i Agencje Kolejowg Unii Europejskiej (ERA);
o krajowe dokumenty planistyczne i studialne;

o literature naukowgq z zakresu transportu miejskiego.
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Na podstawie przegladu literatury przedmiotu podstawowymi kryteriami rozréznienia
poszczegdlnych systemow sa:

stopien wydzielenia infrastruktury;

e przepustowos¢;

o predkos¢ komunikacyjna;

o dtugosc relacji przewozowych;

e rodzaj taboru;

o funkcja petniona w systemie transportowym miasta i aglomeracji.

Brak jednej, sztywnej definicji prawnej daje miastom swobode w projektowaniu rozwig-
zan szytych na miare. Oznacza to, ze metro nie musi by¢ wytgcznie klasyczng, podziemng
kolejg ciezkg - cechy i korzysci wiasciwe dla metra mozna skutecznie zaimplementowac
w roznych formach technicznych, uzyskujgc optymalny stosunek kosztéw do efektu
transportowego.

Definicje przyjete na potrzeby niniejszej analizy:
Metro ciezkie

Metro ciezkie stanowi najwyzszg klase miejskiego transportu szynowego pod wzgledem
przepustowosci. Zgodnie z definicjg UITP metro jest systemem miejskiego transportu pa-
sazerskiego funkcjonujgcym na catkowicie wydzielonym torowisku, odseparowanym od
ruchu drogowego i pieszego. Definicje w polskich przepisach zawiera Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 16 maja 2023 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie (Dz.U. 2023 r., poz.
1210), wydanego na podstawie ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z
2026 r. poz. 524 tj.) linia metra to ciggty uktad stacji metra, stacji techniczno-postojowych
i szlakdbw metra, wraz z torami, rozjazdami, budynkami i budowlami oraz urzadzeniami
przeznaczonymi do prowadzenia ruchu pojazdéw metra.

Do podstawowych cech metra ciezkiego naleza:
e petna bezkolizyjnos¢;
o brak przejazdéw w poziomie terenu;
o duze stacje i dtugie perony;
o sktady liczagce zwykle od 6 do 10 wagondw;
e bardzo wysoka czestotliwos¢ kursowania;

e przepustowos$¢ przekraczajgca 30 000 pasazerdow na godzine w jednym kierunku.
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Metro ciezkie budowane jest w najwiekszych aglomeracjach, gdzie wystepujg bardzo wy-
sokie potoki podrézy. Przyktadami sg systemy w Warszawie, Paryzu, Londynie, Madrycie
czy Berlinie.

Metro lekkie

Metro lekkie stanowi rozwigzanie posrednie pomiedzy klasycznym metrem a systemem
LRT. Jest to system catkowicie bezkolizyjny, podobnie jak metro ciezkie, lecz obstugiwany
przez krotsze sktady i infrastrukturalnie dostosowany do mniejszych potokéw ruchu.’

Typowe cechy metra lekkiego:
e petne wydzielenie infrastruktury;
o krotsze perony i mniejsze stacje;
o skfady 2-4 wagonowe;
e przepustowosc nizsza niz metro ciezkie, ale wyzsza od tramwaju szybkiego.

Wedtug opracowan planistycznych metro lekkie jest stosowane tam, gdzie prognozo-
wane potoki pasazerskie sg zbyt mate dla uzasadnienia budowy metra ciezkiego, lecz
zbyt duze dla klasycznego tramwaju lub LRT. W polskiej literaturze takie podejscie przy-
jeto m.in. w studiach dotyczacych systemu metra dla Krakowa?.

W praktyce pasazer otrzymuje doktadnie te same zalety co w metrze ciezkim - 100% bez-
kolizyjnosci, automatyzacje, wysokie predkosci i najwyzszy komfort - przy nizszych nakfa-
dach inwestycyjnych i szybszym czasie realizacji.

Premetro

Premetro jest systemem przejsciowym pomiedzy tramwajem szybkim a metrem. Istotg
tego rozwigzania jest budowa infrastruktury o parametrach zblizonych do metra przy
jednoczesnym wykorzystaniu tramwajowego taboru.?

Charakterystyczne cechy premetra:
e odcinki tunelowe lub estakadowe;
e czesciowa lub petna separacja od ruchu drogowego;
e wykorzystanie pojazdow tramwajowych;
o mozliwos¢ pdzniejszej przebudowy do standardu metra.

Koncepcja premetra rozwineta sie w latach 60. i 70. XX wieku w Europie Zachodniej jako
etapowy model dochodzenia do petnego metra. Klasycznymi przyktadami sg systemy w

M. Guerrieri, Metro Rail Systems, w: Fundamentals of Railway Design, Springer, Cham 2023.

2 Na podstawie informacji uzyskanych od przedstawicieli Urzedu Miasta Krakowa.

3 Landgraf RJ., Pre-Metro: Conversion Now or Never, Transportation Research Record 182, Trans-
portation Research Board, Washington D.C., 1980
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Brukseli i Antwerpii. W Polsce za rozwigzanie zblizone do premetra uznawany jest Po-
znanski Szybki Tramwaj.

Zrédtem definicji sa przede wszystkim opracowania urbanistyczne i transportowe oraz
doswiadczenia miast belgijskich, gdzie pojecie ,premetro” zostato po raz pierwszy oficjal-
nie zastosowane.*

Premetro to w rzeczywistosci ,metro budowane etapami”. Niektore odcinki (zwtaszcza w
Scistym centrum) prowadzone sg w tunelach, co daje mieszkaricom natychmiastowy
~efekt metra” w miejscach najbardziej zattoczonych, zachowujac przy tym mozliwos¢
ewolucji systemu w przysztosci

Kolej aglomeracyjna

Kolej aglomeracyjna to system kolejowy obstugujacy codzienne podréze pomiedzy mia-
stem centralnym a jego strefg podmiejskg i obszarem funkcjonalnym. Jej podstawowg
funkcjg jest dowdz pasazerdw do gtdwnych osrodkéw zatrudnienia, edukacji i ustug.®

Cechy kolei aglomeracyjne;j:

o wykorzystanie infrastruktury kolejowej krajowej;

o relatywnie duze odlegtosci miedzy stacjami;

e wyzsze predkosci handlowe niz metro;

o obstuga podrézy na dystansach od kilkunastu do kilkudziesieciu kilometréw;

o mozliwos¢ wspotdzielenia toréw z ruchem regionalnym i towarowym.
Przyktadami takich systemow sa:

o Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie,

¢ Warszawska SKM,

o Poznanska Kolej Metropolitalna,

o Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna.

Definicja wynika z miedzynarodowej klasyfikacji systemdw suburban rail oraz commuter
rail®, stosowanej przez organizacje branzowe i w literaturze transportowe;j.

W granicach samych miast oraz na gtéwnych ciggach dolotowych kolej aglomeracyjna
petni role ,naziemnego metra”. Dzieki catkowitemu wydzieleniu torowisk i wysokiej cze-
stotliwosci kursowania zapewnia najszybszy czas przejazdu na dtuzszych dystansach, in-
tegrujac peryferia z centrum.

4 Landgraf R.J., Pre-Metro: Conversion Now or Never, Transportation Research Record 182, Trans-
portation Research Board, Washington D.C., 1980

5 https://railsystem.net/commuter-rail/

8Vuchic V.R., Urban Transit Systems and Technology, John Wiley & Sons, Hoboken 2007
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LRT (Light Rail Transit)

LRT (Light Rail Transit) jest systemem szynowym stanowigcym forme posrednig pomie-
dzy klasycznym tramwajem a metrem. W Europie okreslany jest najczesciej jako szybki
tramwaj lub lekka kolej miejska.’

Wedtug definicji Europejskiej Agencji Kolejowej LRT jest systemem pasazerskim wykorzy-
stujgcym lekkie pojazdy szynowe poruszajgce sie po wydzielonych korytarzach, czesto z
czesciowq separacjg od ruchu drogowego, przy nizszych predkosciach i przepustowosci
niz metro.®

Typowe cechy LRT:

o mozliwos¢ prowadzenia ruchu zaréwno na wydzielonych torowiskach, jak i w uli-
cach;

o wieksza predkos¢ niz tradycyjny tramwaj;
e Mmniejsza przepustowosc¢ niz metro;
e Znaczyco nizsze koszty budowy.

Wspétczesne systemy LRT funkcjonujg m.in. w Edmonton, Calgary, Manchesterze, Stras-
burgu i wielu miastach francuskich. Termin LRT zostat upowszechniony w Ameryce Pot-
nocnej w latach 70. XX wieku.?

LRT taczy w sobie to, co najlepsze z dwdch systemow: elastycznosc i dostepnos¢ tram-
waju na osiedlach oraz szybkos¢ i niezawodnos¢ metra na wydzielonych korytarzach. Po-
zwala na uzyskanie zalet metra na kluczowych odcinkach przy utamku kosztéw jego bu-

dowy.
Kolej metropolitalna

W literaturze i praktyce transportowej granica miedzy kolejg aglomeracyjng a metropoli-
talng nie jest jednoznaczna. Kolej metropolitalna jest najczesciej traktowana jako szcze-
gblna forma kolei aglomeracyjnej, petnigca role podstawowego szkieletu transporto-
wego catego obszaru metropolitalnego.

Kolej metropolitalna:
o funkcjonuje w skali catego obszaru metropolitalnego;
o zapewnia wysokg czestotliwos¢ kursowania przez caty dzien;

e jestzintegrowana taryfowo z transportem miejskim;

7 https://www.era.europa.eu/era-railway-terminology-collection/lightrail/term_1/eu_policy

8 https://www.era.europa.eu/era-railway-terminology-collection/lightrail/term_1/eu_policy
®Vuchic V.R., Urban Transit: Operations, Planning and Economics, John Wiley & Sons, Hoboken,
2005.
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o petni funkcje kregostupa transportowego metropolii;

e czesto wykorzystuje model niemieckiego S-Bahn lub francuskiego RER.
W europejskiej praktyce za systemy kolei metropolitalnej uznaje sie m.in.:

e S-Bahn w Berlinie i Monachium;

e RERw Paryzu;

o Cercanias w Madrycie.

Nalezy podkresli¢, ze kolej metropolitalna nie stanowi odrebnego rodzaju systemu trans-
portowego wzgledem kolei aglomeracyjnej. Termin ten jest najczesciej uzywany w odnie-
sieniu do systemow kolejowych petnigcych funkcje podstawowego srodka transportu
zbiorowego w skali catego obszaru metropolitalnego. R6znica ma zatem charakter funk-
cjonalny i organizacyjny, a nie techniczny.

W europejskich metropoliach linia rozdzielajgca kolej metropolitalng od metra w zasa-
dzie nie istnieje - pociagi RER czy S-Bahn wjezdzajg do Scistych centréw miast dedykowa-
nymi tunelami podziemnymi, funkcjonujgc na obszarze miejskim doktadnie tak samo jak
klasyczne metro.

4.2.3 Zakres geograficzny
Metodyka byta stosowana jednolicie dla 12 polskich obszaréw metropolitalnych.

W miare potrzeby badanie przeprowadzono na poziomie catych obszaréw funkcjonal-
nych (aglomeracji), a nie wytgcznie w ramach granic administracyjnych poszczegdélnych
miast.

Analizg objeto nastepujgce aglomeracje: Warszawe, Krakdw, Tréjmiasto, Wroctaw, £6dz,
Poznan, Katowice (Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia), Szczecin, Lublin, Bydgoszcz,
Biatystok oraz Rzeszow.

Rysunek 4 Lokalizacja miast objetych analizq.

Zrédto: Google Maps.

Taki dobdr pozwalat na zbadanie osrodkéw o roznej skali - od aglomeracji z istniejgcym
metrem (Warszawa), przez najwieksze obszary metropolitalne (GZM, Krakéw,
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Trdjmiasto), az po miasta petnigce funkcje punktu referencyjnego dla testu dolnego
progu (Szczecin, Rzeszow).

4.2.4 Wykorzystane narzedzia i filary analityczne

Architektura badawcza opierata sie na szesciu kluczowych filarach wykorzystujgcych wy-
specjalizowane narzedzia.

Rysunek 5 Narzedzia wykorzystane w analizie.
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Zrédto; opracowanie wiasne.

Badanie oparto na analizie wielozrédtowej, t3czacej przeglad dokumentdw strategicz-
nych, analize danych statystycznych oraz ocene uwarunkowan transportowych, prze-
strzennych, spotecznych i gospodarczych analizowanych miast. W pierwszym etapie
zgromadzono informacje dotyczace funkcjonowania systemoéw transportowych, kierun-
koéw rozwoju infrastruktury szynowej oraz planéw inwestycyjnych poszczegdélnych samo-
rzgdow. Wykorzystano dokumenty strategiczne, plany zrbwnowazonej mobilnosci miej-
skiej (SUMP), studia wykonalnosci, koncepcje rozwoju transportu publicznego oraz do-
stepne opracowania branzowe.

Istotnym elementem procesu badawczego byty rowniez badania jakoSciowe. Przeprowa-
dzono wywiady fokusowe z przedstawicielami Urzedu Miasta Krakowa, odpowiedzial-
nymi za planowanie i rozwgj systemu transportowego, a takze indywidualny wywiad po-
gtebiony z przedstawicielem m.st. Warszawy, ktéry dostarczyt informacji na temat do-
Swiadczen zwigzanych z planowaniem, finansowaniem i eksploatacjg systemu metra. Po-
zyskane informacje pozwolity na lepsze zrozumienie uwarunkowan instytucjonalnych,
organizacyjnych oraz praktycznych aspektéw realizacji duzych inwestycji transporto-
wych. Ponadto Zespét analityczny wzigt udziat w wizycie studyjnej po placu budowy dru-
giej linii metra w Warszawie (stacja pasazerska C1 Karolin, tunel wyjazdowy, STP Mory).
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Réwnolegle przeprowadzono analize danych pochodzacych ze zrédet publicznych, w
szczegolnosci Gtéwnego Urzedu Statystycznego - Banku Danych Lokalnych, dokumentéw
samorzadowych oraz raportéw dotyczgcych funkcjonowania transportu publicznego.
Wystgpiono réwniez o dane do wszystkich analizowanych miast. Dane ilosciowe i jako-
Sciowe zostaty zebrane dla wszystkich analizowanych miast i aglomeracji, co pozwolito
na zachowanie poréwnywalnosci wynikéw. Ocenie poddano miedzy innymi potencjat de-
mograficzny, trendy ludnosciowe, strukture przestrzenng miast, rozwoj obszaréw metro-
politalnych, uwarunkowania techniczne i Srodowiskowe oraz charakterystyke istnieja-
cych systeméw transportowych.

Na podstawie zgromadzonych informacji opracowano jednolitg baze danych umozliwia-
jaca poréwnanie analizowanych osrodkéw miejskich wedtug tych samych kryteridw. Na-
stepnie zastosowano metode wielokryterialnej oceny, obejmujgcg szes¢ obszardow anali-
tycznych: popyt transportowy, wykonalnosc¢ techniczng, potencjat transformacji prze-
strzennej, zdolnos$¢ instytucjonalng, uwarunkowania spoteczno-gospodarcze oraz
aspekty srodowiskowe. Pozwolito to na usystematyzowang ocene zasadnosci budowy
metra w poszczegoélnych miastach oraz identyfikacje osrodkéw o najwiekszym poten-
cjale dla realizacji tego typu inwestycji.

Przyjeta metodyka zapewnita poréwnywalnos$¢ wynikow, umozliwita ograniczenie
wptywu ocen subiektywnych oraz pozwolita na sformutowanie wnioskéw i rekomendacji
opartych na obiektywnych przestankach demograficznych, przestrzennych, ekonomicz-
nych i transportowych. Dzieki potgczeniu analizy danych zastanych z opiniami praktykdw
zaangazowanych w zarzadzanie transportem publicznym mozliwe byto uzyskanie kom-
pleksowej oceny potencjatu rozwoju systemow metra i innych form transportu szyno-
wego w polskich miastach.

Na kolejnych stronach znajdujg sie wyniki przeprowadzonych analiz.

5 ZNACZENIE METRA W SYSTEMIE TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Systemy metra stanowig jeden z najwazniejszych sktadnikdw miejskiej infrastruktury
transportowej w duzych aglomeracjach. Ich podstawowg zaletg jest mozliwo$¢ przewo-
zenia bardzo duzej liczby pasazerdéw w relatywnie krotkim czasie, przy zachowaniu wyso-
kiej regularnosci kursowania oraz odpornosci na zaktécenia typowe dla transportu dro-
gowego. Metro funkcjonuje zasadniczo niezaleznie od zattoczenia drogowego i jest po-
datne co do zasady jedynie na zaktdcenia zwigzane Scisle z funkcjonowaniem tego
Srodka transportu.
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Jednoczesnie inwestycja w metro nalezy do najbardziej kosztownych i najmniej elastycz-
nych sposobodw rozwoju sieci transportu publicznego. Wymaga bardzo wysokich nakta-
dow inwestycyjnych, dtugiego procesu przygotowawczego oraz wieloletniej realizacji, a
po wybudowaniu przebieg linii jest trudny do modyfikacji. Z tego wzgledu btedy popet-
nione na etapie decyzji strategicznych, analiz wariantowych lub prognoz ruchowych
mogq mie¢ daleko idgce konsekwencje finansowe, przestrzenne i spoteczne.

DECYZJA O BUDOWIE METRA POWINNA BYC ZATEM TRAKTOWANA NIE JAKO WYBOR PRE-
STIZOWEGO SRODKA TRANSPORTU LECZ JAKO REZULTAT POGLEBIONEJ DIAGNOZY PO-
TRZEB MOBILNOSCIOWYCH ORAZ POROWNANIA MOZLIWYCH WARIANTOW INTERWEN-
CJI. KLUCZOWE ZNACZENIE MA USTALENIE, CZY SKALA POPYTU, STRUKTURA PRZE-
STRZENNA MIASTA, KIERUNKI ROZWOJU ZABUDOWY ORAZ MOZLIWOSCI FINANSOWE JED-
NOSTKI SAMORZADU TERYTORIALNEGO UZASADNIAJA ZASTOSOWANIE ROZWIAZANIA O
TAK WYSOKIE] TRWALOSCI | KOSZTOCHt ONNOSCI.

5.1 WSTEPNA OCENA ZASADNOSCI INWESTYCJI

Rysunek 6 Podstawowa analiza SWOT dla projektu budowy metra.
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ewysokie koszty
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edtugotrwate procedury
administracyjne zwigzane z
budowa

emozliwe trudnosci
techniczne na etapie
budowy (warunki gruntowe,

Qrcheologia)

Zagrozenia

ezmiany demograficzne

ezmiany zagospodarowania
przestrzennego i potrzeb
trasnportowych

Zrédto: opracowanie wiasne.
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5.2 POROWNANIE METRA Z INNYMI RODZAJAMI TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Tabela 2 Charakterystyka poréwnawcza inwestycji w rézne rodzaje transportu publicznego.

Metro  Kolej Kolej Tramwaj Trolejbus
ciezka lekka/szybki

tramwaj

CCEPAALNEE bardzo wysokie | wysokie Srednie niskie niskie
stycyjne wysokie

Koszty ope- wysokie wysokie Srednie Srednie niskie niskie
racyjne

Zdolnos¢ bardzo bardzo  wysoka srednia niska niska
LA ZTERS wysoka  wysoka

HEHA @SN bardzo  bardzo  niska srednia srednia/wysoka  wysoka
niska niska

* wysoka elastycznos¢ dotyczy odpowiedzi na zmiany popytu w ramach istniejgcego
przebiegu.

** Bardzo niska elastycznos$¢ dotyczy zmian zwigzanych z koniecznoscig korekt prze-
biegu linii lub rozwoju sieci

*** wysoka z uwzglednieniem wykorzystania zasilania bateryjnego i mozliwosci zmiany
tras bez rozbudowy sieci trakcyjnej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poszczegdlne kryteria zostaty poddane ocenie w skali: bardzo niskie/niskie/Srednie/wy-
sokie/bardzo wysokie na bazie charakterystyki poszczegdinych rodzajéw transportu i
materiatéw studialnych przedktadanych do CUPT w toku oceny wnioskéw o dofinanso-
wanie.

Przedstawione poréwnanie wskazuje, ze metro wyrdznia sie bardzo wysokg zdolnoscia
przewozowg oraz niezaleznoscig od ruchu ulicznego, ale jednoczesnie wigze sie z naj-
wyzszymi kosztami inwestycyjnymi i bardzo niskg elastycznoscig. Oznacza to, ze po-
winno by¢ rozwazane przede wszystkim tam, gdzie przewidywany popyt pasazerski jest
trwaty, skoncentrowany przestrzennie i wystarczajgco wysoki, aby uzasadni¢ budowe in-
frastruktury o tak duzej skali.

W przypadku korytarzy transportowych o mniejszym lub bardziej rozproszonym popycie
bardziej racjonalne mogg okazac sie rozwigzania posrednie, takie jak szybki tramwaj, ko-
lej lekka, rozbudowa sieci tramwajowej albo transport autobusowy o wysokiej czestotli-
wosci. Dobdr srodka transportu powinien wynikac z relacji miedzy kosztami, przewidy-
wang liczbg pasazerdw, mozliwosciami integracji z istniejgcg siecig oraz oczekiwanym
wptywem na rozwoj przestrzenny miasta.
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5.3 ZAKRES ANALIZ POPRZEDZAJACYCH DECYZJE INWESTYCYJNA

Kazdy etap procesu podejmowania decyzji o budowie metra powinien by¢ prowadzony
w oparciu o materiaty analityczne umozliwiajgce racjonalne zaplanowanie i przeprowa-
dzenie procesu inwestycyjnego. Analizy te powinny uwzglednia¢ zaréwno dbatos¢ o rze-
telne i efektywne wydatkowanie srodkéw publicznych, jak i maksymalizacje korzysci dla
uzytkownikow systemu transportowego oraz dla catej struktury miejskiej. W szczegdlno-
$ci nalezy zapewnic:

e poprawne zdefiniowanie problemu transportowego na etapie podejmowania de-
Cyzji strategicznej; na tym etapie nie nalezy z géry przesgdzac konkretnego roz-
wigzania, lecz okresli¢ skale, lokalizacje i charakter potrzeb przewozowych;

e przeprowadzenie wielokryterialnej analizy opcji z uwzglednieniem kryteridéw ilo-
Sciowych i jakosciowych; kryteria kosztowe nie muszg samodzielnie przesgdzac o
wyborze wariantu, poniewaz miasto lub metropolia powinny uwzgledniac réw-
niez wtasne potrzeby strategiczne, rozwojowe i spoteczne;

e przeprowadzenie analiz ruchowych w oparciu o modelowanie transportowe, przy
mozliwie szerokiej aktualizacji danych wejsciowych, w tym badarn ankietowych do-
tyczacych zachowan transportowych mieszkancéw; szczegdlnej uwagi wymaga
demografia analizowanego obszaru, gdyz btedne zatozenia w tym zakresie moga
prowadzi¢ do fatszywych wnioskow dotyczgcych zapotrzebowania na transport;

e mozliwie dogtebng analize ryzyk, ze szczegblnym uwzglednieniem ryzyk technolo-
gicznych, geologicznych, hydrogeologicznych oraz mozliwych kolizji archeologicz-
nych; nalezy réwniez uwzgledni¢ stan zabudowy w rejonie planowanych tuneli i
stacji, poniewaz moze on istotnie wptywac na koszty, harmonogram oraz zakres
zabezpieczen technicznych;

e analize wptywu kosztéw operacyjnych uruchamiania pociggdw metra na budzet
jednostki samorzadu terytorialnego jako organizatora transportu publicznego;
koszt ten obcigza wydatki biezgce w sposob staty i dlugookresowy, a ponadto
moze byc¢ znaczgco wyzszy od kosztéw funkcjonowania innych rodzajéw trans-
portu miejskiego.

W praktyce szczegdlne znaczenie ma zachowanie neutralnosci analitycznej. Studium wy-
konalnosci, analiza kosztow i korzysci czy analiza wielokryterialna nie powinny stuzyc je-
dynie potwierdzeniu wczesniej przyjetej tezy, lecz powinny realnie poréwnywac warianty
i wskazywac konsekwencje kazdego z nich. Dotyczy to zaréwno wariantéw przebiegu linii
metra, jak i alternatywnych rozwigzan transportowych.

5.4 KRYTERIA OCENY WARIANTOW INWESTYCYJNYCH

Na réznych etapach analizy wielokryterialnej mozna zastosowac zestaw kryteriow po-
zwalajgcych poréwnac rozwazane warianty inwestycyjne. Kryteria te powinny by¢ do-
brane tak, aby obejmowaty zaréwno aspekty finansowe i techniczne, jak i skutki prze-
strzenne, Srodowiskowe oraz spoteczne. Przyktadowy katalog kryteriow obejmuje:

o koszty inwestycyjne;
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e koszty operacyjne;

e zdolnos$¢ przewozowa;

e elastycznosc¢ ksztattowania sieci komunikacyjnej;

e mozliwos¢ wykorzystania infrastruktury jako elementow systemu ochrony ludno-
sci;

e podatnos¢ na zagrozenia zwigzane z atakiem cyfrowym;

¢ skomplikowanie geologiczne terenu planowanej inwestycji;

e ryzyko wystgpienia istotnych kolizji archeologicznych;

e oddziatywanie na srodowisko, w tym na wody podziemne oraz na otoczenie (ha-
tas).

Wagi przypisane poszczegdlnym kryteriom powinny byc¢ jawne i uzasadnione. Pozwala to
ograniczy¢ ryzyko arbitralnosci oraz zwieksza przejrzystos¢ procesu decyzyjnego. W przy-
padku projektéow o bardzo wysokich kosztach i dtugim horyzoncie oddziatywania trans-
parentnosc¢ zatozen ma szczegdlne znaczenie dla akceptacji spotecznej oraz dla kontroli
racjonalnosci wydatkowania srodkéw publicznych.

5.5 ZNACZENIE DOKUMENTAC])I STUDIALNE]) | PRZEDPROJEKTOWE)

Proces przygotowania dokumentacji studialnej dla budowy metra moze by¢ postrzegany
jako kosztowny w ujeciu bezwzglednym, jednak w odniesieniu do catkowitych naktaddéw
inwestycyjnych stanowi zazwyczaj jedynie niewielkg ich czes¢. Rzetelnie przeprowadzone
analizy pozwalajg ograniczyc¢ ryzyko wyboru nieoptymalnego wariantu inwestycyjnego,
btednego oszacowania przysztego popytu, niedoszacowania kosztow lub pominiecia
istotnych ryzyk technicznych i organizacyjnych.

Skale tych proporcji dobrze ilustruje projekt dokonczenia rozbudowy Il linii metra w War-
szawie wraz z budowg Stacji Techniczno - Postojowej Mory (Budowa Il linii metra wraz z
infrastrukturg towarzyszacg - etap 1IV). W tym przypadku:

o catkowite koszty inwestycyjne brutto: 3 mid zk;
o koszty przygotowania dokumentacji, obejmujgcej m.in. opracowania studialne i
przedprojektowe: 94 min zi, czyli okoto 3% wartosci inwestyc;ji.

Relatywnie niewielki udziat kosztéw przygotowawczych w catkowitej wartosci inwestycji
uzasadnia poswiecenie odpowiednich srodkdéw i czasu na etap przygotowawczy. Na tym
etapie szczegdlnie istotne jest zachowanie obiektywizmu decyzyjnego.

Analizy powinny stuzy¢ identyfikacji najefektywniejszych rozwigzan i stanowi¢ podstawe
do podjecia Swiadomej decyzji inwestycyjnej. Btedem jest traktowanie ich jedynie jako
narzedzia potwierdzajgcego wczesniej przyjete zatozenia dotyczgce potrzeby lub zasad-
nosci realizacji inwestycji. W takiej sytuacji dokumentacja studialna traci swojg funkcje
analityczng i decyzyjng, stajac sie jedynie instrumentem uzasadniania z gory przyjetej
tezy. W konsekwencji rosnie ryzyko podjecia btednych decyzji inwestycyjnych, ktérych
skutki finansowe moga wielokrotnie przewyzsza¢ koszty poniesione na etapie przygoto-
wawczym. Dlatego wysokiej jakosci analizy nalezy traktowac nie jako koszt, lecz jako in-
westycje w efektywnos¢, trwatos¢ i racjonalnosc realizowanego przedsiewziecia.
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6 UWARUNKOWANIA TRANSPORTOWE | PRZESTRZENNE ROZ-
WOJU SYSTEMOW METRA W ANALIZOWANYCH OBSZARACH
METROPOLITALNYCH

Analiza najwiekszych polskich obszaréw metropolitalnych wskazuje, ze niemal wszystkie
miasta wojewddzkie borykajg sie z podobnymi wyzwaniami transportowymi: rosngca
liczbg samochododw, suburbanizacjg, przecigzeniem uktadu drogowego oraz problemami
integracji transportu publicznego. W zdecydowanej wiekszosci przypadkdéw gtdéwne po-
toki ruchu koncentrujg sie na dojazdach do centralnych osrodkdow zatrudnienia, eduka-
cji, ustug publicznych i handlu. Szczegdlnie widoczne jest to w Warszawie, Krakowie,
Wroctawiu, Poznaniu czy todzi, gdzie codziennie wystepujg intensywne podréze z gmin
podmiejskich do miasta centralnego. Doswiadczenia analizowanych metropolii pokazuijg,
ze sama rozbudowa infrastruktury drogowej nie prowadzi do trwatego ograniczenia za-
ttoczenia drogowego. W wielu przypadkach zwiekszenie przepustowosci uktadu drogo-
wego prowadzi bowiem do wzrostu natezenia ruchu samochodowego (tzw. popytu indu-
kowanego), co z czasem czesciowo lub catkowicie niweluje poczatkowo osiggniete efekty.

W literaturze transportowej oraz praktyce planowania miejskiego systemy transportu
szynowego o wysokiej przepustowosci sg od lat uznawane za kluczowy element efektyw-
nej obstugi przewozowej w duzych aglomeracjach, szczegdlnie na korytarzach o najwiek-
szym natezeniu ruchu pasazerskiego. Jednoczes$nie skala i charakter ruchu réznig sie po-
miedzy poszczegdlnymi obszarami metropolitalnymi, dlatego zasadnos$¢ budowy metra
powinna by¢ oceniana przede wszystkim przez pryzmat wielkosci potokéw pasazerskich,
stopnia przecigzenia istniejgcego transportu zbiorowego, struktury przestrzennej miasta
oraz mozliwosci integracji z siecig kolejowg i autobusowa.

WARSZAWSKI OBSZAR METROPOLITALNY jest najwiekszym i najsilniej rozwinietym obsza-
rem funkcjonalnym w Polsce. Obejmuje Warszawe oraz liczne gminy i powiaty suburba-
nizujgce sie wokot miasta, ktore sg silnie powia-

zane codziennymi dojazdami do pracy, szkot i £ | metropolia warszawska
ustug. Stolica petni funkcje gtéwnego krajowego

centrum administracyjnego, gospodarczego,

akademickiego i finansowego, co powoduje

koncentracje najwiekszych potokdéw podrézy w

Polsce. Ponad potowa wszystkich podrézy obli-

gatoryjnych w obszarze metropolitalnym zwig-

zana jest z dojazdami do pracy, a kolejng istotng

grupe stanowig podroze edukacyjne.

Podstawowym problemem transportowym pozostaje bardzo wysokie zattoczenie dro-
gowe wynikajgce z rosngcej liczby samochoddw oraz dynamicznego rozwoju zabudowy
podmiejskiej. Gtdwne trasy wjazdowe do miasta oraz centralne obszary Warszawy sg re-
gularnie przecigzone, szczegdlnie w godzinach szczytu. Jednoczesnie wystepuja
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problemy zwigzane z emisjg zanieczyszczen, hatasem, niewystarczajgcg integracjg czesci
systemow transportowych oraz wykluczeniem komunikacyjnym niektérych obszaréw pe-
ryferyjnych. Najwiekszymi generatorami ruchu sg strefy biurowe Warszawy, uczelnie
wyzsze, placowki administracji publicznej, centra handlowe oraz szpitale. Szczegdlne
znaczenie majg réwniez gtéwne wezty przesiadkowe, takie jak Warszawa Centralna, War-
szawa Zachodnia, Warszawa Wschodnia, Warszawa Gdanska i stacja éwietokrzyska inte-
grujaca obie linie metra. Warszawa jest jedynym polskim miastem, w ktérym metro juz
dzi$ stanowi podstawowy element szkieletu transportowego.

KRAKOW stanowi drugi pod wzgledem znacze- e —
- ] - T !
: . . } i, 2 e Ry 4 5 Oummpm—

nia obszar metropolitalny w Polsce. Miasto oraz R Y = A,
otaczajgce gminy tworzg silnie powigzany uktad E AN -3(, oo vy

. p L . i
funkcjonalny, ktorego rozwdj opiera sie na co- .- { _;\,\_,...-\r?.-'_fg‘c"’: |
dziennych dojazdach mieszkaricéw do pracy, iy o
szkot i uczelni. Krakéw skupia ponad trzy ;‘ Shon, 8, i 7

A -

czwarte wszystkich pracujgcych w analizowa- | e J‘\[h'_.?")w\;')
nym obszarze, co przektada sie na bardzo duze "ﬁf - - e —
potoki ruchu kierowane do centrum miasta. P e = Y -

Najwiekszym wyzwaniem transportowym jest

wysokie zattoczenie drogowe oraz duze natezenie ruchu samochodowego. Problem po-
gtebia suburbanizacja, ktéra powoduje wzrost liczby podrézy z takich gmin jak Wieliczka,
Skawina czy Zabierzéw. Dodatkowo miasto zmaga sie z problemami jakosci powietrza,
hatasem komunikacyjnym i niedostateczng integracjg transportu kolejowego, autobuso-
wego oraz miejskiego. Istotnymi generatorami ruchu sg uczelnie wyzsze skupiajgce po-
nad 130 tys. studentow, strefy gospodarcze w Niepotomicach, Skawinie i Zabierzowie, a
takze liczne szpitale oraz funkcje turystyczne. Dominujacg role petni Krakdéw Gtéwny
wraz z pozostatymi elementami Krakowskiego Wezta Kolejowego.

OBSZAR METROPOLITALNY GDANSK-GDYNIA-SO-
POT zamieszkuje okoto 1,6 mIn mieszkancow i cha-
rakteryzuje sie policentrycznym uktadem prze- _
strzennym. Ruch transportowy koncentruje sie po- 5 ,:.éfj R
miedzy Gdanskiem, Gdynig i Sopotem oraz gmi- i %
nami otaczajgcymi rdzen metropolii. Najistotniej- i o \' “o3q
sze problemy obejmujg dominacje samochodu, "'m_“ e
koncentracje ruchu w rdzeniu metropolitalnym > KX‘ P
oraz niewystarczajgco rozwiniete potgczenia w re- ( ;{
lacjach wschéd-zachod. Dodatkowym wyzwaniem O
jest suburbanizacja oraz szybki rozwdj stref miesz- ' '
kaniowych poza gtéwnymi korytarzami kolejo-
wymi. Najwieksze potoki generujg centra bizne-
sowe Gdanska i Gdyni, uczelnie, porty morskie, lotnisko oraz osiedla potozone wzdtuz
linii Szybkiej Kolej Miejskiej (SKM) i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM). Szkielet
transportowy opiera sie obecnie na systemie kolei aglomeracyjne;.
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MIEJSKI OBSZAR FUNKCJONALNY WROCELAWIA obejmuje 44 gminy silnie zwigzane z mia-
stem rdzeniowym. Wroctaw stanowi gtéwny osrodek akademicki, gospodarczy i ustu-
gowy potudniowo-zachodniej Polski, przyciggajgc
codziennie znaczne potoki podrézy z catego re-
gionu. Problemy transportowe koncentrujg sie
wokot wysokiego udziatu samochodu w podroé-
zach, przecigzenia drég dojazdowych oraz stabej
dostepnosci transportu publicznego poza grani-
cami miasta. Dodatkowo wystepujg problemy in-
tegracji przewozow autobusowych i kolejowych
oraz niedostatecznej liczby weztéw przesiadko-
wych. Najwieksze generatory ruchu stanowig
miejsca pracy, uczelnie oraz miasta satelickie, ta-
kie jak Ole$nica, Otawa, Trzebnica czy Sroda Slg-
ska. Planowany rozwdéj Wroctawskiej Kolei Metropolitalnej ma by¢ odpowiedzig na ro-
snace potrzeby przewozowe.

tODZKI OBSZAR METROPOLITALNY obejmuje 30 e i S
jednostek samorzgdowych skupionych wokot Lo- !
dzi. Miasto pozostaje gtébwnym celem podrézy o
zwigzanych z zatrudnieniem, edukacja i ustugami ot X
ponadlokalnymi. Najwiekszym problemem jest ro- \ =

sngce uzaleznienie mieszkaricow od samochodu, RS Lef

przy jednoczesnej fragmentacji transportu pu- \f“_v: ____ 2 % el #h'-\"\;"‘
blicznego i niewystarczajgcej integracji réznych “{"’{ - ~}"‘—“'
Srodkdéw transportu. Znaczgcym wyzwaniem pozo- ‘-‘\\_ ‘.'l-.r\;‘- :

staje rowniez suburbanizacja oraz wykluczenie ko- )
munikacyjne czesci obszaru metropolitalnego. s et et v =

Ruch pasazerski koncentruje sie przede wszystkim wokot dworcoéw £édz Fabryczna, £6dz
Widzew i £6dz Kaliska. Duze znaczenie majg réwniez strefy przemystowe, uczelnie oraz
centra ustugowe miasta. Istniejgcy tunel srednicowy i rozwdj kolei aglomeracyjnej tworzg
podstawe przysztego systemu wysokowydajnego transportu szynowego.

POZNAN jest rdzeniem metropolii liczacej okoto 1,1 min mieszkafcéw. Miasto skupia
wiekszos¢ funkcji metropolitalnych, w tym znaczng cze$¢ miejsc pracy, szkét ponadpod-
stawowych oraz placéwek ochrony zdrowia. ®
Najwazniejsze problemy wynikajg z subur-
banizacji oraz dynamicznego wzrostu ruchu
samochodowego. Mimo rozwoju Poznan-
skiej Kolei Metropolitalnej cze$¢ mieszkan-
cow nadal jest uzalezniona od samochodu,
a ograniczenia infrastrukturalne kolei utrud-
niajg dalszy wzrost przewozéw. Najwieksze
potoki generowane sg przez dojazdy do Q36w st pabiomnan pevtiy et gy
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pracy, uczelni i ustug zlokalizowanych w Poznaniu. Gléwnym weztem transportowym po-
zostaje Poznan Gtéwny wspierany przez rozbudowany system tramwajowy i kolejowy.

GORNOSLASKO-ZAGtEBIOWSKA METROPOLIA jest
najwiekszym policentrycznym uktadem miejskim w
Polsce, obejmujgcym 41 gmin. Charakteryzuje sie

bardzo duzg gestoscig zaludnienia oraz silnymi
przeptywami pomiedzy wieloma osrodkami miej-

skimi. Najwiekszymi problemami sg dominacja sa- §
mochodu, fragmentacja systemu transportu oraz
ograniczenia przepustowosci infrastruktury kolejo-

wej i tramwajowej. Dodatkowym wyzwaniem jest
rozproszenie miejsc pracy pomiedzy liczne miasta metropolii. Najwieksze generatory ru-
chu znajdujg sie w Katowicach, Gliwicach, Zabrzu, Sosnowcu i Tychach. Istotng role od-
grywajg rowniez uczelnie, centra handlowe oraz obiekty sportowo-widowiskowe.

SZCZECINSKI OBSZAR METROPOLITALNY obejmuje Szczecin oraz otaczajace go gminy,

ktére pozostajg silnie zwigzane z miastem po-
przez codzienne podrodze do pracy, szkét i ustug.
Problemy transportowe wynikajg gtownie z su- e
burbanizacji, wysokiego udziatu samochodu, nie- % el
dostatecznej integracji transportu publicznego i S Ve
ograniczonej dostepnosci komunikacyjnej niekté-
rych gmin. Najwiekszym generatorem ruchu jest
Szczecin, wspierany przez Stargard, Police oraz
Golenidéw. Duze znaczenie majg takze port morski i zaplecze logistyczne regionu.

LUBELSKI OBSZAR METROPOLITALNY skupia ponad 600 tys. mieszkancow, a jego cen-
trum stanowi Lublin. Miasto koncentruje najwazniej-
sze funkcje administracyjne, edukacyjne i gospodar-
cze regionu. Wsrdd gtownych wyzwan znajdujg sie
rosngca liczba samochoddw, suburbanizacja oraz
ograniczona integracja komunikacji publicznej po-
miedzy gminami obszaru metropolitalnego. Naj-
wieksze potoki podrdzy zwigzane sg z funkcjonowa-
niem uczelni wyzszych, stref gospodarczych oraz co-
dziennymi dojazdami mieszkancéw gmin podmiej-
skich do Lublina.

Obszar LOF na tle LOM
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BIAtOSTOCKI OBSZAR FUNKCJONALNY ma charak-
ter wyraznie monocentryczny. Ponad 70% miesz-
kancéw catego obszaru zamieszkuje Biatystok,
ktéry skupia wiekszos$¢ miejsc pracy, edukacji i
ustug. Gtéwne problemy obejmujg dominacje
transportu samochodowego, suburbanizacje, nie-
dostateczng atrakcyjnos¢ transportu publicznego
oraz wykluczenie komunikacyjne czesci gmin. Naj-
wiekszym generatorem ruchu jest sam Biatystok,
do ktdrego codziennie dojezdzajg mieszkancy Wa-
silkowa, Choroszczy, Juchnowca Koscielnego, Su-
prasla czy tap.

RZESZOWSKI OBSZAR FUNKCJONALNY jest jednym

z najszybciej rozwijajacych sie obszardéw miejskich w Pol-
sce. Rzeszéw petni dominujacg role gospodarczg, eduka-
cyjng i administracyjng dla catego wojewddztwa podkar-

packiego. Najwiekszym wyzwaniem pozostaje bardzo wy-
soki udziat samochodu w podrézach, rosngca suburbani-
zacja i niedostateczna integracja srodkéw transportu pu-
blicznego. Istotnymi generatorami ruchu sg strefy gospo-
darcze w rejonie Jasionki, port lotniczy oraz codzienne

dojazdy mieszkancéw okolicznych gmin i kancuta.

BYDGOSKI OBSZAR FUNKCJONALNY obejmuje szeroki ob-
szar gmin powigzanych z miastem poprzez rynek pracy i
codzienne dojazdy. Bydgoszcz pozostaje gtdwnym cen-
trum edukacji, zatrudnienia i ustug ponadlokalnych. Naj-
wiekszymi problemami transportowymi sg zattoczenie
drogowe, suburbanizacja, ograniczona integracja trans-
portu zbiorowego oraz niedobdr infrastruktury przesiad-
kowej. Najwieksze potoki podrdzy zwigzane sg z dojaz-
dami z Osielska, Biatych Btot, Solca Kujawskiego, Koro-
nowa i Nakta nad Notecig. Kluczowe znaczenie majg wezty Bydgoszcz Gtéwna oraz

Rondo Jagiellondw.

Szczegoty analizy zostaty przedstawione w zatgczniku nr 1.
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7 STRATEGICZNE UWARUNKOWANIA | PLANY ROZWOJU
TRANSPORTU SZYNOWEGO W POLSCE - OD SZCZEBLA CEN-
TRALNEGO PO LOKALNY

Planowanie wysokowydajnych systemdw transportowych (takich jak metro) w polskich
realiach prawnych i administracyjnych wymaga spéjnosci miedzy wizjg lokalng a ramami
finansowania ustalanymi na szczeblu krajowym.

Weryfikacja realnych plandéw budowy systemdéw klasy metra wymaga analizy odpowied-
niej warstwy dokumentéw. W Polsce panstwo nie realizuje odgérnego, ogdlnopolskiego
programu ,budowy metra”, lecz traktuje ten Srodek transportu jako element zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej, ktdrego rozwdj lezy w gestii samorzgddw, i moze by¢ analizo-
wany pod katem wsparcia centralnego .

Na szczeblu krajowym stawia sie znak réwnosci miedzy metrem, tramwajem i kolejg
aglomeracyjng pod katem ich funkcji (zeroemisyjny transport zbiorowy). M.in. Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SZRT) wskazuje systemy szynowe
(w tym metro) jako gtéwne narzedzie redukcji zattoczenia drogowego w najwiekszych
aglomeracjach.

W krajach Europy Zachodniej (np. Francja, Wielka Brytania), planowanie metra tez nie
jest czescig ogdlnych krajowych strategii, lecz elementem wieloletnich plandéw inwesty-
cyjnych oraz zintegrowanych planéw transportowych. Przyktadowo, w Paryzu plany
Grand Paris Express sg ujete w prawnie wigzacym Schéma directeur de la région lle-de-
France (SDRIF)'%, a w Londynie w dokumentach budzetowych Transport for London (Busi-
ness Plan).

W Polsce budowa metra jest inwestycjg o charakterze strategicznym, ktérej planowanie
odbywa sie na poziomie regionalnym (miasta) w trzech odrebnych warstwach:

e Poziom wizji (Strategia Rozwoju Miasta): Okresla ogdlne cele zrownowazonej mo-
bilnosci.

e Poziom operacyjny (Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej - SUMP): Definiuje
konkretne kierunki rozwoju transportu zbiorowego w Sredniookresowej perspek-
tywie (do 10-15 lat).

10 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Regionu fle-de-France o charakterze $rodowiskowym
(SDRIF-E) ,lle-de-France 2040 - nowa réwnowaga”. W materiatach dotyczacych SDRIF-E wskazano,
ze plan ma wykorzystywac potencjat Grand Paris Express, czyli wielkiego programu rozbudowy
metra w aglomeracji paryskiej. Jednym z celéw jest tworzenie ,regionu 20 minut”, gdzie mieszka-
nie, praca i ustugi sg tatwo dostepne dzieki sieci transportu publicznego. Zrédto:
https://www.drieat.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/le-nouveau-schema-directeur-
de-la-region-ile-de-a13252.html?lang=fr
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e Poziom techniczno-finansowy i przestrzenny (Studium Wykonalnosci / Studium
Uwarunkowan): Dopiero na tym etapie rezerwuje sie korytarze przestrzenne i bu-
dzet na realizacje inwestycji.

7.1 ANALIZA STRATEGICZNYCH PLANOW NA POZIOMIE LOKALNYM POD KATEM
PLANOWANIA BUDOWY METRA

Ponizsza tabela oraz analiza szczegétowa przedstawiajg stan zaawansowania planéw w
kontekscie metra w 12 gtdéwnych osrodkach miejskich w Polsce, opierajac sie na lokal-
nych strategiach rozwoju, SUMP™ oraz dokumentach planistycznych.

Tabela 3 Stan uwzglednienia metra w planach rozwoju w 12 gféwnych osrodkach miejskich w Polsce.

Miasto

Tréjmiasto

Kluczowy dokument transportowy /
strategia rozwoju

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej dla Metropolii Warszawskiej
2030+; Strategia #Warszawa2030; Stu-
dium Uwarunkowan i Kierunkéw Za-
gospodarowania Przestrzennego m.st.
Warszawy

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Me-
tropolii Krakowskiej i Jej Obszaru
Funkcjonalnego; Strategia Rozwoju
Krakowa , Tu chce zy¢. Krakéw 2030
Studium Wykonalnosci Metra lekkiego,
Premetra

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej dla Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot; Strategia Roz-
woju Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot 2030

Plan Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miej-
skiej dla Wroctawia i Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego; Strategia
Wroctaw 2050

Plan Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miej-
skiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjo-
nalnego todzi 2030+ Strategia Roz-
woju Miasta todzi 2030+
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Giéwne priorytety
transportowe

Rozbudowa metra,
kolej aglomeracyjna,
huby przesiadkowe,
transport aktywny

Premetro / metro lek-
kie, tramwaje, Szybka
Kolej Aglomeracyjna
(SKA), integracja me-
tropolitalna

Rozwdj PKM, SKM, ko-
lej metropolitalna, in-
tegracja taryf, rower

Tramwaje, kolej aglo-
meracyjna, transport
rowerowy

Tunel srednicowy,
tédzka Kolej Aglome-
racyjna (LKA), tram-
waje, integracja kolei i
transportu miejskiego

Czy wspo-
minano o
metrze?

Tak

Tak (kon-
cepcja pre-
metra/me-
tra lekkiego)

Nie

Nie

Nie



Kluczowy dokument transportowy / Giéwne priorytety Czy wspo-
strategia rozwoju transportowe minano o
metrze?
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Poznariska Kolej Me-  Nie
skiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjo-  tropolitalna, tram-
nalnego Poznania 2040+; Strategia waje, transport rowe-
Rozwoju Miasta Poznania 2030+ rowy
Katowice Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Kolej Metropolitalna, = Nie
(G6rnosla- skiej Gornoslagsko-Zagtebiowskiej Me-  szybkie autobusy, in-
sko-Zagte- tropolii tegracja regionalna
biowska Me-
tropolia -
GZM)
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Szczeciriska Kolej Me-  Nie
skiej Szczecinskiego Obszaru Funkcjo-  tropolitalna, tram-
nalnego; Strategia Rozwoju Szczecina  waje, wezty przesiad-
2030 kowe
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Trolejbusy, autobusy  Nie
skiej dla Lubelskiego Obszaru Funkcjo- elektryczne, kolej
nalnego; Strategia Rozwoju Miasta Lu-  aglomeracyjna
blina 2030
Bydgoszcz Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Tramwaje, integracja  Nie
skiej Bydgoskiego Obszaru Funkcjonal- z Toruniem, kolej re-
nego; Strategia Rozwoju Miasta Byd- gionalna
goszczy 2030
Biatystok Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Buspasy, autobusy Nie
skiej Biatostockiego Obszaru Funkcjo-  elektryczne i wodo-
nalnego; Strategia Rozwoju Miasta rowe, mobilnos¢ ak-
Biategostoku 2030 tywna
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-  Podkarpacka Kolej Nie

skiej Rzeszowskiego Obszaru Funkcjo-
nalnego; Strategia Rozwoju Miasta
Rzeszowa 2030

Aglomeracyjna, auto-
busy zeroemisyjne,
ITS™

Zrédto: opracowanie wiasne.

7.2 PODSUMOWANIE

Warszawa: Stolica konsekwentnie kreuje wizje transportu opartg na bezkolizyjnym sys-
temie metra, traktujgc go jako rdzen komunikacyjny. Dokumenty z poziomu strategicz-
nego i operacyjnego szczegotowo opisujg rozbudowe systemu jako priorytet. W

2 |Inteligentny system transportowy
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dokumentach widniejg zapisy o koniecznosci "dalszego rozwoju sieci metra, w tym budowy
kolejnych linii oznaczonych jako M3 i docelowo M4, integrujgcych nowe obszary rozwoju mia-
sta".

Krakéw: Polityka miasta opiera sie na koncepcji premetra, odrzucajgc wariant klasycz-

nego metra jako nieuzasadniony ekonomicznie. Wizja transportowa zaktada potgczenie
zewnetrznych, bezkolizyjnych tras tramwajowych z nowymi odcinkami tunelowymi pod
Scistym centrum. Studium Wykonalnosci wprost precyzuje, ze "celem analiz byto okresle-
nie uwarunkowar wprowadzenia systemu premetra, z tunelami pod Srédmiesciem, jako op-
tymalnego, docelowego srodka transportu publicznego”.

Tréjmiasto (Gdansk, Gdynia, Sopot): Wizja mobilnosci aglomeracji jest catkowicie
oparta na rozbudowie naziemnego szkieletu kolejowego - Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej (PKM) oraz SKM, ktére wspdlnie przejmujg potoki charakterystyczne dla systemow
metra. Brak danych w oficjalnych dokumentach strategicznych na temat budowy metra
podziemnego.

Wroctaw: Polityka transportowa skupia sie na rozbudowie nowych tras tramwajowych
na wydzielonych torowiskach oraz budowie nowych przystankéw w ramach Wroctaw-
skiego Wezta Kolejowego dla ruchu aglomeracyjnego. Brak danych w oficjalnych doku-
mentach strategicznych na temat planéw budowy systemu metra.

Jednak idea budowy metra we Wroctawiu nie jest nowa. Pierwsze koncepcje podziemne;j
kolei miejskiej pojawiaty sie juz w okresie przedwojennym analizowano mozliwosci roz-
WOju nowoczesnego transportu szynowego. Do pomystu powrdcono w latach 70. XX
wieku, kiedy opracowano koncepcje metra dla dynamicznie rozwijajgcego sie Wroctawia.
Kolejne analizy i studia powstaty juz w XXI wieku, jednak najnowsze opracowania nie do-
prowadzity do rozpoczecia inwestycji. Co istotne, sceptycyzm wobec budowy metra pre-
zentowali nie tylko eksperci wskazujgcy na wysokie koszty przedsiewziecia, ale réwniez
sami mieszkancy Wroctawia, ktorzy w badaniach opinii i debacie publicznej czesciej opo-
wiadali sie za rozwojem sieci tramwajowej oraz kolei aglomeracyjnej niz za realizacjg
kosztownego systemu metra. Tym samym Wroctaw stanowi przyktad miasta, w ktérym
idea metra powraca od kilkudziesieciu lat, jednak dotychczas nie uzyskata wystarczajg-
cego poparcia ekonomicznego, transportowego i spotecznego do realizacji.'

todz: Rewolucja w transporcie szynowym todzi opiera sie na budowie tunelu $rednico-
wego dla kolei konwencjonalnej, co w potgczeniu z £6dzka Kolejg Aglomeracyjng (LKA)
stworzy miejski system szybkich potgczen o parametrach zblizonych do metra (czesto
okreslany kolokwialnie "tédzkim metrem"). Brak danych w oficjalnych dokumentach stra-
tegicznych dotyczgcych budowy klasycznego metra miejskiego.

£6dz jest jednak jednym z miast, w ktérych idea budowy metra powraca regularnie od
kilkudziesieciu lat. Pierwsze powazne koncepcje pojawity sie juz w okresie PRL, gdy dyna-
miczny rozwdj miasta i jego funkcja przemystowa sktaniaty planistéw do poszukiwania

'3 https://gazetawroclawska.pl/metro-we-wroclawiu-tak-mialo-wygladac-planowano-uruchomic-
az-7-linii-z-projektu-zrezygnowali-sami-wroclawianie/ar/c1-18739417
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rozwigzan transportowych o duzej przepustowosci. W kolejnych dekadach przygotowy-
wano rézne warianty systemu metra lub szybkiej kolei miejskiej, jednak zaden z nich nie
wyszedt poza etap analiz i studidw koncepcyjnych. W XXI wieku dyskusja o metrze zo-
stata w duzej mierze zastgpiona projektami modernizacji istniejgcej infrastruktury kolejo-
wej, rozwojem tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej oraz budowg tunelu Srednicowego, ktory w
praktyce przejmuje czes¢ funkcji typowo metropolitalnego transportu szynowego. W
efekcie, mimo stosunkowo korzystnych warunkdéw technicznych do budowy infrastruk-
tury podziemnej, kolejne analizy wskazywaty, ze korzysci z budowy metra bytyby nizsze
niz w najwiekszych polskich metropoliach. £6dz pozostaje wiec przyktadem miasta, w
ktorym idea metra przez lata byta obecna w debacie publicznej, lecz ostatecznie ustgpita
miejsca bardziej efektywnym ekonomicznie rozwigzaniom opartym na integracji kolei
aglomeracyjnej, transportu regionalnego i sieci tramwajowej.™

Poznan: Poznan ktadzie nacisk na doskonatg integracje silnej sieci tramwajowej z dyna-
micznie rozwijajacg sie Poznanska Kolejg Metropolitalng PKM, dazac do Scistej integracji
taryfowej i przesiadkowej. Brak danych w oficjalnych dokumentach strategicznych o ja-
kichkolwiek planach budowy metra.

Katowice (GZM): Z uwagi na silnie policentryczny charakter obszaru (wiele miast o zbli-
zonym potencjale), wizja transportowa GZM bazuje na projekcie Kolei Metropolitalnej
jako gtéwnej arterii spinajacej region. Brak danych w oficjalnych dokumentach strate-
gicznych odnosnie budowy systemoéw podziemnego metra.

Szczecin: Rdzeniem przysztego systemu transportowego jest Szczecinska Kolej Metropo-
litalna (SKM), ktorej realizacja opiera sie na rewitalizacji istniejgcych, poprzemystowych
obwodnic kolejowych, integrujgcych odlegte osiedla z centrum. Brak danych w oficjal-
nych dokumentach strategicznych na temat metra.

Lublin: Unikalna w skali kraju wizja transportowa Lublina opiera sie na modernizacji i
rozbudowie wydajnego systemu trolejbusowego oraz integracji przewoznikéw za po-
mocg nowoczesnego Dworca Metropolitalnego. Brak danych w oficjalnych dokumentach
strategicznych na temat planéw budowy metra.

Bydgoszcz: Transport szynowy w planach Bydgoszczy to wytgcznie dalsza rozbudowa
miejskiej sieci tramwajowej (m.in. powigzania nowych osiedli z centrum miasta) oraz
wzmacnianie korytarza kolejowego Bydgoszcz-Torun w ramach integracji obszaru funk-
cjonalnego (BIT City). Brak danych w oficjalnych dokumentach strategicznych o jakichkol-
wiek koncepcjach metra.

Biatystok: Miasto nie posiada infrastruktury szynowej (tramwajow) i konsekwentnie roz-
wija system komunikacji oparty na zeroemisyjnej flocie autobusowej operujacej na roz-
budowywanej siatce buspaséw. Brak danych w oficjalnych dokumentach strategicznych
dotyczacych planowania metra.

4 m.in. za: Bartosiewicz B., Wisniewski S. (2016), Kolej Aglomeracyjna jako element systemu lokal-
nego transportu zbiorowego w todzi, ,Space - Society - Economy”, nr 18, Uniwersytet £édzki
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Rzesz6éw: Rzeszéw nie posiada miejskiego transportu szynowego, a podstawe systemu
transportu zbiorowego stanowi komunikacja autobusowa. Miasto konsekwentnie roz-
wija nowoczesny i w coraz wiekszym stopniu zeroemisyjny tabor autobusowy oraz roz-
wigzania zwiekszajgce atrakcyjnos¢ transportu publicznego. Strategia miasta skupia sie
na uspokojeniu ruchu samochodowego na rzecz transportu autobusowego potgczonego
taryfowo z nowga Podkarpackg Kolejg Aglomeracyjng (PKA), ktéra przejeta role dowozowg
z podmiejskich sypialni. Brak danych w oficjalnych dokumentach strategicznych na te-
mat planéw budowy metra.

Idea budowy metra w Rzeszowie nie jest nowa, jednak dotychczas pozostaje na etapie
koncepcyjnym. W przestrzeni publicznej pojawiaty sie rézne propozycje dotyczace prze-
biegu tras, lokalizacji stacji oraz potencjalnego uwzglednienia systemu metra w doku-
mentach planistycznych i kierunkach rozwoju miasta. Dotychczasowe dyskusje pokazaty
jednak, ze realizacja tego typu przedsiewziecia wymaga wieloletniego przygotowania,
szerokiego konsensusu spotecznego oraz scistej wspotpracy pomiedzy samorzadem, ad-
ministracjg rzgdowg, inwestorami prywatnymi i instytucjami finansujgcymi inwestycje in-
frastrukturalne.™

S ()=

8 CHARAKTERYSTYKA RUCHU ZEWNETRZNEGO MIAST NA
PODSTAWIE WYNIKOW ZINTEGROWANEGO MODELU RUCHU

W analizie wykorzystano krajowy referencyjny model ruchu, tj. Zintegrowany Model Ru-
chu opracowany i rozwijany w CUPT. ZMR jest pasazerskim modelem multimodalnym,
ktéry odwzorowuje Sredni Dobowy Ruch Roczny (SDRR) pomiedzy wszystkimi gminami w
Polsce w podziale na transport indywidualny i zbiorowy, ktéry obejmuje potgczenia kole-
jowe oraz autobusowe. W trakcie procesu obliczeniowego uwzglednia sie wzajemne od-
dziatywanie konkurencyjnych srodkéw transportu. Jest to wazny element z punktu wi-
dzenia prognoz ruchu, gdzie mozliwe jest rownolegte uwzglednienie inwestycji drogo-
wych oraz kolejowych. W celu odwzorowania rzeczywistych warunkow ruchu drogowego
w ZMR zostat dodatkowo ujety ruch ciezarowy na drogach.

's https://nbi.com.pl/content/uploads/assets/NBI-pdf/2020/4_91_2020/pdf/8_Monorail_w_Rzeszo-
wie.pdf
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W procesie wzajemnego oddziatywania poszczegdlnych srodkéw transportu brane pod
uwage sg aspekty jakimi kierujg sie podrozni, czyli:

e odlegtos¢ podroézy;
e Czas podrozy;
e poniesione koszty pieniezne.

ZMR jest w petni czterostopniowym modelem ruchu, ktéry zawiera petne obliczenia dla
modeli bazowych oraz prognostycznych na nastepujgcych etapach:

e generacja ruchu - okresla liczbe podrdzy rozpoczynanych i koriczonych w kazdej
gminie;

e rozkiad przestrzenny ruchu - okresla liczbe podrdzy pomiedzy kazdg parg gmin
(wiezbe ruchu);

e podziat zadan przewozowych - okresla prawdopodobienstwo odbycia podrézy
komunikacjag zbiorowg oraz komunikacjg indywidualng dla kazdej pary gmin;

e rozktad ruchu na sieci - wybiera trasy przejazdu dla wszystkich podrézy miedzy
gminami, zaréwno dla komunikacji zbiorowej jak i komunikacji indywidualne;.

Obecnie uzywany jest model bazowy na rok 2025. Modele prognostyczne na lata 2030,
2040 i 2050 zostaty stworzone w oparciu o przyjete i zweryfikowane zatozenia dla mo-
delu bazowego wraz z analogiczng strukturg obliczeniowg dla modelu popytu i rozktadu
ruchu na sie¢, z uwzglednieniem zmian na sieci transportowej oraz zmian socjo-demo-
graficznych.

Przy tak skonstruowanym narzedziu, ZMR umozliwia wsparcie ministerstw i innych insty-
tugji, ktére Swiadczg ustugi publiczne w sektorze transportu, w procesie planowania oraz
podejmowania decyzji inwestycyjnych.

ZMR zostat przygotowany réwniez jako instrument wsparcia planowania na poziomie re-
gionalnym i lokalnym, ktére moze wynika¢ zaréwno z modelu krajowego jak i powstaja-
cych modeli regionalnych. Ten instrument oraz pozyskane w toku prac modele miejskie i
aglomeracyjne bedg cennym zrédtem danych popytowych na potrzeby tej analizy.

Zintegrowany Model Ruchu opracowany przez CUPT jest narzedziem prognostycznym o
charakterze makroregionalnym i krajowym, a jego konstrukcja nie pozwala na bezpo-
Srednie modelowanie ruchu w skali miejskiej. Oznacza to, ze ZMR nie moze by¢ bezpo-
$rednio stosowany jako model operacyjny do projektowania linii metra, analiz potokéw
pasazerskich na poziomie stacji czy oceny szczegétowych wariantdéw przebiegu tras w
granicach miasta, bez odpowiedniego doszczego6towienia sieciowego oraz pomiarowego.

Mimo tego ZMR moze petnic istotng role pomocniczg w procesie oceny zasadnosci bu-
dowy metra, dostarczajgc danych wejsciowych i kontekstowych, ktore uzupetniajg ana-
lizy wykonywane w modelach miejskich.
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8.1 ZAKRES WYKORZYSTANIA ZMR W ANALIZACH MIEJSKICH (BEZ PRAC DOSTO-
SOWAWCZYCH NA POZIOMIE STUDIUM WYKONALNOSCI)

Model operuje na duzych strefach transportowych, ktére nie odwzorowujg struktury ru-
chu wewnatrz miasta.

Sie¢ transportu publicznego w ZMR ma charakter uproszczony, bez mozliwosci odwzoro-
wania parametréw eksploatacyjnych metra.

Model nie pozwala na analize przesiadek, dostepnosci pieszej, lokalizacji stacji ani szcze-
gotowych potokdw pasazerskich wewnatrz aglomeraciji.

Bez wczesniejszego uszczegdtowienia sieciowego ZMR nie jest narzedziem do oceny wa-
riantéw przebiegu linii ani do projektowania systemdw transportu szynowego w mia-
stach.

Pomimo ograniczen, do tego typu prac ZMR moze by¢ wykorzystany w sposdb meto-
dycznie uzasadniony jako narzedzie wspierajgce analizy miejskie.

ZMR pozwala okresli¢:

e pozycje miasta w krajowym uktadzie mobilnosci;

e prognozy wzrostu ruchu w relacjach miasto-region, miasto-miasto;

e cigzenia miedzy gtéwnymi oSrodkami miejskimi i dostepnos¢ do transportu zbio-
rowego;

e potencjalne zmiany w popycie na transport zbiorowy w skali krajowej wynikajgce
z trendéw demograficznych i gospodarczych;

e moze byc¢ uzyty jako duza baza danych zaszytych w modelu (wskazniki ruchliwo-
$ci, motywacje podrozy, ruch zewnetrzny, macierze przemieszczen miedzygmin-
nych).

W analizie z wykorzystaniem ZMR brano pod uwage wszystkie 12 aglomeracji, gdzie sku-
piono sie na relacjach:

¢ miasto (siedziba aglomeracji) - gmina bedgca w miejskim obszarze funkcjonal-
nym (MOF);

e miasto (siedziba aglomeracji) - gmina w Polsce (jednoczesnie niebedgca w miej-
skim obszarze funkcjonalnym).

Pozwoli to na okreslenie ruchu wjazdowego do miasta i okreslenie, jak duzo tego ruchu
pochodzi z gmin bedgcych w bezposrednim oddziatywaniu miasta, a ile ruchu pochodzi z
innych czesci kraju.

W analizie zaprezentowano wyniki wyrazone w osobach (pasazerach), dlatego w przy-
padku transportu indywidualnego (samochodéw osobowych) wykorzystano $rednie na-
petnienie pojazddéw w zaleznosci od motywacji podrozy.

Analiza zostata przeprowadzona w ujeciu dziennej liczby podrézy na modelu ZMR w wer-
sji 5.0 dla roku 2025.
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Rysunek 7 Gminy bedqce w miejskim obszarze funkcjonalnym w ZMR.
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Zrédto: opracowanie na podstawie Delimitacja Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych stolic wojewddztw - Przemy-
staw S'/eszyﬁski, 1GiPZ PAN, 2013.

8.2 ANALIZA RUCHU WJAZDOWEGO | WYJAZDOWEGO: MIASTO - MOF (PASAZE-
ROWIE)

Analize sumy ruchu wjazdowego oraz wyjazdowego przeprowadzono w odniesieniu do
roku 2025 i 2050. Najwieksza liczbg ruchu wjazdowego i wyjazdowego w relacji miasto -
MOF w 2025 r. charakteryzuje sie stolica kraju - Warszawa na poziomie blisko 600 tys pa-
sazerow. Kolejne 3 miasta (Poznan, Katowice, Krakow) charakteryzuje ruch w okolicach
200 tys. pasazerow. W 2050 r. ogdlnie sytuacja demograficzna w kraju ulega pogorsze-
niu, niemniej gtdbwne osrodki utrzymujg sie na podobnym poziomie, a w niektérych
mozna zaobserwowac wzrost ruchu.
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Rysunek 8 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF - suma.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF (2050 vs 2025) | Suma
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Krakéw
Tréjmiasto
Wroctaw
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Lublin
Rzeszéw
Szczecin

Bydgoszcz

Biatystok

o
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H2050 m2025

Zrédto: opracowanie wiasne.

W przypadku motywacji podrézy dominuje w praktycznie wszystkich miastach motywa-
Cja zwigzana z dojazdami (do pracy, szkoty). Jedynym wyjatkiem jest Warszawa, gdzie
wiekszy ruch jest w motywacji Inne (tj. podréze zwigzane m.in. z ustugami, zakupami, od-
wiedzinami, turystykg).

Rysunek 9 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF - motywacje.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF (2025) |
Motywacje
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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W przypadku podziatu modalnego we wszystkich miastach dominuje transport indywi-
dualny, po raz kolejny wyrdznia sie Warszawa, gdzie ta dominacja jest bardzo znaczaca.

Rysunek 10 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF - podziat modalny.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF (2025) |
Podziat modalny

Warszawa
Poznan
Krakow

Wroctaw
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Zrédto: opracowanie wiasne.

8.3 ANALIZA RUCHU WJAZDOWEGO | WYJAZDOWEGO: MIASTO - POZOSTALE
GMINY (PASAZEROWIE)

W roku bazowym analizy (2025) najwiekszg liczbg ruchu wjazdowego i wyjazdowego w
relacji miasto - pozostate gminy charakteryzuje sie stolica kraju - Warszawa. Jednakze w
tym wypadku nie widzimy juz takiej przewagi nad innymi miastami. W 2050 r. ten trend
pozostaje wiasciwie bez zmian, chociaz w wiekszos$ci miast liczba ruchu z pozostatych
gmin spada.
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Rysunek 11 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto- pozostate gminy - suma.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - pozostate gminy (2050 vs 2025) | Suma
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Ponizszy rysunek przedstawia kierunki ruchu wjazdowego i wyjazdowego dla roku 2025
r. w uktadzie przestrzennym w podziale na poszczegdlne miasta.

Rysunek 12 WieZba ruchu wjazdowego i wyjazdowego : Miasto - MOF - pozostate gminy - suma.

Zrédto: opracowanie wiasne.

W przypadku motywacji podrézy dominuje we wszystkich miastach motywacja Inne.
Spory odsetek jest tez zwigzany z dojazdami (do pracy, szkoty), co pokazuje, ze do
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najwiekszych miast ludzie dojezdzajg nie tylko bezposrednio z miejskich obszarow funk-
cjonalnych, ale takze innych gmin.

Rysunek 13 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - pozostate gminy (2025) - motywacje.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - pozostate gminy
(2025) | Motywacije
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Zrédto: opracowanie wiasne.

W podziale modalnym we wszystkich miastach dominuje transport indywidualny i w
przypadku relacji miasto - pozostate gminy jest on mocno wyrdzniajacy sie dla wszyst-
kich miast.

Rysunek 14 Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - MOF - pozostate gminy - podziat modalny.

Ruch wjazdowy i wyjazdowy: Miasto - pozostate gminy
(2025) | Podziat modalny
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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+ Whniosek

Jak wspomniano na poczatku rozdziatu Zintegrowany Model Ruchu opracowany przez
CUPT jest narzedziem prognostycznym o charakterze krajowym, a jego konstrukcja nie
pozwala na bezposrednie modelowanie ruchu w skali miejskiej, gdzie metro moze funk-
cjonowac, jednakze ZMR moze pozwoli¢ na okres$lenie pozycji miasta w krajowej mapie
mobilnosci.

Na podstawie szacowanej liczby podrézy na tle analizowanych miast wyrdznig sie miasta
tak zwanej wielkiej pigtki tj. Warszawa, Krakow, Poznan, Wroctaw oraz Tréjmiasto, ale
rowniez £6dz oraz Katowice. Warszawa jako osrodek centralny charakteryzuje sie bar-
dzo duzg liczbg podrdzy z miejskiego obszaru funkcjonalnego (MOF) jak rowniez z pozo-
statej czesci kraju. Obecnie w podrézach dojazdowych w relacji miasto - pozostate gminy
dominuje transport indywidualny, wiec jakiekolwiek plany na budowe metra dla tej
grupy oséb musiatyby uwzglednia¢ zmiany zachowan transportowych i zwiekszenie
liczby pasazeréw dojezdzajgcych do miast wojewddzkich transportem zbiorowym.

9 POTENCJALNY WPLYW BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU NA
ZATLOCZENIE DROGOWE

W debacie publicznej metro czesto postrzegane jest jako uniwersalne rozwigzanie pro-
blemu korkéw. Intuicyjnie wydaje sie, ze przeniesienie znacznej czesci podrézy do sys-
temu transportu podziemnego powinno automatycznie zmniejszy¢ natezenie ruchu sa-
mochodowego i poprawi¢ ptynnosc¢ ruchu na ulicach.

W rzeczywistosci wptyw metra na ograniczenie zattoczenia drogowego jest znacznie bar-
dziej ztozony i zalezy od szeregu czynnikdéw przestrzennych, transportowych i behawio-
ralnych. Nawet na etapie strategicznym, bez znajomosci doktadnego przebiegu przy-
sztych linii, mozliwa jest wstepna ocena potencjalnej skutecznosci metra w poszczegél-
nych miastach. Wynika to z faktu, ze efekty funkcjonowania transportu bezkolizyjnego sg
w duzej mierze determinowane przez trwate cechy strukturalne miasta.

Najwieksze znaczenie majg w szczegdlnosci:
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e uwarunkowania geograficzne, w tym wystepowanie rzek, terendw o ograniczonej
dostepnosci, waskich gardet komunikacyjnych oraz niewielkiej liczby przepraw i
potgczen miedzy czesSciami miasta;

e struktura urbanistyczna i rozktad aktywnosci, okreslajgce stopiert koncentracji po-
drézy do gtéwnych centréw zatrudnienia, ustug i edukacji lub ich rozproszenie na
obszarze miasta i aglomeracji;

e zachowania transportowe mieszkancéw, obejmujgce sktonnos¢ do rezygnacji z
samochodu na rzecz transportu zbiorowego, wrazliwos¢ na czas podrézy, wygode
przesiadek oraz jakos¢ alternatywnych srodkéw transportu.

W konsekwencji metro nie w kazdym miescie przynosi identyczne rezultaty. Najwiekszy
potencjat redukgji zattoczenia drogowego wystepuje zwykle w osrodkach o silnie skon-
centrowanych potokach podrézy oraz wyraznych barierach przestrzennych, natomiast
mniejsze efekty obserwuje sie w miastach o strukturze policentrycznej lub rozproszo-
nym ukfadzie ruchu. Dlatego ocena zasadnosci budowy metra powinna uwzgledniaé nie
tylko wielko$¢ miasta, ale przede wszystkim jego strukture przestrzenng i charakter co-
dziennych przemieszczerh mieszkancow.

9.1 OGRANICZENIA INTERPRETACYJNE W OCENIE WPLYWU METRA NA ZATLOCZE-
NIE DROGOWE

Przed oceng potencjalnego wptywu metra na ograniczenie zattoczenia drogowego w
analizowanych miastach nalezy uwzgledni¢ dwa dobrze opisane w literaturze transpor-
towej mechanizmy, ktére powoduja, ze zaleznos¢ miedzy budowg nowej infrastruktury a
poziomem zattoczenia ulic nie jest liniowa.

9.1.1 Zjawisko popytu wzbudzonego

Jednym z najwazniejszych ograniczen w analizie skutkow inwestycji transportowych jest
zjawisko popytu wzbudzonego'®. Polega ono na tym, ze zwiekszenie przepustowosci sys-
temu transportowego lub czasowe odcigzenie najbardziej zattoczonych tras prowadzi do
pojawienia sie dodatkowych podrézy, ktore wczesniej byty realizowane w inny sposob
lub nie byly realizowane wcale.

W przypadku uruchomienia metra czes$¢ uzytkownikdédw samochoddw moze zrezygnowac
z podrdzy indywidualnych na rzecz transportu zbiorowego, co poczatkowo skutkuje po-
prawg warunkéw ruchu drogowego. Jednak poprawa ptynnosci ruchu czesto zacheca ko-
lejnych kierowcow do korzystania z tych samych tras, zmiany pory podrézy lub rezygna-
¢ji z alternatywnych Srodkow transportu. W rezultacie czes¢ uzyskanej rezerwy przepu-
stowosci zostaje ponownie wykorzystana.

W konsekwencji metro nie eliminuje catkowicie zattoczenia drogowego, lecz przede
wszystkim zwieksza catkowitg zdolnos¢ systemu transportowego miasta do obstugi

6 Lee, D.B., Klein, R.M., Camus, G. (1999). Induced Traffic and Induced Demand. Federal Highway
Administration (FHWA), U.S. Department of Transportation, https://nacto.org/wp-content/up-
loads/induced_traffic_and_induced_demand_lee.pdf
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wiekszej liczby podrézy. Gtdwng korzyscig jest zatem wzrost liczby oséb przemieszczaja-
cych sie w tym samym czasie przy wykorzystaniu bardziej efektywnych srodkéw trans-
portu, a nie trwate usuniecie korkéw drogowych.

9.1.2 Zaleznos$¢ miedzy jakoscig transportu zbiorowego a ruchem samochodo-
wym

Drugim istotnym mechanizmem jest zalezno$¢ pomiedzy atrakcyjnoscig transportu zbio-
rowego a poziomem wykorzystania samochoddéw osobowych, opisywana w literaturze
m.in. przez paradoks Downs-Thomsona'’.

Zgodnie z tym podejsciem przecietny czas podrézy samochodem w obszarach metropo-
litalnych pozostaje silnie powigzany z poziomem jakosci, dostepnosci i niezawodnosci
transportu publicznego. Im szybszy, bardziej punktualny i wygodny jest transport zbio-
rowy, tym wieksza liczba uzytkownikéw rezygnuje z podrézy samochodem, ograniczajac
presje na uktad drogowy.

Oznacza to, ze skuteczno$¢ metra zalezy nie tylko od parametréw samej linii, lecz row-
niez od funkcjonowania catego systemu transportowego. Jezeli budowie metra towarzy-
szy pogorszenie jakosci komunikacji naziemnej, ograniczenie siatki potgczen autobuso-
wych lub tramwajowych badz nadmierne zwiekszenie liczby przesiadek, cze$¢ uzytkowni-
kéw moze ponownie wybra¢ samochdd jako srodek transportu. W takim przypadku ko-
rzysci wynikajgce z funkcjonowania metra mogg zostac cze$ciowo ograniczone.

Z tego wzgledu metro powinno by¢ traktowane jako element zintegrowanego systemu
mobilnosci miejskiej, wspotpracujacy z kolejg aglomeracyjng, tramwajami, autobusami
oraz transportem indywidualnym, a nie jako samodzielne rozwigzanie problemu zatto-
czenia drogowego.

9.2 POTENCJAL REDUKCJI ZATLOCZENIA DROGOWEGO PRZEZ METRO LUB INNY
SYSTEM BEZKOLIZYJNY

Tabela 4 Potencjat redukcji zattoczenia drogowego przez metro lub inny system bezkolizyjny.

Miasto Potencjat Uzasadnienie
redukcji za-
tloczenia
drogowego
Bardzo wy- Warszawa charakteryzuje sie w duzej mierze uktadem podrézy wyni-
soki kajacym z koncentracji funkcji metropolitalnych w Srédmiesciu oraz

gtéwnych obszarach biurowych na Mokotowie i Woli. Wista ogranicza
liczbe korytarzy transportowych miedzy obiema czesciami miasta, co
zwieksza znaczenie przepraw mostowych. Linie metra M1 i M2

7 Downs, A. (1962). The Law of Peak-Hour Expressway Congestion. Traffic Quarterly, 16(3), 393-
4009.
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Potencjat Uzasadnienie
redukcji za-

tloczenia
drogowego

skutecznie przejety znaczng czesc ruchu pasazerskiego na najbardziej
obcigzonych kierunkach, w tym w relacjach przecinajgcych Wiste.®

Bardzo wy- Krakéw charakteryzuje sie zwartg, historyczng strukturg srodmiejska,

soki €O znaczaco ogranicza mozliwosci dalszej rozbudowy uktadu drogo-
wego w centrum miasta. Najwieksze potoki podrézy koncentrujg sie
w korytarzach wschéd-zachéd (Nowa Huta - centrum) oraz pétnoc-
potudnie, tgczacych gtéwne obszary mieszkaniowe, edukacyjne i biz-
nesowe. Z tego wzgledu system transportu bezkolizyjnego, prowa-
dzony czesciowo w tunelach, umozliwi obstuge najbardziej obcigzo-
nych relacji z pominieciem obszaréw o ograniczonej przepustowosci i
wysokiej wrazliwos$ci urbanistycznej.’

Wysoki Wroctaw jest miastem o ztozonej strukturze hydrograficznej, przeci-
nanej przez Odre oraz jej liczne odnogi i kanaty. Powoduje to wysokie
znaczenie przepraw mostowych, ktére koncentrujg ruch pomiedzy
poszczegdlnymi czesciami miasta i mogg stanowic lokalne waskie
gardta systemu transportowego. Znaczna czes¢ podrozy koncentruje
sie w obszarze srédmiejskim oraz na gtéwnych korytarzach prowa-
dzacych przez centrum, co zwieksza potencjalne korzysci wynikajgce

z rozwoju szybkiego, niezaleznego od ruchu drogowego transportu
szynowego. %°

Wysoki Istnienie juz dzi$ bardzo silnego korytarza PST przewozacego kilka-
dziesiat tysiecy pasazeréw dziennie potwierdza wystepowanie relacji
podrézy o wysokiej koncentracji i podatnych na dalsze zwiekszanie
przepustowosci

Dalszy rozwdj systemu o wysokiej przepustowosci mogtby zwiekszyc
efektywnos¢ obstugi najbardziej obcigzonych relacji i odcigzy¢ gtéwne
wezty transportowe w centrum. 2’

wschod-zachéd. Dodatkowy potencjat poprawy dostepnosci trans-
portowej miasta stwarza budowany tunel srednicowy, ktdry zinte-
gruje najwazniejsze kierunki ruchu kolejowego i znaczaco zwiekszy

t6dz Wysoki tédz, mimo stosunkowo rozproszonego rozmieszczenia czesci funkgji

miejskich, zachowuije silng role obszaru centralnego jako generatora

podrdzy. Istotne potoki ruchu koncentrujg sie zaréwno w relacjach

do srodmiescia, jak i w gtéwnych korytarzach pétnoc-potudnie oraz
dostepnos¢ centrum.??

'8 https://www.wtp.waw.pl/iztm/warszawskie-metro/

9 https://stm.krakow.pl/budowa-metra-w-krakowie-rys-historyczny/

20 https://bip.um.wroc.pl/artykuly/1060/komunikacja-transport

21 https://mapa-metro.com/pl/polska/poznan/poznanski-szybki-tramwaj-mapa.htm
22 https://tunel-laczypolske.pl/czy-wiesz-ze/
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Miasto Potencjat Uzasadnienie

redukcji za-

tloczenia

drogowego
Troj- Sredni do Tréjmiasto charakteryzuje sie silnie liniowg strukturg osadniczg, w
I EH{N wysokiego ktérej wiekszos¢ podrézy koncentruje sie w korytarzu Gdarisk-Sopot-

Gdynia. Funkcje podstawowego systemu szybkiego transportu szyno-
wego petnig juz obecnie SKM?® oraz PKM?4, tworzgce kregostup trans-
portowy aglomeracji. Potencjalne korzysci z budowy metra zalezatyby
przede wszystkim od jego relacji do istniejgcej sieci: najwieksze
efekty mogtoby przynies¢ uzupetnienie obszaréw stabiej obstugiwa-
nych przez kolej, natomiast prowadzenie trasy réwnolegle do gtéw-
nego korytarza SKM wigzatoby sie z ryzykiem dublowania istniejgcej

infrastruktury.
Sredni do Szczecin charakteryzuje sie silnym oddziatywaniem barier wodnych
wysokiego zwigzanych z Odrg, Miedzyodrzem oraz licznymi kanatami i wyspami.

Powoduje to koncentracje ruchu na ograniczonej liczbie przepraw
mostowych i gtéwnych korytarzy transportowych?. Jednoczesnie, ze
wzgledu na mniejszg liczbe mieszkancéw i skale podrézy niz w War-
szawie czy Krakowie, potencjalne potoki pasazerskie sg wyraznie
mniejsze, mimo lokalnie wysokiego znaczenia poszczegdlnych prze-

praw.
Byd- Sredni Bydgoszcz funkcjonuje w warunkach istotnych uwarunkowan hydro-
goszcz graficznych zwigzanych z przebiegiem Brdy oraz Kanatu Bydgo-

skiego?, ktdre wptywajg na ksztatt sieci transportowej i znaczenie
przepraw mostowych. Jednoczesnie skala generowanych podrézy i
potokdw pasazerskich jest wyraznie mniejsza niz w najwiekszych pol-
skich metropoliach, co ogranicza przestanki dla budowy systemoéw
transportu o bardzo wysokiej przepustowosci.

RTS8 Sredni Miasto dysponuje kilkoma silnymi korytarzami dojazdowymi do cen-
trum, przy jednoczesnym braku istotnych barier przestrzennych
ograniczajgcych ruch.?”28 W zwigzku z tym potencjalne efekty zaleza-
tyby przede wszystkim od stopnia koncentracji potokéw ruchu na wy-
branych osiach transportowych.

Z https://moovitapp.com/index/pl/transport_publiczny-line-skm-Warsaw-1062-3766480-
203951023-0

2 https://www.pkm-sa.pl/dla-pasazera/#schematy

% https://szczecin.se.pl/nowy-most-nad-odra-zmieni-duza-czesc-miasta-ruszaja-prace-projek-
towe-aa-pHFL-VWYR-AhzM.html

26 https://inzynieria.com/mosty/wiadomosci/61895,budowa-dwoch-mostow-w-bydgoszczy

27 Gtéwne arterie prowadzg do $rédmiescia z kierunkéw: Czechéw, Weglin, Czuby, Kalinowszczy-
zna, Felin, Bronowice. Uktad sieci autobusowej i trolejbusowej rowniez w duzym stopniu opiera
sie na potgczeniach z centrum miasta oraz gtéwnymi weztami przesiadkowym

28 https://zdtm.lublin.eu/
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Potencjat Uzasadnienie
redukcji za-

tloczenia
drogowego

Sredni Ze wzgledu na policentryczng GZM najwieksze korzysci transportowe
mogtoby przyniesc¢ rozwijanie sieciowego systemu transportu szyno-
wego, opartego na kolei metropolitalnej?® oraz kilku wysokoprzepu-
stowych korytarzach komunikacyjnych taczacych gtéwne miasta ko-
nurbacji. W takim modelu réowniez metro mogtoby petnic istotng role,
jednak przede wszystkim jako element szerszej sieci obstugujacy naj-
intensywniejsze relacje przewozowe. Pojedyncza linia metra, nawet
przebiegajgca przez centralng czesc aglomeracji, miataby ograni-
czong zdolnos¢ obstugi réznorodnych kierunkéw podrdézy wystepuja-
cych na obszarze obejmujgcym kilkadziesigt miast i gmin. Z tego
wzgledu rozwigzania sieciowe, wykorzystujgce istniejgcg infrastruk-
ture kolejowa i zapewniajgce wiele wzajemnie powigzanych potgczen,
sg powszechnie uznawane za lepiej dostosowane do specyfiki GZM.

CTELA Niski Biatystok charakteryzuje sie stosunkowo zwartym uktadem urbani-

stok stycznym i relatywnie krétkimi odlegtosciami podrézy wewngtrzmiej-
skich. Potoki ruchu sg roztozone pomiedzy kilka gtéwnych ciggéw ko-
munikacyjnych’, a ich natezenie jest istotnie nizsze niz w najwiek-
szych polskich obszarach metropolitalnych, co ogranicza zasadnos¢
budowy systemdw transportu o bardzo wysokiej przepustowosci, ta-
kich jak metro.

Niski Rzeszéw, mimo dynamicznego rozwoju i wzrostu liczby mieszkan-
coéw?!, pozostaje miastem o stosunkowo niewielkiej skali przestrzen-
nej oraz relatywnie krétkich odlegtosciach podrézy wewngtrzmiej-
skich. Oznacza to, ze potencjalne oszczednosci czasu wynikajace z
budowy metra bytyby ograniczone w poréwnaniu z duzymi obsza-
rami metropolitalnymi. W konsekwencji korzysci transportowe z
wdrozenia kosztownego systemu metra prawdopodobnie nie bylyby
wspo6tmierne do skali wymaganych naktadéw inwestycyjnych, a po-
trzeby przewozowe mogg by¢ skuteczniej obstugiwane przez rozbu-
dowe transportu autobusowego, systemow BRT lub transportu szy-
nowego o mniejszej skali.

Zrédto: opracowanie wiasne.

9.3 PODSUMOWANIE

METRO NALEZY DO TYCH FORM TRANSPORTU ZBIOROWEGO, KTORE NAJSKUTECZNIEJ
OGRANICZAJA WYKORZYSTANIE SAMOCHODU | MOGA PRZYCZYNIAC SIE DO REDUKCJI ZA-
TLOCZENIA DROGOWEGO. SKALA TEGO EFEKTU ZALEZY JEDNAK OD LOKALNYCH UWA-
RUNKOWAN PRZESTRZENNYCH, JAKOSCI OFERTY TRANSPORTU PUBLICZNEGO ORAZ

2 https://metropoliagzm.pl/kolej-metropolitalna/
30 https://www.bialystok.pl/pl/dla_biznesu/bialystok-w-liczbach/
31 https://rzeszow.stat.gov.pl/rzeszow/
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POLITYKI MOBILNOSCI PROWADZONEJ PRZEZ MIASTO. DLATEGO KORZYSCI Z BUDOWY
METRA NALEZY ANALIZOWAC NIE TYLKO PRZEZ PRYZMAT ZMNIEJSZENIA RUCHU SAMO-
CHODOWEGO, ALE ROWNIEZ WZROSTU PRZEPUSTOWOSCI | EFEKTYWNOSCI CALEGO SYS-
TEMU TRANSPORTOWEGO.

Z punktu widzenia uktadu przestrzennego miasta i potencjatu redukcji zattoczenia dro-
gowego najbardziej ,naturalnymi” kandydatami do systemow metra sg Warszawa, Kra-
kéw i Wroctaw, nastepnie Poznan i t6dz. Natomiast Biatystok i Rzeszéw majg naj-
mniejszy potencjat do uzyskania znaczacej redukcji korkdw wytgcznie dzieki budowie
metra. W przypadku Tréjmiasta i GZM kluczowym wyzwaniem nie jest brak popytu, lecz
konkurencja i integracja z istniejgcg kolejg aglomeracyjna.

W warunkach braku szczeg6towo okreslonego przebiegu tras i lokalizacji stacji, ocena za-
sadnosci budowy metra wytgcznie przez pryzmat ograniczania zattoczenia drogowego
pozostaje obarczona znaczng niepewnoscia. Analiza uwarunkowan przestrzennych
wskazuje jednak, ze najwiekszy potencjat wykorzystania systemu o bardzo wysokiej prze-
pustowosci wystepuje w miastach, w ktérych koncentracji ruchu towarzyszg silne bariery
przestrzenne oraz ograniczona liczba korytarzy transportowych, jak Warszawa, Krakow
czy czesciowo Wroctaw. Sama obecnos$¢ barier naturalnych, takich jak rzeki czy rozlegte
tereny wodne, nie stanowi jednak wystarczajgcej przestanki do budowy metra, o czym
Swiadczg przyktady Bydgoszczy i Szczecina, gdzie znaczenie majg rowniez wielkos¢ poto-
kow pasazerskich, struktura osadnicza oraz mozliwosci rozwoju transportu powierzch-
niowego.

@

10EFEKT KANIBALIZAC])I SIECIOWE) | EFEKTYWNOSC ALOKAC]JI
POPYTU

W klasycznej teorii planowania systemow transportowych sukces nowej inwestycji szy-
nowej mierzony jest stopniem substytucji podrézy samochodowych na rzecz transportu
zbiorowego (tzw. modal shift).>? Jednak w warunkach uksztattowanych, gestych sieci miej-
skich istnieje powazne ryzyko wystgpienia kanibalizacji transportowej. Zjawisko to zacho-
dzi wéwczas, gdy nowo wybudowany, wysokowydajny srodek transportu (np. ciezkie me-
tro podziemne) przejmuje pasazerow nie z samochoddw osobowych, lecz z istniejagcych

32 Vuchic, V.R. (2005). Urban Transit: Operations, Planning and Economics. Wiley
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juz, sprawnie funkcjonujacych naziemnych linii tramwajowych, autobusowych lub kolei
aglomeracyjnej.®

Z punktu widzenia ekonomiki transportu, sytuacja ta prowadzi do skokowego wzrostu
kosztow jednostkowych przewozu. Chociaz globalna liczba pasazeréw w systemie miej-
skim (modal split) pozostaje na zblizonym poziomie, miasto zmuszone jest finansowac
dwa rownolegte systemy o wysokich kosztach statych.

10.1 ANALIZA PODATNOSCI NA KANIBALIZACJE W 12 ANALIZOWANYCH MIASTACH

Wprowadzenie metra do istniejgcego uktadu komunikacyjnego moze wywota¢ odmienne
skutki w zaleznosci od stopnia bezkolizyjnosci, gestosci oraz geometrii obecnych sieci
transportowych. Nalezy podkresli¢, ze wskazane ponizej ryzyko ma charakter warun-
kowy i odnosi sie wylgcznie do etapu obecnej analizy strategicznej, na ktérym nie sg jesz-
cze znane szczegoOtowe przebiegi tras, lokalizacje stacji ani docelowa organizacja catego
systemu transportowego. W praktyce odpowiednie dostosowanie uktadu komunikacyj-
nego, obejmujgce m.in. reorganizacje linii autobusowych i tramwajowych oraz integracje
réznych srodkéw transportu, pozwala ograniczy¢ lub catkowicie wyeliminowac zjawisko
konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi elementami systemu. Ryzyko kanibalizacji zostato
wskazane jedynie jako potencjalny scenariusz, ktéry mégtby wystapi¢ w przypadku po-
prowadzenia nowej linii metra w korytarzach juz obstugiwanych przez wydajne Srodki
transportu miejskiego bez jednoczesnego dostosowania pozostatej oferty przewozowe;.

Tabela 5 Ocena ryzyka kanibalizacji sieciowej w 12 polskich miastach.

Miasto Profil istniejacej sieci szy- Gléwna o$ Ocena strategiczna

/ Aglo- nowej potencjal-

mera- nego kon-

cja fliktu

Troj- Wydzielona, bezkolizyjna oS Dublowanie Krytyczna: Budowa metra wzdtuz tej

IEHGIS Szybkiej Kolei Miejskiej korytarza ko-  samej osi, ktérg juz bardzo efektyw-

(SKM)34. lejowego nie obstuguje SKM, mogtaby prowa-

Gdansk-So- dzi¢ do dublowania funkcji transpor-
pot-Gdynia. towych i rozproszenia potokdéw pasa-

zerskich, zamiast tworzenia znacza-
cego nowego popytu. Z tego wzgledu
z ekonomicznego punktu widzenia
wieksze korzysci moze przynies¢ dal-
sza rozbudowa i modernizacja istnie-
jacego systemu SKM oraz rozwdj

33 C40 Cities Climate Leadership Group (2021). How to Drive a Modal Shift from Private Vehicles to
Public Transport, Walking and Cycling, https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-to-drive-
a-modal-shift-from-private-vehicle-use-to-public-transport-walking-and-cycling?language=en_US
34 SKM juz dzi$ przewozi okoto 45 min pasazeréw rocznie i stanowi kregostup transportu metro-
politalnego. https://magazynpomorski.eu/pl/skm-trojmiasto-sercem-aglomeracji-kolej-miejska-
kluczem-do-rozwoju
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Miasto Profil istniejacej sieci szy-
/ Aglo- nowej
mera-

Poznan dysponuje gesta
siecig tramwajowg, ktorej
trzon stanowi w duzej mie-
rze bezkolizyjny Poznanski
Szybki Tramwaj (PST)?*, za-

pewniajacy szybkie potgcze-

nie pétnocnych osiedli z
centrum miasta.

tédz dysponuje silnym kre-
gostupem tramwajowym
opartym na Trasie W-Z, a
jednoczesnie buduje tunel
srednicowy dla kolei aglo-
meracyjnej i regionalnej,
ktéry stworzy drugi, szybki
szynowy korytarz transpor-
towy przebiegajacy przez
centrum miasta.

cja
Wroctaw posiada rozbudo-
wang i intensywnie wyko-
rzystywang sie¢ tramwa-
jowg o uktadzie promieni-
stym (gwiazdzistym), kon-
centrujaca ruch na kilku klu-
czowych korytarzach i we-
ztach w centrum miasta.3®

Giéwna os
potencjal-

nego kon-
fliktu

Dublowanie
trasy PST w
osi Pétnoc-Po-
tudnie.

Réwnolegte
korytarze
wzdtuz gtow-
nych osi (np.
Legnicka, Gra-
biszyriska).

Dublowanie
Trasy W-Z
oraz pod-
ziemnego tu-
nelu sredni-
cowego PKP.

Ocena strategiczna

potgczen dowozowych do gtéwnego
korytarza transportowego.

Krytyczne. PST petni funkcje szyb-
kiego, w duzej mierze bezkolizyjnego
kregostupa transportowego Pozna-
nia, zblizonego funkcjonalnie do lek-
kiego metra lub premetra. Z tego
wzgledu budowa réwnolegtej linii
metra w tym samym korytarzu mo-
gtaby prowadzi¢ do dublowania ist-
niejgcej infrastruktury i nie zapew-
niac proporcjonalnych korzysci trans-
portowych.

Wysokie. Ryzyko dublowania funkgiji.
Wroctaw posiada rozbudowang i in-
tensywnie wykorzystywang sie¢ tram-
wajowa, a wiele gtéwnych korytarzy
byto w ostatnich latach modernizo-
wanych lub rozbudowywanych. Bu-
dowa metra w tych samych relacjach
mogtaby przejac znaczng czesc pasa-
zerdw z istniejgcej infrastruktury,
ograniczajac korzysci z wczesniej-
szych inwestycji.

Wysokie. Ryzyko naktadania sie funk-
cji. Budowany tunel srednicowy zna-
czaco wzmocni role kolei miejskiej i
aglomeracyjnej w todzi, czesciowo
przejmujgc funkcje charaktery-
styczne dla metra. Budowa dodatko-
wej linii podziemnej w podobnym ko-
rytarzu mogtaby ograniczy¢ popyt na
istniejgce srodki transportu szyno-
wego, zwtaszcza na wybranych

35 Obecnie PST obstuguje rzad wielkosci 40-70 tys. pasazeréw dziennie, cho¢ doktadna wartos¢
zalezy od dnia tygodnia i metodologii liczenia. https://epoznan.pl/news-news-4476-dzie-

siec_lat_poznanskiej_pestki

36 Sje( jest zorganizowana wokot centralnego obszaru miasta, z ktérego linie rozchodzg sie pro-
mieniscie do duzych osiedli i dzielnic peryferyjnych: Lesnicy, Kozanowa, Pilczyc, Biskupina, Karto-
wic, Krzykéw, Oporowa czy Jagodna (w budowie). Wiele relacji przechodzi przez wspdlne odcinki
srédmiejskie, co jest typowg cechg uktadu promienistego (gwiazdzistego). https://www.wroc-
law.pl/beta2/files/dokumenty/98124/Schemat_tramwajowy_2025.10.04.pdf
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/ Aglo-
mera-

cja

Kato-
wice /
GZM

Profil istniejacej sieci szy-
nowej

GZM posiada rozlegta, poli-
centryczng sie¢ Tramwajow
Slgskich¥, taczacg wiele
réwnorzednych osrodkéw
miejskich metropolii. Jest to
najwiekszy system tramwa-
jowy w Polsce i jeden z naj-
wiekszych systeméw tram-
wajéw miedzymiastowych w
Europie.®®

Rozwinieta sie¢ tramwa-
jowa, ktérej kregostup sta-
nowi Krakowski Szybki
Tramwaj (KST)*° z elemen-
tami charakterystycznymi
dla lekkiego metra, w tym
tunelem pod centrum mia-
sta.

Tradycyjna sie¢ tramwajowa
uzupetniona Szczecinskim
Szybkim Tramwajem (SST),
czyli wydzielonym, niemal
bezkolizyjnym korytarzem
taczacym lewo- i prawo-
brzezng cze$¢ miasta.*°

Gtéwna oS
potencjal-
nego kon-
fliktu

Korytarze t3-
cz3ace Kato-
wice z Cho-
rzowem, By-
tomiem i So-
snowcem.

Os$ Brono-
wice-Nowa
Huta, dublo-
wanie tunelu
pod Dwor-
cem.

Dublowanie
jedynego
szybkiego ko-
rytarza tacza-
cego brzegi
Odry.

Ocena strategiczna

odcinkach tramwajowych, dlatego
wymagataby szczegdlnie silnego uza-
sadnienia transportowego.

Wysokie. Ze wzgledu na rozlegts,
miedzygminng sie¢ Tramwajéw Sla-
skich, metro poprowadzone w tych
samych korytarzach mogtoby przejg¢
znaczng czesc pasazerow istnieja-
cego transportu szynowego. Aby uza-
sadni¢ inwestycje, musiatoby jedno-
czes$nie generowac istotny odptyw ru-
chu z samochoddw oraz zapewniac
znaczaco krétsze czasy podrézy mie-
dzy gtéwnymi osrodkami metropolii.

Srednie. Budowa metra réwnole-
gtego do tras KST mogtaby prowadzi¢
do naktadania sie funkcji obu syste-
mow, dlatego istotne bytoby ich sci-
ste zintegrowanie, tak aby metro uzu-
petniato, a nie zastepowato istniejgcy
kregostup tramwajowy.

Srednie. Gtéwny korytarz transpor-
towy tgczacy Prawobrzeze z centrum
Szczecina jest juz obstugiwany przez
SST, oferujgcy standard zblizony do
lekkiego metra. Budowa metra w tej
samej relacji mogtaby w znacznym
stopniu dublowac funkcje istniejgcej
infrastruktury.

37 Sje¢ Tramwajéw Slaskich obejmuje ok. 178 km torowisk, 29 linii i obstuguje kilkanascie miast
Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.
38 Tramwaje Slaskie S.A., O spéice, https://www.tram-silesia.pl/o-spolce/o-nas/

39 Przez korytarz KST przejezdza wiele linii obstugujgcych znaczng cze$¢ miasta. Mozna méwic ra-
czej o rzedzie setek tysiecy podrézy dziennie na korytarzach KST, ale bez oficjalnych danych nie
da sie poda¢ wiarygodnej doktadnej liczby, Bruchal I., Zurowska ., Krakowski szybki tramwaj - odci-
nek petla Kamienna - Rondo Grzegdrzeckie, , Transport Miejski i Regionalny”

40 Majer, S. (2014). ,Szczecinski Szybki Tramwaj - nowa linia tramwajowa w Szczecinie po 40 la-
tach”. Transport Miejski i Regionalny, nr 6/2014.
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Profil istniejacej sieci szy-
nowej

Giéwna os
potencjal-

nego kon-
fliktu

Ocena strategiczna

Byd- Rozwinieta siec tramwa- Dublowanie Srednie. Korytarz Fordon-centrum

(2(I7{¢ A jowa, ktdrej najwazniejszym  osi Fordon- generuje najwieksze potoki pasazer-
wspoétczesnym elementem Centrum. skie i jest juz obstugiwany przez no-
jest nowoczesna linia do woczesna linie tramwajowg o wyso-
Fordonu*', integrujgca naj- kiej przepustowosci. Budowa metra
wiekszg dzielnice miasta z w tej samej relacji mogtaby ograni-
centrum i kolejg regio- czy¢ wykorzystanie najwazniejszej i
nalng.*? najdrozszej inwestycji tramwajowej

miasta, dlatego wymagataby wykaza-
nia znaczacych dodatkowych korzysci
transportowych.
Dwie linie metra, rozbudo-  Konflikt pro- Niskie/Srednie. W czesci korytarzy
wana sie¢ autobusowa i jektowy na planowane metro moze naktadac sie
tramwajowa oraz zintegro-  osiach plano-  funkcjonalnie z rozwijang siecig tram-
wana kolej miejska i aglo- wanych linii wajowg (np. Goctaw: M3 i nowa trasa
meracyjna (SKM, KM, War- (np. M3 vs tramwajowa), co wymaga starannej
szawska Kolej Dojazdowa -  tramwaj na koordynacji inwestycji w celu uniknie-
WKD), tworzace najbardziej  Goctaw). cia dublowania funkgji transporto-
rozwiniety system trans- wych. Skala potokéw pozwala jednak
portu szynowego w Polsce. na koegzystencje, o ile trasy metra
nie powielajg bezposrednio linii
tramwajowych.

BU1T3B Brak transportu szynowego  Dublowanie Niskie. Lublin nie posiada konkuren-
w ruchu miejskim; rozwi- gtéwnych tras  cyjnego systemu transportu szyno-
niety system trolejbusowy i  trolejbuso- wego, dlatego metro nie dublowa-
autobusowy stanowiacy wych (np. Al.  toby istniejgcej infrastruktury. Wyma-

podstawe komunikacji zbio-
rowej.3

Ractawickie).

gatoby jednak integracji z rozbudo-
wang siecig trolejbusows i autobu-
sowq oraz dostosowania

41 Linie tramwajowe obstugujgce Fordon przewozg ponad 19 min pasazeréw rocznie (ok. 52 tys.
dziennie), co czyni trase jednym z najwazniejszych korytarzy transportu publicznego w Bydgosz-
czy. https://raporttramwajowy.pl/tramwaj-do-fordonu-ma-juz-10-lat/

42 | inia tramwajowa do Fordonu (ok. 10 km) zostata zintegrowana z kolejg poprzez wezet Byd-

goszcz Wschdd, umozliwiajgcy wygodne przesiadki tramwaj-kolej. Dzieki rozwigzaniu typu door-
to-door oraz powigzaniu z potgczeniami regionalnymi mieszkancy Fordonu zyskali szybki dostep
zaréwno do centrum miasta, jak i innych czesci regionu. Inwestycja istotnie zwiekszyta atrakcyj-
nosc¢ transportu szynowego i ograniczyta zaleznos¢ od transportu drogowego. https://www.por-
talbydgoski.pl/linia-tramwajowa-do-fordonu-historia-koszty-i-nowe-tramwaje-pesa-bydgoszcz/
43 Lublin opiera transport na 77 liniach autobusowych i trolejbusowych, z flotg ponad 400 pojaz-
déw. Posiada najwiekszy system trolejbusowy w Polsce: ok. 100-129 trolejbuséw, 13 statych linii i
ponad 70 km sieci. Miasto stale inwestuje w nowy tabor trolejbusowy i autobusowy zamiast roz-
wijac transport szynowy. Urzad Miasta Lublin (2022), Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
Lubelskiego Obszaru Metropolitalnego do roku 2030
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Miasto Profil istniejacej sieci szy- Giéwna os Ocena strategiczna

/ Aglo- nowej potencjal-
mera- nego kon-
cja fliktu
wykorzystania nowo zakupionego ta-
boru niskoemisyjnego.
Biaty- Brak sieci szynowej; trans- Przejecie po-  Znikome. Brak istniejgcego trans-
stok port oparty wytgcznie na tokow z gtow-  portu szynowego eliminuje ryzyko
autobusach.* nych osi prio- dublowania infrastruktury. Jednocze-
rytetowych $nie skala miasta i prawdopodobne
(buspasy). potoki pasazerskie sugerujg, ze

koszty budowy i utrzymania metra
bytyby trudne do uzasadnienia eko-
nomicznie.

Brak miejskiego transportu  Dublowanie Znikome. Skala miasta i obecne po-

szynowego; komunikacja gtéwnych ko-  toki pasazerskie* nie wskazujg na
oparta na sieci autobuso- rytarzy auto-  potrzebe funkcjonowania dwdch
wej* wspieranej przez roz-  busowych i réownolegtych systemdéw transportu
winiete systemy ITS oraz planowanych  masowego o wysokiej przepustowo-
rozwigzania zblizone do osi BRT. Sci. Rozwdj transportu zbiorowego
BRT“. koncentruje sie obecnie na sieci au-

tobusowej i rozwigzaniach ITS.

Zrédto: opracowanie wiasne.

10.2RYZYKA WYNIKAJACE Z POMINIECIA ANALIZY ELASTYCZNOSCI POPYTU NA
ETAPIE PRZEDINWESTYCYJNYM

Niedostateczna analiza wptywu nowego systemu transportowego na zachowania komu-
nikacyjne mieszkancéw moze prowadzi¢ do istotnych konsekwencji finansowych, trans-
portowych i przestrzennych.

Wzrost kosztow operacyjnych systemu transportowego

Metro charakteryzuje sie wysokimi kosztami eksploatacji zwigzanymi m.in. z utrzyma-
niem stacji, systemow bezpieczenstwa, wentylacji, zasilania oraz infrastruktury tunelo-
wej, a takze zaplecza taborowego. Jezeli nowa linia nie przyciggnie znaczacej liczby

44 System obejmuje kilkadziesiat linii autobusowych dziennych i nocnych obstugujgcych miasto
oraz czes¢ gmin podmiejskich.

4 https://www.klir.pl/biuletyny/96-Zintegrowany_system_zarzadzania_transportem_publicz-
nym.pdf

46 Bus Rapid Transit - system szybkiego transportu autobusowego, ktéry ma oferowac czes¢ zalet
tramwaju lub metra, ale przy nizszych kosztach budowy.

47 Okoto 40 mlin pasazeréw rocznie korzysta z komunikacji miejskiej w Rzeszowie wedtug danych
ZTM przedstawionych w 2026 r. https://radio.rzeszow.pl/315299/zmiany-w-komunikacji-miejskiej-
w-rzeszowie/
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nowych pasazeréw, lecz bedzie przede wszystkim przejmowac uzytkownikow istniejg-
cego transportu publicznego, wzrost kosztéw operacyjnych moze nie zosta¢ zrekompen-
sowany odpowiednim wzrostem przychoddow. W konsekwencji moze wzrosng¢ poziom
doptat wymaganych ze strony budzetu miasta.

Ryzyko nieoptymalnej integracji z istniejgcg siecig transportowg

Uruchomienie metra zazwyczaj wymaga reorganizacji sieci autobusowej i tramwajowe;j.
W przypadku niewtasciwego zaprojektowania uktadu przesiadkowego moze dojs¢ do po-
gorszenia dostepnosci transportowej czesci obszaréw miasta poprzez wydtuzenie czasu
podroézy, wzrost liczby przesiadek lub ograniczenie bezposrednich potgczen. Moze to ob-
nizy¢ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego dla czesci uzytkownikéw.

Koncentracja naktadéw inwestycyjnych i ryzyko nier6wnomiernego rozwoju

Budowa metra nalezy do najbardziej kapitatochtonnych inwestycji miejskich. Nadmierna
koncentracja srodkéw finansowych na jednym projekcie moze ograniczy¢ mozliwosci
rownolegtego rozwoju innych elementéw systemu transportowego, takich jak sie¢ tram-
wajowa, kolej aglomeracyjna, transport autobusowy czy infrastruktura rowerowa. W re-
zultacie mogg pojawic sie roznice w poziomie dostepnosci transportowej pomiedzy ob-
szarami bezposrednio obstugiwanymi przez metro a pozostatymi czeSciami miasta.

+ Whniosek

Przed podjeciem decyzji o budowie metra kluczowe znaczenie ma szczegotowa analiza
elastycznosci popytu oraz relacji pomiedzy nowg inwestycjg a istniejgcym systemem
transportowym. Pozwala ona ocenic, czy metro wygeneruje nowy popyt i ograniczy ruch
samochodowy, czy tez bedzie gléwnie przejmowac pasazerdw z juz funkcjonujgcych
srodkow transportu publicznego.
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11SYNTETYCZNA OCENA SPOLECZNO-GOSPODARCZA ANALI-
ZOWANYCH MIAST

11.1DYNAMIKA PKB*® W POSZCZEGOLNYCH WOJEWODZTWACH A ZASADNOSC
BUDOWY SYSTEMU METRA*®

Jednym z podstawowych kryteriéw oceny zasadnosci budowy metra jest potencjat go-
spodarczy obszaru metropolitalnego. Wysoki poziom produktu krajowego brutto (PKB)
oraz jego dynamiczny wzrost przektadajg sie na wzrost liczby miejsc pracy, natezenia do-
jazdow, atrakcyjnosci inwestycyjnej i suburbanizacji. Czynniki te generujg coraz wieksze
potoki pasazerskie, ktére w pewnym momencie przekraczajg mozliwosci tradycyjnego
transportu autobusowego i tramwajowego. Z tego wzgledu analiza dynamiki PKB woje-
wodztw stanowi istotny element oceny zasadnos$ci budowy metra. Wedtug danych Gtow-
nego Urzedu Statystycznego (GUS) ponad potowa krajowego PKB wytwarzana jest w pie-
ciu regionach: warszawskim stotecznym, slgskim, wielkopolskim, dolnoslgskim i matopol-
skim, co potwierdza silng koncentracje aktywnosci gospodarczej w najwiekszych obsza-
rach metropolitalnych Polski.

Z uwagi na zréznicowanie uwarunkowan rozwojowych, osadniczych i transportowych
przedstawione obserwacje powinny byc interpretowane w konteks$cie charakterystyki
poszczegdlnych osrodkédw miejskich oraz wojewddztw, zaprezentowanej ponizej i w ko-
lejnych czesciach raportu.

Warszawa (wojewédztwo mazowieckie): Mazowsze jest bezdyskusyjnie najsilniejszym
gospodarczo regionem kraju. Region warszawski stoteczny generowat w 2023 r. okoto
18,3% krajowego PKB, a wartos¢ PKB na mieszkanca przekraczata 200% Sredniej krajo-
wej. Jednoczesnie region ten odnotowat najwyzszg dynamike wzrostu sposrod wszyst-
kich regionow Polski.>

Tak silna koncentracja dziatalnosci gospodarczej oznacza codzienne przemieszczanie sie
setek tysiecy pracownikdédw pomiedzy dzielnicami miasta i gminami podwarszawskimi.
Metro jest zatem nie tylko uzasadnione ekonomicznie, ale stanowi wrecz niezbedny ele-
ment funkcjonowania najwiekszego polskiego rynku pracy. W przypadku Warszawy za-
leznos¢ pomiedzy poziomem rozwoju gospodarczego a potrzebg budowy metra jest naj-
silniejsza sposrod wszystkich analizowanych miast.

48 Produkt Krajowy Brutto

49 Na podstawie GUS - Rachunki regionalne: https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-na-
rodowe/rachunki-regionalne/ i GUS - Produkt krajowy brutto i wartos¢ dodana brutto w prze-
kroju regionow (publikacje regionalne): https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-naro-
dowe/rachunki-regionalne/produkt-krajowy-brutto-i-wartosc-dodana-brutto-w-przekroju-regio-
now-w-2023-r,7,19.html

50 https://samorzad.pap.pl/kategoria/aktualnosci/piec-regionow-wytwarza-ponad-polowe-krajo-
wego-pkb
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Krakéw (wojewddztwo matopolskie): Matopolska nalezy do grupy wojewddztw o naj-
wyzszym wktadzie w tworzenie PKB Polski. Dynamiczny rozwdj nowoczesnych ustug biz-
nesowych, sektora IT, nauki i turystyki sprawia, ze Krakéw od wielu lat jest jednym z
gtéwnych biegundéw wzrostu gospodarczego kraju.>'

Z ekonomicznego punktu widzenia obserwowany wzrost znaczenia Krakowa prowadzi
do zwiekszenia ruchliwosci mieszkaricdéw oraz wzrostu liczby podrézy wykonywanych w
obrebie miasta. Jednoczes$nie historyczny uktad urbanistyczny ogranicza mozliwosci roz-
budowy infrastruktury drogowej. W konsekwencji metro moze stanowi¢ najbardziej efek-
tywne rozwigzanie dla obstugi dalszego wzrostu gospodarczego miasta.

Tréjmiasto (wojewodztwo pomorskie): Wojewddztwo pomorskie nalezy do regionéw
o wysokiej dynamice rozwoju gospodarczego. Na wzrost gospodarczy wptywajg dziatal-
nos¢ portdw morskich, logistyka, ustugi biznesowe oraz sektor nowych technologii. PKB
na mieszkanca wojewoddztwa osigga poziom zblizony do Sredniej krajowej lub jg przekra-
cza.>?

W odréznieniu od Warszawy czy Krakowa rozwdj przestrzenny Tréjmiasta ma charakter
liniowy. Powoduje to, ze znaczna czes¢ przewozow realizowana jest juz przez kolej aglo-
meracyjng SKM, ktéra petni funkcje zblizong do metra regionalnego. Oznacza to, ze wy-
soki potencjat gospodarczy regionu nie musi automatycznie uzasadniac¢ budowy klasycz-
nego metra. Bardziej racjonalne mogg byc¢ inwestycje w rozbudowe istniejgcego systemu
kolejowego.

Wroctaw (wojewédztwo dolnoslaskie): Dolny Slask nalezy do grupy pieciu najwazniej-
szych gospodarczo regionow Polski. Wysokie PKB per capita oraz duza aktywnos¢ inwe-
stycyjna sprawiajg, ze Wroctaw jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie osrodkow
miejskich kraju.>3

W ciggu ostatnich dwdch dekad liczba miejsc pracy w aglomeracji wroctawskiej znaczaco
wzrosta, podobnie jak skala suburbanizacji. Coraz wieksze obcigzenie sieci drogowej i
transportu tramwajowego wskazuje, ze dalszy rozwdj gospodarczy bedzie wymagat
zwiekszenia przepustowosci systemu transportowego. W analizie dlugookresowej bu-
dowa metra lub premetra wydaje sie uzasadniona.

todz (wojewodztwo tédzkie): Lodzkie osigga PKB per capita zblizony do Sredniej krajo-
wej i korzysta z centralnego potozenia transportowego. Jednak dynamika rozwoju gospo-
darczego regionu pozostaje nizsza niz w przypadku Warszawy, Krakowa czy Wroctawia.

Z perspektywy ekonomicznej najwieksze znaczenie ma obecnie rozwdj tédzkiej Kolei
Aglomeracyjnej oraz budowanego tunelu srednicowego. Oznacza to, ze potrzeby

5t https://samorzad.pap.pl/kategoria/aktualnosci/piec-regionow-wytwarza-ponad-polowe-krajo-
wego-pkb

52 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-narodowe/rachunki-regionalne/

3 https://biznes.pap.pl/wiadomosci/gospodarka/5-regionow-wytworzylo-ponad-polowe-pkb-w-
23-gus
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przewozowe mogg by¢ jeszcze przez wiele lat zaspokajane przez istniejgce i planowane
inwestycje kolejowe bez koniecznosci ponoszenia kosztéw budowy petnego systemu me-
tra.

Poznan (wojewddztwo wielkopolskie): Wielkopolska nalezy do najsilniejszych gospo-
darczo regiondw kraju, a poziom PKB per capita przekracza srednig krajowa. Region od
wielu lat utrzymuje wysokg konkurencyjnos¢ gospodarczg oraz stabilng dynamike wzro-
stu.

Rosngca liczba mieszkancow strefy podmiejskiej oraz rozwdj funkcji metropolitalnych
powodujg wzrost potokdéw pasazerskich do centrum miasta. Chociaz obecnie system
tramwajowy nadal spetnia swojg funkcje, dtugookresowa analiza gospodarcza wskazuije,
ze Poznan znajduje sie w grupie miast mogacych w przysztosci uzasadni¢ budowe metra
lub systemu metra lekkiego.

Katowice i Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia (wojewédztwo $laskie): Slgskie
pozostaje jednym z dwdch najwiekszych centréw gospodarczych kraju pod wzgledem
udziatu w PKB. Region charakteryzuje sie wysokg koncentracjg przemystu, ustug i dziatal-
nosci logistycznej.>

Specyfikg GZM jest policentryczny uktad osadniczy obejmujgcy kilkadziesigt miast.
taczna liczba mieszkancéw obszaru metropolitalnego przekracza 2 min oséb. Z ekono-
micznego punktu widzenia obszar ten generuje potoki podrézy poréwnywalne z wie-
loma metropoliami europejskimi posiadajgcymi metro. W tym przypadku najbardziej ra-
cjonalny wydaje sie jednak system metra regionalnego lub szybkiej kolei metropolitalnej
integrujgcej miasta catej konurbacji.

Szczecin (wojewddztwo zachodniopomorskie): Wojewddztwo zachodniopomorskie
osigga PKB per capita ponizej sSredniej krajowej, cho¢ rozwdj portow i funkgji logistycz-
nych wzmacnia jego konkurencyjnosc.

Mimo relatywnie korzystnej sytuacji gospodarczej skala aglomeracji szczecinskiej pozo-
staje zbyt mata, aby uzasadni¢ wielomiliardowe naktady na metro. Korzysci ekonomiczne
z takiej inwestycji bylyby ograniczone w poréwnaniu z dalszg rozbudowg sieci tramwajo-
wej.

Lublin (wojewddztwo lubelskie): PKB per capita wojewddztwa lubelskiego nalezy do
najnizszych w Polsce (W 2023 r. wskaznik ten odpowiadat okoto 69% Sredniej krajowej)*>,
cho¢ w ostatnich latach region odnotowuje stosunkowo szybkie tempo wzrostu gospo-
darczego.

Rozwdj gospodarczy Lublina nie osiggnat jeszcze poziomu umozliwiajgcego wygenerowa-
nie potokdw pasazerskich charakterystycznych dla miast posiadajgcych metro. Z

4 https://biznes.pap.pl/wiadomosci/gospodarka/5-regionow-wytworzylo-ponad-polowe-pkb-w-
23-gus
55 https://biznes.pap.pl/wiadomosci/gospodarka/5-regionow-wytworzylo-ponad-polowe-pkb-w-
23-gus
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ekonomicznego punktu widzenia bardziej uzasadnione sg inwestycje w transport auto-
busowy oraz kolej aglomeracyjna.

Bydgoszcz (wojewddztwo kujawsko-pomorskie): Kujawsko-pomorskie znajduje sie w
grupie wojewddztw o umiarkowanym poziomie rozwoju gospodarczego. Wedtug danych
GUS tempo wzrostu regionu nalezy do najnizszych w kraju.

Oznacza to, ze obecne i prognozowane zapotrzebowanie przewozowe nie uzasadnia bu-
dowy metra. Znacznie wyzszg efektywnos¢ ekonomiczng zapewniajg inwestycje w trans-
port tramwajowy oraz kolej regionalng.

Bialystok (wojewddztwo podlaskie): Podlaskie nalezy do regiondéw o najnizszym
udziale w krajowym PKB i jednym z najnizszych poziomdéw PKB per capita.

W konsekwencji zaréwno potencjat gospodarczy regionu, jak i liczba mieszkancéw aglo-
meracji nie wskazujg na mozliwos¢ osiggniecia odpowiedniej efektywnosci ekonomicznej
systemu metra. Inwestycja taka generowataby bardzo wysokie koszty przy ograniczo-
nych korzysciach spotecznych.

Rzesz6w (wojewoédztwo podkarpackie): Podkarpackie rozwija sie szybciej niz wiele re-
gionow Polski Wschodniej dzieki sektorowi lotniczemu i przemystowi wysokich technolo-
gii. Pomimo tego poziom PKB per capita pozostaje istotnie nizszy od sredniej krajowe;.

Cho¢ dtugoterminowe perspektywy rozwoju Rzeszowa sg korzystne, obecna wielkos¢
miasta nie uzasadnia budowy metra. Zdecydowanie bardziej efektywne ekonomicznie
bytoby rozwijanie systemow autobusowych wysokiej przepustowosci lub kolei aglomera-
cyjne;j.

4 Whniosek

Pordwnanie potencjatu gospodarczego analizowanych obszaréw metropolitalnych wska-
zuje, ze wysoki poziom aktywnosci gospodarczej czesto wspotwystepuje z rozwojem sys-
temow transportu szynowego o najwyzszej przepustowosci. Zaleznos¢ ta nie ma jednak
charakteru jednoznacznego, poniewaz decyzje o budowie metra wynikajg réwniez z
uwarunkowan demograficznych, przestrzennych, transportowych i finansowych. Najsil-
niejsze przestanki ekonomiczne wystepuja w przypadku Warszawy, Krakowa oraz Gérno-
Slasko-Zagtebiowskiej Metropolii. Drugg grupe stanowig Wroctaw, Poznan i Tréjmiasto,
gdzie rozwoj gospodarczy moze w perspektywie kilkunastu-kilkudziesieciu lat uzasadni¢
budowe systemow metra lub ich odpowiednikéw. Natomiast w przypadku Szczecina, Lu-
blina, Bydgoszczy, Biategostoku i Rzeszowa poziom rozwoju gospodarczego oraz skala
ruchu pasazerskiego nie pozwalajg obecnie na ekonomiczne uzasadnienie tego typu in-
westycji.
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11.2 ANALIZA ODDZIALYWANIA METRA NA RYNEK PRACY - DOSWIADCZENIA | PO-
TENCJALNE EFEKTY W ANALIZOWANYCH MIASTACH

Inwestycja w system metra wykracza daleko poza tradycyjnie rozumiang inzynierie Ig-
dowg czy optymalizacje rozktaddw jazdy. Z perspektywy socjologii ekonomicznej i geo-
grafii struktur rynkowych, wprowadzenie bezkolizyjnego transportu podziemnego dziata
jak potezny katalizator, ktory rekonfiguruje tkanke miejska, tworzac nowg geometrie
szans i barier. Rynek pracy nie jest bowiem strukturg zawieszong w prézni - jego spraw-
nos¢ zalezy bezposrednio od fizycznej bliskosci, czasu oraz tatwosci, z jakg kapitat ludzki
moze wejs¢ w interakcje z kapitatem produkcyjnym.

Aby rzetelnie oceni¢, czy dane miasto posiada potencjat ekonomiczny uzasadniajgcy bu-
dowe metra, metodologicznie konieczne jest rozdzielenie analizy na dwa odrebne, ale
komplementarne horyzonty czasowe. Pierwszy z nich to faza budowy (efekt krétkotermi-
nowy) - gwattowny, popytowy impuls inwestycyjny, ktory stymuluje gospodarke poprzez
bezposrednie i posrednie kreowanie miejsc pracy. Drugi to faza eksploatacji (efekt dtu-
goterminowy i strukturalny) - trwata transformacja lokalnego rynku, wptywajgca na pro-
duktywnos¢, mobilnosé, lokalizacje przedsiebiorstw oraz ceny nieruchomosci komercyj-
nych.

11.2.1 Horyzont krétkoterminowy: Faza budowy jako makroekonomiczny impuls
popytowy
Budowa systemu metra jest przedsiewzieciem wieloletnim, realizowanym zazwyczaj w
horyzoncie od kilku do kilkunastu lat, wymagajacym zaangazowania znacznych naktadéw
kapitatowych. W okresie realizacji inwestycja oddziatuje na gospodarke przede wszyst-
kim poprzez zwiekszenie popytu na prace, ustugi oraz materiaty wykorzystywane w pro-
cesie budowlanym. W literaturze ekonomicznej efekty te analizowane sg zwykle w po-
dziale na oddziatywania bezposrednie, posrednie oraz indukowane.>®

Efekty bezposrednie

Najbardziej widocznym skutkiem realizacji inwestycji jest wzrost aktywnosci w sektorze
budowlanym i inzynieryjnym. Prowadzenie robot tunelowych, budowa stacji, infrastruk-
tury torowej oraz systemow sterowania ruchem generujg zapotrzebowanie na specjali-
styczne zasoby kadrowe, obejmujgce m.in. inzynierdw, projektantéw, operatoréw ma-
szyn, geodetow oraz pracownikdéw budowlanych. W konsekwencji inwestycja przyczynia
sie do wzrostu zatrudnienia oraz zwiekszenia popytu na wyspecjalizowane ustugi tech-
niczne.

Efekty posrednie

Realizacja projektu infrastrukturalnego powoduje réwniez wzrost zamowien w sektorach
dostarczajgcych dobra i ustugi niezbedne do prowadzenia inwestycji. Dotyczy to w szcze-
g6Inosci producentéw materiatdéw budowlanych, przedsiebiorstw zwigzanych z

% Weisbrod G., Weisbrod B., Measuring Economic Impacts of Projects and Programs, Economic
Development Research Group, Boston 1997
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przemystem metalowym, elektrotechnicznym, automatykg przemystowg, transportem
oraz ustugami projektowymi. Z perspektywy gospodarki krajowej oznacza to rozszerze-
nie efektdw ekonomicznych poza obszar samej inwestycji i uruchomienie dodatkowej ak-
tywnosci w taricuchach dostaw.

Efekty indukowane

Dodatkowe dochody uzyskiwane przez osoby zatrudnione bezposrednio i posrednio
przy realizacji projektu zwiekszajg poziom konsumpcji gospodarstw domowych. Korzysci
z tego tytutu mogg by¢ odczuwalne zwtaszcza w lokalnym sektorze ustug, obejmujacym
handel detaliczny, gastronomie, zakwaterowanie oraz ustugi codzienne. Skala tego
efektu zalezy jednak od wielkosci lokalnej gospodarki i stopnia, w jakim wydatki pracow-
nikdw pozostajg w obiegu ekonomicznym danego obszaru.

Szanse i ograniczenia fazy realizacji

Pozytywne oddziatywanie inwestycji na aktywnos¢ gospodarczg moze by¢ czesciowo
ograniczane przez sytuacje na rynku pracy. W warunkach wysokiego wykorzystania zaso-
bow pracy i niskiego bezrobocia realizacja duzych projektow infrastrukturalnych moze
prowadzi¢ do wzrostu konkurencji o pracownikéw pomiedzy sektorami gospodarki.
Skutkiem moze byc¢ zwiekszenie presji ptacowej oraz wzrost kosztéw realizacji zaréwno
inwestycji publicznych, jak i czesci przedsiewzie¢ prywatnych. Oznacza to, ze krotkookre-
sowe korzysci popytowe nalezy analizowac tgcznie z potencjalnym wptywem projektu na
dostepnos¢ zasobdw pracy i poziom kosztéw w gospodarce lokalne;j.

11.2.2 Horyzont dlugoterminowy: Faza eksploatacji i nowa geografia produktyw-
nosci

Prawdziwy test zasadnosci budowy metra odbywa sie jednak po zakonczeniu realizacji i
uruchomieniu regularnych kurséw. Woéwczas krétkoterminowy mechanizm popytowy
ustepuje miejsca trwatym, strukturalnym zmianom, ktére definiujg konkurencyjnosc
miasta na kolejne dekady.

Efektywna dostepnos¢ miejsc pracy

Istotnym pojeciem socjoekonomicznym jest tutaj redukcja tzw. tarcia przestrzennego. Me-
tro, oferujgc statg predkos¢ handlowg i catkowitg niezaleznos¢ od korkéw, radykalnie
zwieksza liczbe stanowisk pracy dostepnych dla mieszkarica w optymalnym czasie do-
jazdu (np. do 30 minut).

Dla pracodawcédw oznacza to rozszerzenie bazy rekrutacyjnej, a dla pracownikéw - moz-
liwos¢ znalezienia zatrudnienia lepiej odpowiadajgcego ich unikalnym kwalifikacjom. Le-
piej dopasowany rynek pracy to wyzsza wydajnosc¢ i wyzsze wynagrodzenia, co bezpo-
Srednio przektada sie na wptywy podatkowe miasta (PIT).
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Efekt koncentracji dziatalnosci

Analiza danych z rejestru REGON GUS* dla Warszawy jako jedynego miasta w Polsce po-
siadajacego sie¢ metra - jednoznacznie wskazuje, ze wokot stacji podziemnej kolei two-
rzg sie ,korytarze wysokiej produktywnosci”. Wzdtuz linii M1 i M2 koncentrujg sie pod-
mioty Swiadczgce ustugi oparte na wiedzy, takich jak finanse, IT, doradztwo strategiczne,
ustugi prawne, centra ustug wspolnych czy dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa.

Najbardziej spektakularnym przyktadem jest okolica stacji Rondo Daszynskiego i Rondo
ONZ, ktéra po uruchomieniu Il linii metra przeksztatcita sie w nowe centrum biznesowe
Warszawy, zabierajgc jednoczesnie najemcow z Mokotowa Przemystowego. W bezpo-
Srednim sgsiedztwie stacji powstaty najwieksze kompleksy biurowe w kraju, m.in. War-
saw Spire, The Warsaw Hub, Generation Park, Skyliner czy Warsaw Unit, skupiajgce ty-
sigce miejsc pracy w sektorach o wysokiej wartosci dodanej. Dostep do metra jest dzis
jednym z kluczowych argumentéw lokalizacyjnych dla miedzynarodowych korporacji
oraz elementem employer brandingu, utatwiajgcym pozyskiwanie wysoko wykwalifiko-
wanych pracownikéw z catej metropolii®®.

Roéwnoczesnie obserwowany jest efekt ,drugiej warstwy rozwoju”. Mniejszy biznes - ga-
stronomia, handel detaliczny, ustugi medyczne, fitness, kosmetologia czy ustugi finan-
sowe dla ludnosci - intensywnie zagospodarowuje przestrzen w promieniu okoto 500
metréow od wejs¢ do stacji metra. Staty i przewidywalny przeptyw pasazeréw, liczony w
milionach wejs¢ rocznie dla najwazniejszych stacji, tworzy wyjatkowo atrakcyjne warunki
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i pozwala przedsiebiorcom ograniczac ryzyko
zwigzane z pozyskiwaniem klientow.

Warszawskie doswiadczenia pokazujg wiec, ze metro nie jest wytgcznie inwestycjg trans-
portowg. Jest ono katalizatorem koncentracji kapitatu, miejsc pracy i aktywnosci gospo-
darczej, generujgcym wzrost liczby firm, wartosci nieruchomosci oraz wptywdw podatko-
wych. W efekcie wokét stacji powstajg wielofunkcyjne centra aktywnos$ci miejskiej, t3-
czace funkcje biznesowe, mieszkaniowe, handlowe i ustugowe, co wzmacnia konkuren-
cyjnos¢ catego obszaru metropolitalnego.*

Przestrzenna relokacja rynku nieruchomosci komercyjnych

Metro zmienia strukture cen gruntdw i lokali. Tworzy sie tzw. gradient czynszowy - nieru-
chomosci potozone blisko osi metra zyskujg na wartosci kosztem obszaréw gorzej sko-
munikowanych. Z socjologicznego punktu widzenia pozwala to na racjonalizacje wyko-
rzystania przestrzeni miejskiej: w centrum i wokot weztdw przesiadkowych rosnie ge-
stos¢ zabudowy komercyjnej, co zapobiega rozlewaniu sie biznesu na cenne przyrodni-
czo peryferia.

57 https://wyszukiwarkaregon.stat.gov.pl/appBIR/index.aspx
%8 https://przewodnik.wola.waw.pl/page/3501,metro-rondo-daszynskiego-.html
9 https://www.komercja24.pl/rondo-daszynskiego-nowe-centrum-biurowo-biznesowe-warszawy/
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Studium przypadku w transporcie szynowym

Potwierdza to réwniez Elizabeth Line (Crossrail) w Londynie, ktora stanowi jeden z
najwiekszych projektéw transportowych zrealizowanych w Europie w XXI wieku. Celem
inwestycji byto zwiekszenie przepustowosci londyriskiego systemu transportowego,
skrécenie czaséw podrozy oraz poprawa dostepnosci komunikacyjnej obszaréw potozo-
nych poza centrum miasta. Nowa linia potgczyta zachodnia, centralng i wschodnig czes¢
metropolii, tworzac szybki i bezposredni korytarz transportowy o znaczeniu regionalnym
i metropolitalnym.

Analizy prowadzone po uruchomieniu linii wskazuja, ze inwestycja przyczynita sie do
wzrostu atrakcyjnosci lokalizacyjnej terendw potozonych w sgsiedztwie stacji, stymulujgc
rozwoj nowych inwestycji mieszkaniowych, biurowych i ustugowych. Szczegélnie wi-
doczne byto zwiekszenie aktywnosci gospodarczej oraz wzrost wartosci nieruchomosci w
obszarach objetych poprawg dostepnosci transportowe;.

Przypadek Elizabeth Line pokazuje, ze wysokowydajna infrastruktura transportu szyno-
wego moze petnic nie tylko funkcje komunikacyjng, ale rowniez stanowic istotne narze-
dzie polityki rozwoju miejskiego i metropolitalnego. Jednoczes$nie doswiadczenia Lon-
dynu wskazujg, ze osiggniecie takich efektdw wymaga Scistej integracji inwestycji trans-
portowych z planowaniem przestrzennym oraz dtugofalowg strategig rozwoju gospodar-
czego miasta. Szczegoty projektu zostaty przedstawione w zatgczniku nr 3.

Inny przyktad to linia PKM i jej wptyw na rozwdj terendw potozonych wzdtuz korytarza
PKM. Inwestycja poprawita dostepnos$¢ komunikacyjng zachodnich dzielnic Gdariska oraz
obszaréw potozonych miedzy Gdanskiem, Gdynig i Kaszubami, co przetozyto sie na
wzrost atrakcyjnosci mieszkaniowej i inwestycyjnej tych terendw. W sgsiedztwie stacji
PKM obserwowano rozwdj nowych osiedli mieszkaniowych, powierzchni biurowych oraz
ustug, a takze wzrost wartosci nieruchomosci. Szczegdlnie widoczne byto to w rejonach
takich jak Jasien, Kietpinek czy Matarnia, ktore dzieki poprawie dostepnosci transporto-
wej staty sie istotnymi obszarami rozwoju metropolitalnego. Przyktad PKM pokazuje, ze
inwestycje w transport szynowy mogg nie tylko usprawniac przemieszczanie sie miesz-
kancéw, ale rowniez stymulowad rozwdj spoteczno-gospodarczy oraz ksztattowac nowe
kierunki urbanizacji w obszarach metropolitalnych.®°

11.2.3 Analiza potencjalnego wptywu 12 polskich miast

Biorgc pod uwage dtugoterminowe prognozy demograficzne, dynamike PKB oraz obecng
strukture zatrudnienia, potencjat oddziatywania metra na rynki pracy w poszczegdlnych
osrodkach ksztattuje sie w sposdb zréznicowany.

Grupa I: Osrodki o najwyzszej dynamice rozwojowej (Warszawa, Krakéw, Wroctaw)

Osrodki te koncentrujg znaczng czes¢ aktywnosci gospodarczej, akademickiej i innowa-
cyjnej kraju. Ich pozycja gospodarcza, zdolnos¢ przyciggania inwestycji oraz naptyw

% Unia Metropolii Polskich, Metropolie w liczbach 1/2023, Warszawa 2023, https://metropo-
lie.pl/fileadmin/news/2023/02/Metropolie_w_liczbach_1_2023_final.pdf
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nowych mieszkancéw sprawiajg, ze w diugim okresie cechujg sie one wyzszg odporno-
$cig na procesy depopulacyjne niz wiekszos$¢ pozostatych miast wojewddzkich.

Warszawa: Jako jedyne miasto z petnym systemem metra udowodnita, ze rozbudowa
kolejnych linii (M2, M3/M4°', a nawet M5°2) jest niezbedna do obstugi centralnego rynku
pracy generujacego miliony podrézy dziennie. Dynamiczny rozwdj warszawskich centréw
biurowych, w szczegdlnosci na Woli i Stuzewcu, byt wspierany przez rozwdj systemu me-
tra. Zapewnia ono wysokg zdolnos¢ przewozowga na kierunkach o najwiekszym nateze-
niu ruchu, co ogranicza presje na uktad drogowy i zwieksza dostepnosc najwiekszych
koncentracji miejsc pracy.

Krakéw: Drugi rynek pracy w Polsce, zdominowany przez sektor BPO®/SSC% i turystyke.
Ogromna gestosc¢ zatrudnienia w centrum oraz historyczne ograniczenia przestrzenne
sprawiajg, ze tradycyjny transport naziemny osigga tu granice przepustowosci. Wprowa-
dzenie bezkolizyjnego transportu szynowego (metra lub pre-metra) w perspektywie do
2050 roku jest silnie uzasadnione strukturalnie - pozwoli na powigzanie dynamicznie
rozwijajacych sie dzielnic wschodnich (Nowa Huta) i pétnocnych z centrum biznesowym,
stabilizujgc pozycje miasta jako regionalnego lidera.

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e zwiekszenie dostepnosci do miejsc pracy dla mieszkancoéw catego obszaru metro-
politalnego;

o latwiejsza rekrutacja specjalistow dla firm IT, BPO i SSC;

¢ dalsza koncentracja firm opartych na wiedzy wokot stacji;

e wzrost liczby miejsc pracy w ustugach lokalnych przy weztach transportowych;

e rewitalizacja terenéw poprzemystowych (Nowa Huta, Kombinat);

e mniejsze znaczenie lokalizacji biura wzgledem miejsca zamieszkania pracownika.

Wroctaw: Wroctaw jest jednym z najwazniejszych centréw ustug biznesowych i technolo
gicznych w Europie Srodkowej. Miasto cierpi jednak na przecigzenie uktadu drogowego i
komunikacji tramwajowej. Rynek pracy o niezwykle wysokiej dynamice technologicznej.

Chociaz wroctawski rynek pracy potrzebuje bezkolizyjnosci ze wzgledu na duze odlegto-

$ci miedzy osiedlami mieszkaniowymi a parkami technologicznymi, specyficzne uwarun-
kowania hydrologiczne oraz wysoki koszt budowy podziemnej sprawiajg, ze zyski mozna
tu osiggnac taniej - poprzez bezwzgledny rozwdj i priorytetyzacje sieci szybkich tramwa-
jow naziemnych i kolei aglomeracyjne;.

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e powstanie nowych ,korytarzy wysokiej produktywnosci” miedzy centrum, lotni-
skiem, Kampusem Politechniki i zachodnig czescig miasta;

1 Przygotowywane zgodnie z informacjami od przedstawicieli Urzedu Miasta Warszawy.

62 Zgodnie z Masterplanem dla Warszawy https://um.warszawa.pl/-/stolica-pieciu-linii-metra
63 Business Process Outsourcing

64 Shared Services Center
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e zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej dla firm technologicznych;

e poprawa dostepu do pracy dla mieszkancéw szybko rozwijajgcych sie osiedli pe-
ryferyjnych;

e wzrost produktywnosci dzieki skréceniu czasu codziennych dojazddw.

Grupa ll: Rynki wyspecjalizowane i sieciowe (Tréjmiasto, Poznan, Rzesz6w)

W tej grupie miast struktura przestrzenna oraz specyfika zatrudnienia wymuszajg poszu-
kiwanie alternatywnych modeli optymalizacji rynku pracy.

Tréjmiasto: Rozwdj obszaru metropolitalnego opiera sie na silnych powigzaniach funk-
cjonalnych pomiedzy Gdanskiem, Sopotem i Gdynig. Gtéwng role w obstudze tych powia-
zan odgrywa system SKM, zapewniajgcy szybkie potgczenia pomiedzy najwazniejszymi
koncentracjami miejsc pracy, ustug i funkcji metropolitalnych. Budowa klasycznego me-
tra podziemnego nie przyniostaby tu zauwazalnego skoku produktywnosci - priorytetem
jest rozwoj potgczen poprzecznych i integracja taryfowa.

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e lepszaintegracja rozproszonego rynku pracy catej aglomeracji;

e zwiekszenie mobilnosci pracownikow sektora morskiego, logistycznego i techno-
logicznego;

e rozwoj nowych centréw biznesowych poza historycznymi sSrédmiesciami;

e wieksza dostepnosc zatrudnienia dla mieszkancéw potudniowych osiedli Gdan-
ska, gdzie liczba ludnosci dynamicznie rosnie.

Poznan: Miasto charakteryzuje sie relatywnie stabilng sytuacjg gospodarczg, przy jedno-
czesnym nasileniu procesow suburbanizacyjnych skutkujgcych wzrostem znaczenia po-
wigzan transportowych pomiedzy Poznaniem a otaczajgcymi gminami. Istotng role w
systemie transportowym miasta odgrywa Poznanski Szybki Tramwaj (PST), ktéry zapew-
nia wysokg przepustowos¢ na najwazniejszych kierunkach ruchu.

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e integracja miasta z dynamicznie rozwijajgcym sie obszarem metropolitalnym;
e zwiekszenie dostepnosci stref przemystowych i logistycznych;

e przycigganie inwestordw do lokalizacji przy stacjach metra;

e rozwodj nowych centréw biurowych poza Scistym centrum.

Rzesz6éw: Cho¢ miasto imponuje dynamikg wzrostu (klaster lotniczy i IT) i relatywnie ko-
rzystng prognozg demograficzng na tle Polski wschodniej, jego skala przestrzenna i bez-
wzgledna liczba miejsc pracy pozostajg zbyt mate, by wygenerowac potoki pasazerskie
uzasadniajgce budowe metra. Rynek pracy zyska tu znacznie wiecej na punktowych in-
westycjach w bezkolizyjne korytarze autobusowe i integracje z lotniskiem w Jasionce. Z
drugiej jednak strony Rzeszdw jest szczegdlnym przypadkiem, poniewaz nie jest jeszcze
metropolig poréwnywalng wielkoscig z Krakowem czy Wroctawiem, ale nalezy do naj-
szybciej rozwijajgcych sie miast wojewddzkich w Polsce. W dtuzszej perspektywie metro
potencjalnie mogtoby petnic¢ przede wszystkim funkcje narzedzia wzmacniajgcego rozwoj
gospodarczy i przeciwdziatajgcego suburbanizacji.
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Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e Poszerzenie lokalnego rynku pracy poprzez szybsze potgczenie centrum miasta z
dynamicznie rozwijajgcymi sie osiedlami mieszkaniowymi oraz strefami przemy-
stowymi.

e Lepszaintegracja Rzeszowa z gminami obszaru funkcjonalnego, co zwiekszytoby
dostepnos¢ pracownikow dla przedsiebiorstw bez koniecznosci dalszego wzrostu
ruchu samochodowego.

e Wzmocnienie sektora wysokich technologii i lotnictwa, dla ktérych dostepnos¢ ko-
munikacyjna jest jednym z istotnych czynnikéw lokalizacyjnych.

e Zwiekszenie atrakcyjnosci miasta dla inwestordéw zagranicznych, zwtaszcza w
branzach wymagajacych wysoko wykwalifikowanych kadr.

o Silniejsze powigzanie uczelni z rynkiem pracy, dzieki tatwiejszym dojazdom stu-
dentow i absolwentdéw do centrow biznesowych oraz stref przemystowych.

e Rozwdj dziatalnosci ustugowej wokot stacji, podobnie jak ma to miejsce w Warsza-
wie - gastronomii, handlu, ustug medycznych, coworkingu i drobnej przedsiebior-
Czosci.

W przeciwienstwie do Krakowa, Wroctawia czy GZM, gtdéwng korzyscig z metra nie bytoby
rozwigzanie problemu potokdw pasazerskich, lecz stworzenie warunkéw do dalszego
wzrostu gospodarczego miasta. Metro mogtoby dziata¢ jako infrastruktura wyprzedza-
jaca rozwaj, wspierajgca przeksztatcenie Rzeszowa z regionalnego centrum administra-
cyjnego w jeden z najwazniejszych o$rodkéw technologicznych Europy Srod-
kowo-Wschodniej.

Grupa llI: Rynki w procesie transformacji i odbudowy potencjatu rozwojowego
(Lodz, GZM/Katowice, Bydgoszcz, Szczecin, Lublin, Biatystok)

Dla tej grupy miast prognozy GUS s najbardziej bezwzgledne. Przewidujg one silne kur-
czenie sie populacji w wieku produkcyjnym, co fundamentalnie zmienia priorytety inwe-
stycyjne.

todz: £6dZ mierzy sie z regresem demograficznym. Do 2050 roku jej gtdéwnym proble-
mem moze nie by¢ brak przepustowosci transportu, lecz niedob6r zasobow ludzkich.
Nie oznacza to jednak, ze inwestycja metra bytaby catkowicie pozbawiona potencjalnych
korzysci rozwojowych. Skala takich efektéw zalezataby jednak od zdolno$ci miasta do
przyciggania nowych mieszkancéw, inwestycji i miejsc pracy. W przypadku todzi bardziej
prawdopodobnym scenariuszem wydaje sie zatem wykorzystanie potencjatu tunelu
Srednicowego jako narzedzia wspierajgcego rewitalizacje i integracje transportowg mia-
sta niz realizacja odrebnego systemu metra..

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e wzmocnienie rewitalizacji centrum i Nowego Centrum todzi;

e wieksza atrakcyjnos¢ dla inwestorow z branzy ustug biznesowych;

e lepsze potgczenie osiedli mieszkaniowych z gtéwnymi strefami zatrudnienia;
e wzrost uczestnictwa w rynku pracy oséb mieszkajgcych na obrzezach miasta.
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GZM: GZM mierzy sie z wyzwaniem policentrycznosci i transformacji postindustrialne;.
Slask posiada z kolei potezna, cho¢ niedoinwestowang sie¢ tramwajowa i kolejowg. Bu-
dowa metra w wyludniajgcych sie miastach mogtaby by¢ btedem alokacyjnym, generuja-
cym gigantyczne koszty state przy spadajgcej liczbie pasazerdw.

Jednoczesnie potencjalnie to obszar, ktéry prawdopodobnie zyskatby najwiecej. GZM jest
policentryczng metropolig liczacg ponad 2 min mieszkancéw, ale cierpi na niedosta-
teczng integracje transportowa.

Potencjalne efekty dla rynku pracy:

e stworzenie jednego, wspdlnego rynku pracy dla Katowic, Gliwic, Sosnowca, Da-
browy Goérniczej, Chorzowa i Zabrza;

e znaczgce zwiekszenie mobilnosci pracownikéw miedzy miastami;

o latwiejsze pozyskiwanie kadr przez pracodawcow;

e wzrost atrakcyjnosci regionu dla inwestorow zagranicznych;

e rozwodj nowych centréw biznesowych wokét weztdéw przesiadkowych.

Szczecin, Bydgoszcz, Lublin, Biatystok: Osrodki te charakteryzujg sie zwartg strukturg
przestrzenng lub specyficznym uktadem geometrycznym (jak Szczecin oparty na Odrze).
Prognozowane starzenie sie i ubytek populacji pracujgcej w tych miastach oznaczajg, ze
tradycyjne, naziemne srodki transportu publicznego (autobusy, trolejbusy, nowoczesne
linie tramwajowe) w zupetnosci wystarczg do zabezpieczenia potrzeb mobilnosci. Loko-
wanie srodkéw w metro odciggnetoby kapitat od innych palacych potrzeb - np. cyfryzacji
ustug publicznych czy programéw przekwalifikowania pracownikow.

4 Whniosek

Wplyw metra na rynek pracy jest funkcjg gestosci zaludnienia i skali ekonomicznej. Poza
nielicznymi wyjgtkami (Warszawa, Krakdw w wymiarze bezwzglednym, Wroctaw w wy-
miarze potencjalnym), dla wiekszosci polskich miast w perspektywie 2050 roku inwesto-
wanie w klasyczne metro ciezkie bytoby ekonomicznie nieefektywne. W dobie nadcho-
dzacego kryzysu demograficznego i kurczenia sie bazy podatkowej, samorzady powinny
budowac elastycznos¢ i odpornosc rynku pracy nie poprzez kosztowne projekty pod-
ziemne, lecz poprzez maksymalng optymalizacje systeméw naziemnych, likwidacje wy-
kluczenia transportowego przedmies¢ oraz wdrazanie zatozen urbanistycznych miast
zwartych.

Gdyby metro pojawito sie w analizowanych metropoliach, jego wptyw na rynek pracy
bytby najwiekszy w GZM, Krakowie i Wroctawiu, gdzie juz dzi$ wystepuje duza koncentra-
Cja miejsc pracy oraz powazne problemy z dostepnoscig transportowg. W Poznaniu, to-
dzi i Trojmiescie metro petnitoby przede wszystkim funkcje wzmacniajgca istniejgce sys-
temy kolejowe. W Szczecinie, Rzeszowie i Lublinie mogtoby natomiast stac sie impulsem
do przyspieszonego rozwoju gospodarczego i przyciggania nowych inwestycji. Najwaz-
niejszym efektem we wszystkich przypadkach bytoby utworzenie wiekszego, bardziej
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zintegrowanego rynku pracy, co zazwyczaj przektada sie na wyzszg produktywnos¢,
wzrost zatrudnienia i wiekszg atrakcyjnos¢ inwestycyjng miasta.

11.3KONTEKST DEMOGRAFICZNY | DOSTEPNOSC USLUG PUBLICZNYCH DZIEKI ME-
TRU W SWIETLE STARZEJACEGO SIE SPOLECZENSTWA

Analiza zasadnosci budowy metra w danym mie$cie wymaga uwzglednienia nie tylko
prognoz dotyczacych rynku pracy czy mobilnosci zawodowej, lecz takze szerszych uwa-
runkowan demograficznych. W perspektywie najblizszych dekad polskie miasta bedg
mierzy¢ sie zdynamicznym procesem starzenia sie populacji. Z perspektywy socjologii
struktur miejskich oznacza to catkowitg zmiane dotychczasowego paradygmatu plano-
wania transportu. Przechodzimy od projektowania systemdw nastawionych na "szczyty
przewozowe pracownikow i studentéw" ku infrastrukturze gwarantujacej ciggta dostep-
nos¢ i inkluzywnosc dla tzw. srebrnej generacji.

Starzejgce sie spoteczenstwo to wyzwanie polegajgce na zapewnieniu tatwego, szybkiego
i bezpiecznego dostepu do najwazniejszych ustug publicznych, do ktérych naleza:

e osrodki zdrowia: szpitale, przychodnie rejonowe, centra rehabilitacji;

e instytucje kultury: teatry, muzea, domy kultury aktywizujgce seniorow;

o placéwki edukacyjne: uniwersytety trzeciego wieku, centra ksztatcenia ustawicz-
nego;

¢ lokalne centra handlowe i ustugowe: zaspokajajgce codzienne potrzeby bez ko-
niecznosci dalekich podrozy;

e miejsca aktywnosci spotecznej i rekreacji: parki, skwery, miejskie kluby seniora.

W miastach o rosngcym udziale oséb starszych kluczowe staje sie zapewnienie trans-
portu, ktéry minimalizuje bariery mobilnosci: ogranicza koniecznos¢ przesiadek, skraca
czas podrdzy, zapewnia wysoki poziom niezawodnosci oraz jest w petni dostepny dla
0s0Ob o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.

Metro - jako system o duzej przepustowosci, przewidywalnosci i odpornosci na warunki
pogodowe - moze petnic role kregostupa komunikacyjnego, ktory integruje rézne funk-
cje miasta. Z drugiej strony, ogromny koszt jego budowy przy jednoczesnym kurczeniu
sie bazy podatkowej wielu miast stawia pod znakiem zapytania zasadnos$¢ tak radykal-
nych inwestycji w kazdym osrodku regionalnym.

11.3.1 Diagnoza demograficzna 12 polskich metropolii (Perspektywa 2050)

Opierajac sie na oficjalnych danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, a w szczegdlnosci
na najnowszej Prognozie ludnosci na lata 2023-2060°% oraz Prognozie ludnosci

8 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/prognoza-ludnosci/prognoza-ludnosci-na-lata-
2023-2060,11,1.html
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rezydujgcej dla powiatéw®, mozemy podzieli¢ analizowane 12 osrodkdéw na trzy wyrazne
kategorie demograficzne. Zjawiska te napedza suburbanizacja (wypychanie mieszkan-
cow na przedmiescia, tworzgce wokot miast tzw. obwarzanki) oraz ujemny przyrost natu-
ralny.

Tabela 6 Prognoza demograficzna a zasadnos¢ budowy metra.

Miasto/  Ludnosé Trend Prognoza Struktura Zasadnos¢ budowy
Aglome-  (NSP 2021) 2011-2021 do 2050r. wieku metra (Perspek-

racja tywa socjologiczna)

Wzrost/Stabi-  Wzrost Stabilizacja/ Relatywnie Wysoka - wysoka ge-

lizacja (ok. 1,9 wzrost w ob-  korzystna stos¢ zaludnienia,

- 2,2 mln rezy- szarze me- stabilna baza ekono-

dentéw), ob- tropolital- miczna, metro jako

szar metropo- nym konieczny kregostup.

litalny ok. 3,1

min

Relatywna Wzrost Stabilizacja Korzystna Umiarkowana/Wy-

stabilizacja soka - drugie miasto

(ok. 800 tys.)®” w Polsce, duzy ruch

obszar metro- turystyczny i akade-

politalny ok. micki, rekomendo-

1,42 min wane metro/pre-me-
tro.

Niewielki spa- Wzrost Stabilizacja Korzystna Umiarkowana - na-

dek rdzenia, cisk na szybki tram-

wzrost aglo- waj i rozwdj kolei

meracji, ok. aglomeracyjnej ze

673 tys. wzgledu na specyfike

mieszkancow, hydrologiczng i prze-

obszar metro- strzenna.

politalny ok.

1,16 min

% https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/prognoza-ludnosci/prognoza-ludnosci-rezy-
dujacej-dla-polski-na-lata-2023-2060-poziom-powiaty,12,1.html

67 Krakow moze mie¢ nawet o 80 tys. wiecej mieszkancdw, niz wynika z oficjalnych statystyk. Takie
wnioski ptyng z eksperymentalnego badania Gtéwnego Urzedu Statystycznego, ktére pokazuje, ile
0s6b faktycznie przebywa w poszczegdlnych miastach.Na to wskazujg najnowsze eksperymen-
talne statystyki Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Wynika z nich, ze na koniec 2025 roku w stolicy
Matopolski przebywato prawie 900 tys. 0s6b, choc oficjalnie miasto liczyto nieco ponad 816 tys.
mieszkancdéw. Oznacza to réznice siegajgcg okoto 80 tys. osdb. To blisko 10 proc. wiecej niz wska-
zuje oficjalny bilans ludnosci. https://pulskrakowa.pl/krakow-jest-wiekszy-niz-pokazuja-statystyki-
gus-szacuje-ze-w-miescie-przebywa-prawie-900-tys-osob/
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Miasto /
Aglome-
racja

Tréjmia-
sto

GZM / Ka-
towice

Trend
2011-2021

Ludnosc¢
(NSP 2021)

Prognoza
do 2050 r.

Gdansk sta-
bilny; Gdynia i
Sopot spadek
i starzenie

Gdansk 486
tys., Gdynia
244 tys., So-
pot 35 tys.
(tacznie ok.
765 tys.); ob-
szar metropo-
litalny ok.
1,61 min

Spadek
miasta,
wzrost su-
burbaniza-
qji

Lekki spa-
dek

Spadek rdze-
nia ponizej
500 tys., eks-
plozja po-
wiatu; obszar
metropoli-
talny ok. 1,1
min

Silny spa-
dek

Dalszy spa-
dek

Najbardziej Wzrost
stabilne mia-

sto w Polsce
wschodniej;

ok. 198 tys.

mieszkan-

cows8; obszar
metropoli-

talny ok. 0,4

min

Stabilizacja

Spadek ludno-
Sci rdzenia
(nawet o 25-
27%)%°; Kato-
wice ok. 280
tys.; obszar
GZM ok. 2,2

Spadek Dalszy spa-

dek

Struktura
wieku

Starzenie
umiarko-
wane

Zaawanso-
wane starze-
nie

Korzystna

Niekorzystna

Zasadnos¢ budowy
metra (Perspek-
tywa socjologiczna)

Niska (dla klasycz-
nego metra) - role
metra idealnie peni i
powinna rozwijac
SKM (Szybka Kolej
Miejska), PKM (Po-
morska Kolej Metro-
politalna).

Niska - silna subur-
banizacja wymaga in-
tegracji sieci tramwa-
jowej (PST) z Poznan-
skg Kolejg Metropoli-
talna.

Niska - miasto zbyt
mate na metro ciez-
kie; alternatywag
sprawny transport
autobusowy/autono-
miczny.

Brak zasadnosci -
wyludniajgca sie ko-
nurbacja potrzebuje
integracji istniejgcej
sieci tramwajowej i
Kolei Metropolital-
nej.

8 https://nowiny24.pl/rzeszow-z-rekordowym-w-skali-polski-wzrostem-liczby-mieszkancow-w-
ostatnich-25-latach/ar/c1p2-28102913
% https://dziennikzachodni.pl/dlaczego-gzm-sie-wyludnia-gdy-wroclaw-i-krakow-pekaja-w-szwach-

sprawdz-nowe-dane-gus-za-2025-rok/ar/c1p2-28997587
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Miasto /
Aglome-
racja

Byd-
goszcz

Ludnosc¢
(NSP 2021)

min miesz-
kancow

Najwiekszy re-
gres w Pol-
sce’?, ok. 670
tys. mieszkan-
céw; obszar
metropoli-
talny ok. 1,05
min

Wyrazny spa-
dek populacji i
odptyw na
przedmiescia,
ok. 395 tys.
mieszkancow;
obszar metro-
politalny ok.
0,68 min

Silny spadek
populacji, wy-
soka feminiza-
Cja starszych
rocznikéw, ok.
339 tys.
mieszkancow;
obszar metro-
politalny ok.
0,61 min

Spadek popu-
lacji o ponad
50-70 tys.
mieszkan-
cow’’; ok. 337
tys. mieszkan-
cow; obszar
metropoli-
talny ok. 0,6
min

Trend Prognoza

2011-2021 do 2050r.

Spadek Dalszy spa-
dek

Stabilizacja Spadek

Spadek Dalszy spa-
dek

Stabilizacja Lekki spa-
dek

Struktura
wieku

Starzenie po-
pulacji

Starzenie
umiarko-
wane

Niekorzystna

Starzenie
umiarko-
wane

Zasadnos¢ budowy
metra (Perspek-
tywa socjologiczna)

Brak zasadnosci -
dramatyczne starze-
nie (najstarsze duze
miasto). Priorytet to
bezbarierowe tram-
waje i tunel sredni-
cowy PKP.

Brak zasadnosci - ni-
ska gestos¢ zaludnie-
nia, rozwoj oparty na
Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej
(SKM).

Brak zasadnosci -
depopulacja wyklu-
cza potoki pasazer-
skie dla metra. Wska-
zany rozwoj trolejbu-
s6w i autobusow
BRT.

Brak zasadnosci -
dynamiczne kurcze-
nie sie miasta; trans-
port oparty na mo-
dernizacji sieci tram-
wajowej.

70 https://lodz.wyborcza.pl/lodz/7,35136,32220926,demografka-lodz-nadal-bedzie-sie-wyludniac-
ratunek-w-szybkiej.html
7" https://takajestbydgoszcz.pl/artykul/zgubilo-sie-50-tysiecy-n1686482
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Miasto/  Ludnosé Trend Prognoza Struktura Zasadnos¢ budowy
Aglome-  (NSP 2021) 2011-2021 do 2050r. wieku metra (Perspek-

racja tywa socjologiczna)

CTEWAGIE Stophiowy Dalszy Najkorzyst- Brak zasadnosci -
spadek popu-  wzrost wzrost w niejsza spo-  zwarta struktura po-
lacji po latach strefie pod-  $réd miast zwala na efektywng
stabilizacji, ok. miejskiej regionalnych obstuge nowocze-
296 tys. snym transportem
mieszkancow; autobusowym.
obszar metro-

politalny ok.

0,42 min

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkan 2021, GUS; Pro-
gnoza ludnosci 2023-2060, GUS’? i na podstawie SUMP.

Nalezy podkresli¢, ze zaréwno na poziomie krajowym, jak i regionalnym, czynnikiem od-
powiadajgcym za postepujgce zmniejszanie sie liczby mieszkancéw jest utrzymujacy sie
ujemny przyrost naturalny. Oznacza to, ze liczba zgondéw systematycznie przewyzsza
liczbe urodzen, co prowadzi do trwatych i trudnych do odwrdécenia zmian demograficz-
nych. Jedynie w kilku regionach kraju, przede wszystkim w wojewddztwach mazowiec-
kim, pomorskim, matopolskim i dolnoslgskim, negatywne skutki niekorzystnych proce-
sow naturalnych sg czesciowo tagodzone przez dodatnie saldo migracji krajowych i za-
granicznych. Naptyw nowych mieszkaricéw pozwala tam spowolni¢ tempo spadku liczby
ludnosci, jednak nie eliminuje dtugookresowego ryzyka depopulacji.

Analiza danych demograficznych wskazuje, ze jedynie Warszawa, Krakéw i Wroctaw cha-
rakteryzujq sie jednoczesnym wystepowaniem wysokiej liczby mieszkancéw, dodatnich
trendow rozwojowych oraz relatywnie korzystnej struktury wieku. Oznacza to utrzymy-
wanie sie wysokiego potencjatu przewozowego rowniez w dtugim horyzoncie planowa-
nia infrastruktury transportowe;.

Najwieksze ryzyko demograficzne wystepuje w todzi, gdzie obserwowany jest zaréwno
trwaty spadek liczby mieszkancow, jak i szybkie starzenie sie populacji. Wojewddztwo
tédzkie nalezy do regionéw szczegdlnie silnie dotknietych niekorzystnymi przemianami
demograficznymi. Prognozowany spadek liczby mieszkancow bedzie niemal w catosci
konsekwencjg ujemnego przyrostu naturalnego. Oznacza to, ze podstawowym wyzwa-
niem dla regionu pozostaje pogtebiajgca sie nierbwnowaga pomiedzy liczbg urodzen i
zgonow. Cho¢ prognozy wskazujg na wystepowanie dodatniego salda migracji, jego wiel-
kos¢ bedzie zbyt mata, aby istotnie wptyng¢ na odwrdcenie obserwowanych trendéw. W
rezultacie proces depopulacji bedzie postepowat, wywierajac coraz wiekszy wptyw na ry-
nek pracy, system ustug publicznych, strukture osadniczg oraz perspektywy rozwoju
spoteczno-gospodarczego regionu. Nie oznacza to jednak, ze problemy demograficzne w
takim samym stopniu dotyczg catego wojewddztwa. Sytuacja jest wyraznie zréznicowana

72 https://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2021/nsp-2021-wyniki-ostateczne/
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przestrzennie. Relatywnie najlepszg sytuacje obserwuje sie w gminach otaczajgcych naj-
wieksze miasta regionu, w tym analizowang £6dz. Wynika to z utrzymujgcego sie pro-
cesu suburbanizacji, czyli przenoszenia sie czesci mieszkancéw z miasta do sgsiednich
gmin. S to czesto osoby aktywne zawodowo, ktére nadal pracujg i korzystajg z ustug w
todzi, ale wybierajg zamieszkanie w bardziej spokojnym, zielonym otoczeniu, oferujgcym
wyzszg jakos¢ zycia. Dzieki temu obszary podmiejskie przez wiele lat przyciggaty nowych
mieszkancéw i tagodzity skutki niekorzystnych zmian demograficznych. Warto jednak za-
uwazy¢, ze nawet w bezposrednim otoczeniu todzi prognozowany jest spadek liczby lud-
nosci. Bedzie on jednak znacznie wolniejszy niz w samym miescie i w wielu innych cze-
Sciach wojewddztwa, ktdre nie korzystajg z efektéw suburbanizacji.”

Podobne, cho¢ mniej intensywne procesy zachodzg w Gérnoslagsko-Zagtebiowskiej Me-
tropolii, Bydgoszczy, Szczecinie oraz czesci miast Polski Wschodniej. W przypadku tych
osrodkow istnieje ryzyko, ze infrastruktura projektowana na dtugie lata, bedzie funkcjo-
nowata przy malejgcej liczbie uzytkownikow.

Z punktu widzenia oceny zasadnosci budowy metra szczegdlnie istotna jest relacja po-
miedzy trendem demograficznym a kosztami utrzymania infrastruktury. Miasta o kurcza-
cej sie populacji muszg finansowac coraz wieksze koszty state przy malejacej bazie po-
datkowej, co zwieksza ryzyko diugookresowego obcigzenia budzetu samorzgdowego.

W konsekwencji analiza demograficzna wzmacnia wnioski ptyngce z oceny transportowe;j
i finansowej’#. Sposrdd analizowanych miast jedynie Warszawa posiada jednoznacznie
korzystne przestanki demograficzne dla dalszej rozbudowy metra ciezkiego. Krakdéw za-
chowuje potencjat uzasadniajgcy rozwdj systemu metra lekkiego lub premetra, nato-
miast w pozostatych miastach trendy ludnosciowe stanowig dodatkowy argument za
preferowaniem mniej kapitatochtonnych form transportu szynowego.

<+ Whniosek

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze uwarunkowania demograficzne powinny stac sie
jednym z kluczowych kryteridéw oceny zasadnosci rozwoju systemdéw transportowych w
polskich miastach. Proces starzenia sie spoteczenstwa, a w szczegdlnosci zjawisko po-
dwodjnego starzenia demograficznego, bedzie w najblizszych dekadach istotnie wptywat
na potrzeby mobilnosci mieszkancéw oraz mozliwosci finansowania infrastruktury trans-
portowej przez samorzady.

Rosngce obcigzenie demograficzne bedzie zwiekszato presje na finanse publiczne, co
wzmacnia potrzebe kompleksowej oceny inwestycji transportowych. Oprécz kosztow i
efektywnosci ekonomicznej coraz wiekszego znaczenia nabierac bedzie zdolnos¢ projek-
tow do generowania trwatych korzysci spotecznych, Srodowiskowych i przestrzennych,

78 Za: Szukalski P., Przyszto$¢ wojewddztwa tédzkiego i Lodzi w Swietle Prognozy ludnosci na lata
2023-2060 wydanej przez GUS, ,Demografia i Gerontologia Spoteczna. Biuletyn Informacyjny”, nr
2/2023, Instytut Socjologii Uniwersytetu tédzkiego, £6dz 2023

74 Przedstawione w dalszej czesci opracowania.
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przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiej dostepnosci transportu dla starzejgcego sie
spoteczenstwa.

Metro zapewnia szereg korzysci istotnych z punktu widzenia senioréw, w tym wysokg
niezawodnos¢ funkcjonowania, odpornos¢ na warunki atmosferyczne, komfort podrézy
oraz petng dostepnos¢ taboru. Jednoczesnie infrastruktura podziemna wigze sie z ko-
niecznoscig pokonywania znacznych odlegtosci pionowych, co dla czesci oséb starszych
moze stanowic istotng bariere w codziennym uzytkowaniu systemu. Oznacza to, ze
ocena dostepnosci metra nie powinna ograniczac sie wytgcznie do czasu przejazdu, lecz
obejmowac caty proces podrdézy ,,od drzwi do drzwi”.

Analiza wskazuje réwniez, ze wraz ze wzrostem odsetka oséb starszych rosnie znaczenie
gesto rozmieszczonych, tatwo dostepnych systemdw transportu naziemnego. W wielu
miastach wieksze korzysci spoteczne moze przynies¢ rozwdj nowoczesnych sieci tram-
wajowych i autobusowych niz realizacja kosztownych inwestycji podziemnych. Szczegdl-
nie istotne staje sie zapewnienie krotkich dojs¢ do przystankdéw, niskopodtogowego ta-
boru, wysokiej czestotliwosci kursowania oraz integracji transportu publicznego z lokali-
zacjg ustug zdrowotnych, spotecznych i administracyjnych.

W perspektywie dtugoterminowej jedynie najwieksze i najsilniejsze gospodarczo metro-
polie bedg w stanie utrzymac ekonomiczne uzasadnienie dla realizacji i eksploatacji sys-
temdw metra. Dotyczy to przede wszystkim Warszawy oraz, w przysztosci, potencjalnie
Krakowa. W pozostatych analizowanych aglomeracjach bardziej racjonalnym kierunkiem
rozwoju wydaje sie wzmacnianie kolei aglomeracyjnej, szybkiego tramwaju oraz innych
form transportu bezkolizyjnego o nizszych kosztach inwestycyjnych i eksploatacyjnych.

Z punktu widzenia polityki miejskiej i regionalnej przyszte inwestycje transportowe po-
winny by¢ planowane w scistym powigzaniu z prognozami demograficznymi oraz kon-
cepcjg miasta kroétkich odlegtosci. Oznacza to koniecznos¢ tworzenia systeméw mobilno-
$ci, ktére nie tylko zwiekszajg przepustowos¢ transportowg, lecz przede wszystkim za-
pewniajg wysokg dostepnos¢ podstawowych ustug publicznych dla starzejgcego sie spo-
teczenstwa.

W konsekwencji rekomenduje sie przyjecie zasady, zgodnie z ktérg metro powinno by¢
rozwazane wytgcznie tam, gdzie potoki pasazerskie oraz potencjat rozwojowy miasta jed-
noznacznie uzasadniajg tak kosztowng inwestycje. W wiekszosci polskich aglomeracji
priorytetem powinien by¢ rozwdj zintegrowanych systemoéw kolei aglomeracyjnej, tram-
wajow i transportu autobusowego, wspierajgcych realizacje celéw spotecznych, prze-
strzennych i demograficznych w perspektywie do 2050 roku i péznie;j.

11.4POTENCJALNY WPLYW WARUNKOW DEMOGRAFICZNYCH NA POSTRZEGANIE
PRZESTRZENI METRA PRZEZ MIESZKANCOW ANALIZOWANYCH MIAST

Sukces systemu metra w wymiarze operacyjnym zalezy w rownym stopniu od sprawno-
Sci technologii, co od decyzji behawioralnych pasazeréw. W inzynierii ruchu istnieje ten-
dencja do opierania prognoz na tzw. obiektywnym bezpieczenstwie i matematycznych
modelach czasu podrdézy. Jednak w socjologii transportu i psychologii przestrzeni
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miejskiej waznym pojeciem jest bezpieczenstwo subiektywne - czyli osobiste, we-
wnetrzne odczucie komfortu i ochrony, jakiego doswiadcza cztowiek w danym otoczeniu.

Jezeli pasazer odczuwa lek lub dyskomfort psychiczny wchodzac do strefy transportowej,
zrezygnuje z niej, wybierajac alternatywne, naziemne $rodki lokomocji, nawet kosztem
dtuzszego czasu podrdzy czy stania w korkach?.

Wkraczamy tutaj w obszar metodologii CPTED (Crime Prevention Through Environmental
Design - zapobieganie przestepczosci poprzez projektowanie przestrzenne)’s. Standardy
te zaktadajg, ze odpowiednie uksztattowanie fizycznej architektury np. stacji moze w
sposdb naturalny wyeliminowac zachowania dewiacyjne oraz - co réwnie wazne - zniesc¢
psychologiczny op6r mieszkancéw przed schodzeniem pod ziemie. Metro jako odsepa-
rowany system podziemny, jest skrajnie podatne na btedy projektowe w tym zakresie.

11.4.1 Wyzwanie socjopsychologiczne

Dla wielu grup spotecznych przestrzenie podziemne podswiadomie kojarzg sie z zagro-
zeniem, klaustrofobig i izolacjg. Zjawisko to poteguje sie u trzech wrazliwych grup uzyt-
kownikéw miast:

e Seniorzy: Osoby starsze wykazujg wyzszg potrzebe przewidywalnosci przestrzen-
nej. Labirynty korytarzy, dtugie antresole, koniecznos¢ pokonywania wielopozio-
mowych schoddw i skomplikowana orientacja w terenie (brak punktéw odniesie-
nia w postaci stonca czy charakterystycznych budynkéw) wywotujg u nich poczu-
cie zagubienia, leku przestrzennego oraz obawe przed upadkiem lub zastabnie-
ciem w miejscu odizolowanym.

¢ Kobiety podrézujgce samotnie (zwtaszcza w porze nocnej): Z perspektywy
kryminologii Srodowiskowej, waskie przejscia, zakrety pod katem 90 stopni, Slepe
zautki oraz niskie, stabo doswietlone stropy podziemne generujg podswiadomy
lek przed napascia (brak tzw. drég ucieczki i stref schronienia).

e Osoby z niepetnosprawnosciami (w tym niedowidzace i na wézkach): Brak
naturalnego Swiatta utrudnia percepcje wzrokowg, a konieczno$¢ poruszania sie
w sztucznie wentylowanych, dudnigcych dzwiekiem pociggdw tunelach wzmaga
stres sensoryczny.

Jesli stacje metra zostang zaprojektowane w sposéb tradycyjny (ciasne korytarze, beto-
nowe, przyttaczajace filary, brak widocznosci miedzy poziomami), prognozowana fre-
kwencja w tunelach drastycznie tgpnie. Pasazerowie po prostu mogg odrzuci¢ metro
jako przestrzen nieprzyjazna.

11.4.2 Filary CPTED w architekturze nowoczesnej stacji metra

W celu ograniczania ryzyk zwigzanych z poczuciem bezpieczenstwa uzytkownikdéw oraz
jakoscig przestrzeni publicznej, w procesie planowania infrastruktury metra zasadne jest
uwzglednianie zasad CPTED juz na etapie prac studialnych i projektowych. Podejscie to

75> Zwrécono juz uwage na ten aspekt w podrozdziale 12.3.
76 https://www.cpted.net/CPTED-Standards-Guidelines-Policies
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zaktada ksztattowanie przestrzeni w sposdb sprzyjajgcy naturalnej obserwacji, czytelno-
$ci uktadu komunikacyjnego oraz efektywnemu zarzadzaniu obiektem.

Naturalny nadzér

Jednym z podstawowych zatozerr CPTED jest zapewnienie mozliwie wysokiego poziomu
wzajemnej widocznosci pomiedzy uzytkownikami przestrzeni. W praktyce oznacza to
projektowanie stacji w sposéb ograniczajgcy wystepowanie przeston wizualnych oraz za-
pewniajgcy czytelne powigzania pomiedzy peronami, antresolami, ciggami pieszymi i
wejsciami. Rozwigzania architektoniczne zwiekszajgce transparentnos¢ przestrzeni mogg
pozytywnie wptywac na poczucie bezpieczenstwa pasazerow oraz utatwia¢ prowadzenie
nadzoru.

Kontrola dostepu i eliminacja przestrzeni problemowych

Istotnym elementem projektowania jest ograniczanie powstawania trudno dostepnych
lub stabo obserwowalnych przestrzeni, takich jak nieuzytkowane wneki, zamkniete strefy
techniczne czy miejsca o ograniczonej widocznosci. Jednoczesnie uktad komunikacyjny
powinien zapewniac intuicyjng orientacje pasazeréw, czytelne oznakowanie oraz
sprawng ewakuacje w sytuacjach awaryjnych.

Dostep do Swiatta naturalnego

Wspotczesne realizacje stacji metra coraz czesciej wykorzystujg rozwigzania umozliwia-
jace doprowadzenie Swiatta dziennego do przestrzeni podziemnych. Stosowanie Swietli-
kow, przeszklen czy otwartych przestrzeni wejsciowych moze poprawia¢ komfort uzyt-
kownikow, zwiekszac orientacje przestrzenng oraz podnosic jakos¢ odbioru architekto-
nicznego obiektu.

Terytorialnosé, utrzymanie i zarzadzanie przestrzenia

Badania dotyczgce funkcjonowania przestrzeni publicznych wskazuja, ze standard utrzy-
mania infrastruktury moze wptywac na subiektywne poczucie bezpieczeristwa oraz skale
wystepowania zachowan niepozadanych. Z tego wzgledu istotne znaczenie ma stosowa-
nie trwatych materiatéw wykonczeniowych, umozliwiajgcych efektywne utrzymanie czy-
stosci i szybkie usuwanie uszkodzen. Uzupetnieniem rozwigzan projektowych sg systemy
monitoringu i zarzgdzania bezpieczenstwem, wspierajgce biezgcy nadzor nad obiektem
oraz szybka reakcje stuzb w sytuacjach wymagajgcych interwencji..

11.4.3 Analiza wrazliwosci spotecznej 12 polskich miast

Sktonnos¢ do korzystania z transportu podziemnego nie jest jednolita w skali kraju.
Moze ona pozostawac w zwigzku z lokalnymi uwarunkowaniami demograficznymi i spo-
tecznymi, w szczegdlnosci ze strukturg wieku ludnosci, poziomem urbanizacji oraz do-
tychczasowymi wzorcami mobilnosci mieszkancow.
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Tabela 7 Wrazliwosc¢ na bariery psychologiczne podziemi w 12 miastach.

Miasto / Profil demograficzno-spo- Poziom Diagnoza analityczna
Aglomera- teczny ryzyka
cja oporu

psycholo-
gicznego

Najbardziej zaawansowane de-  Ekstre- Starsze, samotne mieszkanki to-
mograficznie pod wzgledem malnie dzi wykazujg statystycznie naj-
wieku mieszkaricow duze mia-  wysoki wyzszy opor przed przestrze-

sto w Polsce, bardzo wysoki niami podziemnymi i labiryntami.
wskaznik feminizacji w roczni- Ewentualne metro w todzi musia-
kach starszych. toby posiadac solidne systemy
bezpieczenstwa CPTED, by w
ogdle przyciggnac pasazerdw.

Szybko starzejace sie spote- Wysoki Struktura demograficzna pre-

czenstwo i przez to powieksza- miuje transport naziemny przyja-
jacy sie udziat oséb o ograni- zny dla oka. Wprowadzenie ludzi
czonej mobilnosci”’. do tuneli wymagatoby gigantycz-

nych naktadéw na doswietlenie i
otwarte atria stacyjne.

L ELTTVA Konurbacja o silnych tradycjach Wysoki W czesci miast GZM podziemne

GZM przemystowych i znacznym stacje mogtyby budzi¢ skojarzenia
udziale dzielnic postindustrial- z tradycyjna infrastrukturg pod-
nych, przechodzgcych procesy ziemna (przejsciami podziem-
rewitalizacji; zréznicowane po- nymi, tunelami), ktérej odbior
strzeganie jakosci i bezpieczen- spoteczny jest zréznicowany w za-
stwa przestrzeni publicznych leznosci od stanu utrzymania i lo-
przez mieszkancow. kalizacji.

Lublin i Wysoki wskaznik starzenia sie Umiarko- Wedtug statystyk Komendy Gtow-

HEWACIEN |udnosci na osiedlach z wielkiej  wany nej Policji, miasta te sg relatywnie
ptyty, stabilne bezpieczeristwo bezpieczne w skali kraju. Opor
ogélne. psychologiczny wynikatby tu bar-

dziej z braku przyzwyczajenia
mieszkancéw do transportu pod-

ziemnego.
Mtode, dynamiczne spoteczen-  Niski Catodobowe tetno zycia miasta i
stwo (studenci), potezny, cato- wysoka frekwencja pasazerska w
dobowy ruch turystyczny. naturalny sposéb eliminujg lek

przed izolacjg w rejonie lekkiego
metra czy pre-metra.

77 Wraz ze wzrostem liczby senioréw rosnie réwniez liczba mieszkancéw majacych réznego ro-
dzaju ograniczenia sprawnosci, w tym ograniczong mobilnos¢. Jest to typowa konsekwencja sta-
rzenia sie spoteczenistwa obserwowana w catej Polsce.
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Miasto / Profil demograficzno-spo- Poziom Diagnoza analityczna
Aglomera- teczny ryzyka

cja oporu
psycholo-
gicznego

Spoteczenstwo w petni oswo- Warszawskie metro (M1/M2) jest

jone z kulturg metra, wysokie postrzegane jako przestrzen czy-
zaufanie do bezpieczeristwa w sta i bezpieczna. Nowe linie
tunelach. (M3/M4) automatycznie odziedzi-

€z ten pozytywny kapitat spo-
teczny, o ile utrzymajg wysokie
standardy architektoniczne.

WG VT Miasta akademickie, relatywnie  Niski / Opor psychologiczny ma charak-
Poznan, mtode struktury rynkowe, wy- Umiarko- ter marginalny; decyzje transpor-
Tréjmia- soki stopiert adaptacji nowo- wany towe pasazerdw zalezg tu od czy-
SRy Ao B czesnych przestrzeni. stej predkosci handlowej i bezko-
cin, Rze- lizyjnosci systemow naziemnych.
szé6w

Zrédto: opracowanie wiasne.

11.50DDzZIALYWANIE METRA NA KOSZTY WYPADKOW DROGOWYCH | OFIAR
SMIERTELNYCH

Ocena zasadnosci budowy metra najczesciej koncentruje sie na skréceniu czasu po-
drdézy, zwiekszeniu przepustowosci systemu transportowego oraz ograniczeniu zattocze-
nia drogowego. Z punktu widzenia ekonomiki transportu rownie istotng kategorig korzy-
$ci sg jednak efekty bezpieczenstwa, ktore generujg wymierne oszczednosci spoteczne i
finansowe.

Metro nalezy do najbezpieczniejszych srodkéw transportu publicznego. Ryzyko Smierci
lub ciezkich obrazen w przeliczeniu na pasazerokilometr jest wielokrotnie nizsze niz w
transporcie drogowym. Z tego wzgledu kazde skuteczne przejecie ruchu samochodo-
wego przez system bezkolizyjny generuje dodatkowe korzysci spoteczne.

Wptyw metra na bezpieczenstwo transportu nie wynika wytgcznie z potencjalnego ogra-
niczenia liczby podrézy samochodowych. Duze znaczenie ma sam charakter systemu,
funkcjonujgcego na catkowicie wydzielonej infrastrukturze, bez skrzyzowan z ruchem
drogowym. Oznacza to, ze niezaleznie od skali oddziatywania na redukcje zattoczenia
drogowego, metro umozliwia realizacje duzej liczby podrézy w srodowisku o bardzo ni-
skim ryzyku wypadkéw.

Potencjalny wpltyw metra na ograniczenie kosztéw spotecznych
Koszty wypadkéw drogowych obejmuja nie tylko leczenie poszkodowanych, lecz rowniez:
e utrate produktywnosci oséb rannych;

o koszty akcji ratowniczych;
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e koszty policyjne i sgdowe;

e straty materialne;

e opdznienia w ruchu;

e utrate jakosci zycia rodzin ofiar.

Z tego wzgledu nawet niewielka redukcja liczby ciezkich zdarzeh moze generowac
znaczne korzysci ekonomiczne.

Najwiekszy potencjat uzyskania takich korzysci wystepuje tam, gdzie jednoczes$nie obser-
wujemy:

e bardzo wysokg intensywnos¢ ruchu;
e duze potoki pasazerskie mozliwe do przejecia przez metro;
e ograniczone mozliwosci dalszej rozbudowy infrastruktury naziemne;.

11.5.1 Miasta o najwyzszym potencjale korzysci bezpieczenstwa

Warszawa: Pozostaje jedynym polskim miastem posiadajgcym rozwiniety system metra
i jednoczesnie jedynym osrodkiem, w ktérym kolejne linie mogg przynosi¢ znaczace ko-
rzysci bezpieczenstwa w skali catego kraju.

Pomimo okoto 700 wypadkdw rocznie i stosunkowo niskiej liczby ofiar Smiertelnych, sto-
lica nadal generuje ogromne koszty zwigzane z kolizjami, zatorami drogowymi i przecig-
zeniem ukfadu komunikacyjnego. Kazde dalsze zwiekszanie udziatu transportu szyno-
wego moze ograniczac liczbe podrézy samochodowych i zmniejszac ryzyko zdarzen dro-
gowych?®,

Krakow: Charakteryzuje sie wyjgtkowo wysokg liczbg wypadkéw drogowych na tle in-
nych duzych miast. Szczegdlnym problemem jest koncentracja ruchu w historycznym
centrum, gdzie wspdétistniejg intensywny ruch pieszy, tramwajowy i samochodowy. W ta-
kich warunkach czesciowe przeniesienie ruchu do systemu podziemnego mogtoby przy-
czyni¢ sie do poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia konfliktéw transportowych”.

11.5.2 Miasta, w ktérych metro nie jest optymalnym narzedziem poprawy bezpie-
czenstwa

todz: Choc £6dz notuje bardzo wysokg liczbe wypadkéw drogowych, problem wynika
przede wszystkim z jakosci infrastruktury, geometrii ulic oraz historycznych uwarunko-
wan sieci transportowej. W takim przypadku modernizacja uktadu tramwajowego, uspo-
kojenie ruchu oraz przebudowa skrzyzowan mogg przynies¢ podobne efekty bezpie-
czenstwa przy znacznie nizszych kosztach inwestycyjnych.

11.5.3 Pozostate miasta regionalne

W miastach takich jak Lublin, Biatystok, Rzeszéw, Bydgoszcz czy Szczecin potencjalne
korzysci bezpieczenstwa wynikajgce z budowy metra bytyby relatywnie niewielkie w

78 https://zdm.waw.pl/wp-content/uploads/2025/06/Raport-ZDM-2024__Online_V2.pdf
79 ANALIZA__POLROCZNA_2024%20(1).pdf
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poréwnaniu z kosztami budowy i utrzymania systemu. W takich przypadkach wyzszg
efektywnos¢ ekonomiczng osiagga sie zwykle poprzez:

e przebudowe niebezpiecznych skrzyzowan;

e separacje ruchu rowerowego;

o doswietlanie przejs¢ dla pieszych;

e inteligentne systemy zarzgdzania ruchem;

e poprawe jakosci transportu autobusowego i tramwajowego.

W przypadku Wroctawia, Poznania, Tréjmiasta oraz GZM analiza wskazuje na znacz-
nie mniejsze korzysci niz w przypadku najwiekszych i najbardziej zageszczonych osrod-
kow miejskich. Miasta te dysponujg juz stosunkowo dobrze rozwinietymi systemami
transportu szynowego, obejmujgcymi tramwaje, kolej aglomeracyjng lub regionalng,
ktére zapewniajg wysoki poziom bezpieczenstwa i stanowig podstawe obstugi gtéwnych
potokdw pasazerskich. W rezultacie wiekszy potencjat poprawy bezpieczenstwa podrézy
wigze sie z dalszym rozwojem transportu szynowego wykorzystujgcego istniejgcg infra-
strukture, zwiekszaniem stopnia bezkolizyjnosci przejazdow oraz integracjg systemow
kolejowych i tramwajowych, niz z budowg metra jako nowego srodka transportu. Ozna-
cza to, ze metro nie jest obecnie rozwigzaniem pierwszego wyboru z perspektywy bez-
pieczenstwa, cho¢ w dtugim okresie nie mozna catkowicie wykluczy¢ jego zasadnosci na
wybranych, najbardziej obcigzonych korytarzach transportowych.

4 Whniosek

Wplyw metra na bezpieczenstwo ruchu drogowego stanowi rzeczywistg korzys¢ ekono-
miczng i powinien by¢ uwzgledniany w analizach kosztow i korzysci. Nie oznacza to jed-
nak, ze sam argument bezpieczenistwa uzasadnia budowe metra w kazdym duzym mie-
Scie.

Dostepne dane wskazuja, ze najsilniejsze przestanki bezpieczenstwa wystepujg obecnie
w Warszawie oraz czesciowo w Krakowie, gdzie skala ruchu i poziom obcigzenia infra-
struktury tworzg warunki do uzyskania znaczgcych efektow. W wiekszosci pozostatych
polskich miast podobne lub wigksze korzysci mozna osiggnac poprzez znacznie tansze
dziatania realizowane na powierzchni, bez koniecznosci budowy kosztownej infrastruk-
tury podziemne;.
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12METRO W SYSTEMIE OBRONNOSCI KRAJU — ANALIZA INFRA-
STRUKTURY PODWOJNEGO PRZEZNACZENIA (DUAL-USE)

Wspdtczesne planowanie wielkich projektéw infrastrukturalnych w Europie Srodkowo-
Wschodniej nie moze juz odbywac sie wytgcznie w oderwaniu od realiéw geopolitycz-
nych. Konflikty zbrojne oraz operacje hybrydowe jednoznacznie zdefiniowaty na nowo
pojecie odpornosci miast (urban resilience). Doswiadczenia z obrony ukrainskich metro-
polii, takich jak Kijow czy Charkéw, dobitnie pokazaty, ze system metra w warunkach kry-
zysu wojennego przestaje byc¢ tylko Srodkiem transportu. Staje sie on najwazniejszym
elementem infrastruktury podwdéjnego przeznaczenia (dual-use). Wypetnia wtedy zada-
nia z zakresu obrony cywilnej, logistyki kryzysowej oraz ciggtosci funkcjonowania struk-
tur panstwa.

Z perspektywy socjologii obronnosci i strategii militarnej, metro petni funkcje wielopozio-
mowej tarczy miejskiej. Gdy systemy naziemne sg sparalizowane przez ostrzat rakietowy,
bezzatogowce czy zniszczenia infrastruktury krytycznej, podziemne korytarze i stacje
przejmujg role schronéw masowych, podziemnych szpitali, centréw dowodzenia, a takze
bezpiecznych linii zaopatrzenia i ewakuacji.

Przeksztatcenie systemu transportowego w obiekt obronny wymaga unikalnych rozwia-
zan inzynieryjnych, ktére muszg by¢ projektowane ex-ante (na etapie koncepcyjnym). Kla-
syczna sie¢ tramwajowa czy autobusowa nie posiada tych waloréw.

Do technicznych atrybutéw metra w formule dual-use naleza:

o Glebokosc i ostona strukturalna: Stacje i tunele budowane metodami podziem-
nymi (zwtaszcza tarczami TBM) na gtebokosci powyzej 15-20 metréw w naturalny
sposdb chronig przed konwencjonalnymi sSrodkami razenia, w tym ciezkg artylerig
i wiekszoscig pociskdw manewrujgcych.® Teza o ochronnym znaczeniu gteboko
posadowionych stacji metra znajduje potwierdzenie w analizach dotyczgcych me-
tra w Moskwie, Kijowie, Pradze i innych systemow projektowanych réwniez na po-
trzeby obrony cywilnej. Stacje potozone na gtebokosci od kilkudziesieciu do po-
nad 100 metréw byly projektowane jako element infrastruktury ochronnej za-
pewniajgcej ostone przed skutkami atakéw lotniczych i zagrozen zwigzanych z
bronig masowego razenia.

e Systemy hermetyzacji: Montaz wielkogabarytowych wrét hermetycznych na
wejsciach do stacji oraz w tunelach pozwala na odciecie przestrzeni podziemnej
od skazenia zewnetrznego - chemicznego, biologicznego czy radiologicznego.
Hermetyczne drzwi przeciwuderzeniowe, $luzy oraz systemy izolacji tuneli i stacji
sg standardowym elementem wielu systemdw metra projektowanych z funkcjg

80 Economic Times Infrastructure, How underground metro stations serve as essential bomb shel-
ters in times of conflict (2025); https://infra.economictimes.indiatimes.com/news/urban-transpor-
tation/how-underground-metro-stations-serve-as-essential-bomb-shelters-in-times-of-con-
flict/121051605
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schronowa. Praska sie¢ OSM (Ochranny Systém Metra) wykorzystuje hermetycz-
nie zamykane wrota, filtry powietrza oraz mozliwosc izolowania catych odcinkéw
sieci przed skazeniem chemicznym, biologicznym i radiologicznym. Podobne roz-
wigzania funkcjonujg w systemach metra Moskwy, Petersburga i Kijowa.®'

e Autonomiczne systemy podtrzymywania zycia: Wspotczesne stacje metra o
przeznaczeniu schronowym wyposaza sie w niezalezne ujecia wody gtebinowej,
potezne stacje filtrowentylacyjne oraz podziemne generatory pradu, zdolne do
zapewnienia warunkow przezycia tysigcom cywildw przez wiele dni. Literatura do-
tyczgca schrondw metra wskazuje na stosowanie niezaleznych systemaow filtro-
wentylacyjnych, awaryjnych zrodet energii, zapasow wody oraz infrastruktury
umozliwiajgcej funkcjonowanie duzej liczby osdb przez 48-72 godziny lub duze;.
Praski system OSM zostat zaprojektowany do ochrony okoto 320 tys. oséb, wypo-
sazony jest w rozbudowane systemy filtrowentylacji i autonomiczne rozwigzania
infrastrukturalne. Podobne rozwigzania opisano dla infrastruktury metra Moskwy
i Kijowa.?2

o Koszt odpornosci: W literaturze dotyczgcej infrastruktury krytycznej oraz obrony
cywilnej funkcje ochronne traktowane sg jako element zwiekszajgcy odpornosé
panstwa. Oznacza to dodatkowe naktady inwestycyjne zwigzane z budowg drzwi
przeciwwybuchowych, systemow filtrowentylacyjnych, awaryjnego zasilania czy
konstrukcji o podwyzszonej odpornosci. Przyktad praskiego systemu OSM poka-
zuje, ze utrzymanie takich zdolnosci generuje state koszty eksploatacyjne, jednak
sg one uzasadniane funkcjg ochrony ludnosci w sytuacjach kryzysowych.8,

12.1METRO W HELSINKACH JAKO PRZYKLAD INFRASTRUKTURY DUAL-USE

Metro w Helsinkach stanowi jeden z najbardziej zaawansowanych w Europie przyktadéw
infrastruktury o podwadjnym zastosowaniu, tgczacej funkcje transportu publicznego z za-
daniami obrony cywilnej. System ten zostat zaprojektowany w sposéb umozliwiajgcy wy-
korzystanie czesci stacji oraz powigzanej infrastruktury podziemnej jako schronéw dla
ludnosci w sytuacjach kryzysowych, takich jak konflikty zbrojne, ataki lotnicze czy kata-
strofy o charakterze chemicznym lub radiologicznyms?4.

Finski model ochrony ludnosci opiera sie na zatozeniu, ze kluczowa infrastruktura miej-
ska powinna zachowac¢ zdolnos¢ do funkcjonowania zaréwno w warunkach pokoju, jak i
podczas sytuacji nadzwyczajnych. W Helsinkach funkcjonuje okoto 5,5 tys. schronéw mo-
gacych pomiescic blisko 955 tys. osdb, co odpowiada liczbie mieszkarncéw miasta oraz
0s0Ob czasowo przebywajgcych na jego terenie. Istotnym elementem tego systemu sg

8 https://www.rferl.org/a/prague-metro-soviet-nuclear-shelters/33231202.html

8 https://nationalinterest.org/blog/reboot/could-moscows-bunkers-really-survive-nuclear-war-
182244

8 https://petrashelter.com/en/solution-metro-shelters

8 https://pelastustoimi.fi/en/helsinki/services/civil-defence-in-helsinki/civil-defence-shelters-in-
helsinki
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podziemne obiekty wykute w skale oraz wybrane stacje metra zlokalizowane w centrum
miasta.

Szczegblng cecha helsinskiego metra jest mozliwos¢ szybkiej adaptacji jego infrastruk-
tury do potrzeb ochrony ludnosci. Wtadze miasta wskazujg, ze stacje metra w sSrédmie-
$ciu zostaty wyposazone w rozwigzania umozliwiajgce ich wykorzystanie jako schronéw
obrony cywilnej. Przyktadem jest stacja Kaisaniemi, ktora petni rowniez funkcje publicz-
nego schronu. Obiekty tego typu sg przystosowane do ochrony przed skutkami eksplozji,
odtamkami, zawaleniem budynkow, falg uderzeniowg oraz skazeniami chemicznymi i
promieniotwdrczymi®.

W czasie pokoju infrastruktura ta stuzy przede wszystkim mieszkancom jako element
systemu transportowego, jednak zgodnie z finskimi regulacjami musi istnie¢ mozliwos¢
przywrécenia jej do petnej gotowosci ochronnej w ciggu 72 godzin. Obejmuje to przygo-
towanie wyposazenia schronowego, systemow wentylacyjnych oraz organizacje prze-
strzeni umozliwiajgcej dtugotrwaty pobyt ludnosci. Takie rozwigzanie pozwala na efek-
tywne wykorzystanie kosztownej infrastruktury podziemnej bez koniecznosci budowy
obiektéw przeznaczonych wytgcznie do celéw obronnych.

Przyktad Helsinek pokazuje, ze infrastruktura transportowa moze petni¢ wazng role w
systemie bezpieczeristwa panstwa i odpornosci miast. Integracja funkcji cywilnych oraz
ochronnych zwieksza efektywnos$¢ wykorzystania zasobdw publicznych, a jednoczes$nie
wzmacnia zdolno$¢ miasta do reagowania na zagrozenia. Z tego wzgledu helsirskie me-
tro jest czesto wskazywane jako modelowy przyktad infrastruktury dual-use, ktéry moze
stanowi¢ punkt odniesienia dla planowania nowych inwestycji transportowych réwniez
w innych krajach europejskich.

12.2 ANALIZA GEOSTRATEGICZNA | TECHNICZNA 12 POLSKICH MIAST

Zasadnos¢ obronna budowy metra w Polsce nie jest jednorodna. Zalezy ona od bliskosci
potencjalnego frontu dziatart wojennych, obecnosci kluczowych baz NATO, centréw do-
wodzenia, a takze od warunkéw geologicznych, ktére decydujg o tym, jak gteboko mozna
bezpiecznie ,schowac” infrastrukture.

Tabela 8 Potencjat i zasadnos¢ obronna (Dual-Use) systemdw metra w analizowanych miastach.

Miasto Znaczenie strate- Warunki inzynieryjno- Ocena zasadnosci Dual-Use
/ Aglo- giczno-militarne  geologiczne dla stacji

mera- (RP/NATO) gtebokich

(JF]
Stolica, gtéwne Umiarkowane/Trudne Krytycznie wysoka - jako gtéwny
centrum decyzyjne (wysoki poziom wéd cel polityczno-militarny bezwzgled-

nie wymaga rozbudowy sieci

8 https://www.suomi.fi/services/servicepoint/kaisaniemi-metro-station-civil-defence-shelter-city-
of-helsinki-the-social-services-health-care-and-rescue-services-division/9446722b-e668-45a5-
9036-f664da4cc959
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Troéj-
miasto

Byd-
goszcz
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Znaczenie strate-
giczno-militarne

(RP / NATO)

kraju, kluczowe
dowddztwa.

Najwazniejszy hub
logistyczny NATO
na wschodniej
flance (lotnisko Ja-
sionka, tranzyt za-
opatrzenia).

Kluczowe porty
wojenne i han-
dlowe (Gdarisk,
Gdynia), stocznie,
wezet logistyczny
Marynarki Wojen-
nej.

Drugie centrum
administracyjne
kraju, zaplecze lo-
gistyczne potu-
dnia, Dowddztwo
Komponentu
Wojsk Specjalnych.

Kluczowy wezet
komunikacyjny na
kierunku zachod-
nim, bazy lotnicze,
zaplecze me-
dyczne.

Siedziba V Kor-
pusu Armii USA
(Camp Ko-
Sciuszko), strate-
giczna os logi-
styczna Berlin-
Warszawa.

Centrum Szkolenia
Sit Potgczonych
NATO (JFTC), za-
ktady przemystu

Warunki inzynieryjno-
geologiczne dla stacji
glebokich

gruntowych, ale tech-
nicznie opanowany).

Dobre (stabilne grunty
fliszowe, mniejsze ry-
zyko zalewowe).

Ekstremalnie trudne
(piaski nawodnione,
bezposrednie sgsiedz-
two morza uniemozli-
wia planowanie/ bu-
dowe gtebokich tuneli).

Dobre (stabilne itotupki,
wapienie, mozliwos¢
gtebokiego posadowie-
nia stacji).

Trudne (zagrozenie po-
wodziowe, wysoki stan

woéd, warstwy wodono-
Sne Odry).

Umiarkowane (gliny
zwatowe, stabilniejszy
poziom wod niz we
Wroctawiu).

Umiarkowane (tarasy
rzeczne, piaski i gliny).

Ocena zasadnosci Dual-Use

schronéw masowych zintegrowa-
nych z metrem.

Specyficzna (Wysokie ryzyko,
mata skala) - miasto jest celem
priorytetowym, ale zbyt matym na
metro. Bezpieczenstwo nalezy tu re-
alizowac przez dedykowane schrony
punktowe i systemy OPL.

Niska - cho¢ znaczenie militarne
jest ogromne, geologia wyklucza bu-
dowe bezpiecznych schronéw gtebo-
kich pod ziemia.

Wysoka - stabilna demografia i ko-
rzystna geologia czynig z krakow-
skiego projektu lekkiego metra lub
pre-metra dobry fundament pod re-
gionalny system obrony cywilne;j.

Umiarkowana - trudnosci inzynie-
ryjne sprawiaja, ze koszt budowy
gtebokich stacji schronowych bytby
niewspodtmiernie wysoki.

Umiarkowana - znaczenie woj-
skowe jest wysokie, jednak sie¢ na-
ziemna (PST) i rozbudowa schronéw
tradycyjnych sg bardziej efektywne
kosztowo.

Umiarkowana - miasto posiada
status strategicznego wezta wojsko-
wego, lecz potoki pasazerskie i wiel-
kos¢ miasta nie obronig koncepcji
budowy metra.



Miasto
/ Aglo-
mera-

cja
Biaty-
stok

GZM /
Kato-
wice

Znaczenie strate-
giczno-militarne

(RP / NATO)

obronnego (Nitro-
Chem).

Wielonarodowy
Korpus Pétnocno-
Wschodni NATO,
kluczowy port
morski blisko gra-
nicy z Niemcami.

Geograficzne cen-
trum kraju, natu-
ralny wezet ewaku-
acyjny i zaplecze
logistyczno-me-
dyczne drugiego
rzutu.

Strategiczna bli-
skos¢ granicy
wschodniej, do-
woédztwo brygady
wielonarodowej
(LITPOLUKR-
BRIG9).

Bliskos¢ Prze-
smyku Suwal-
skiego - obszaru o
najwyzszym ryzyku
geopolitycznym w
strukturach NATO.

Serce przemystu
ciezkiego, potezne
skupisko ludzkie,
zaplecze produk-
cyjne i surowcowe
kraju.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Warunki inzynieryjno-
geologiczne dla stacji
glebokich

Trudne (podmokte do-
liny Odry, skompliko-
wana hydrologia).

Dobre (stabilne grunty,
brak duzych rzek w sci-
stym centrum).

Dobre (grunty lessowe,
suche, gtebokie wody
gruntowe).

Umiarkowane (stabilne
podtoze polodowcowe).

Skomplikowane (po-
wszechne szkody gorni-
cze, tapniecia i uskoki
tektoniczne).

Ocena zasadnosci Dual-Use

Niska - Szczecin posiada juz
ogromne, historyczne systemy
schrondéw podziemnych. Budowa
metra z racji geologii i demografii
jest nieuzasadniona.

Niska (dla metra) - role podziem-
nego korytarza dla todzi spetni bu-
dowany witasnie kolejowy tunel
srednicowy. Ze wzgledu na swoj
podziemny charakter moze on po-
tencjalnie oferowac pewne mozliwo-
sci wykorzystania w sytuacjach kry-
zysowych, jednak wymagatoby to
odrebnych analiz technicznych i or-
ganizacyjnych.

Niska - miasto znajduje sie w strefie
bezposredniego zagrozenia taktycz-
nego (brak gtebi strategicznej). Inwe-
stowanie w metro, ktére buduje sie
dekadami, jest obarczone zbyt du-
zym ryzykiem operacyjnym.

Niska - zwarta struktura i ryzyko
bezposredniego odciecia w pierw-
szych godzinach konfliktu wyklu-
czajg metro jako racjonalng inwesty-
cje obronna.

Niska - podziemna struktura metra
na Slasku bytaby nieustannie nara-
zona na deformacje wywotane
dawng i obecna dziatalnoscia kopal-
niang, co wyklucza jej stabilnos¢
jako schronu.

8 itewsko-Polsko-Ukrairiska Brygada im. Wielkiego Hetmana Konstantego Ostrogskiego
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12.3 ANALIZA OPERACYJNA OBSZAROW

Warszawa i Krakow

Warszawa i Krakéw nalezg do miast, w ktorych zagadnienie potencjalnego wykorzystania
infrastruktury transportowej w funkcjach dual-use moze by¢ szczegdlnie istotne ze
wzgledu na skale zaludnienia, koncentracje funkcji metropolitalnych oraz znaczenie ad-
ministracyjne i gospodarcze tych osrodkow.

W przypadku Warszawy czes¢ infrastruktury pierwszej linii metra byta projektowana z
uwzglednieniem podwyzszonych wymagan w zakresie ochrony ludnosci. Doswiadczenia
te wskazujg, ze infrastruktura transportu szynowego moze stanowic element zwieksza-
jacy odpornos¢ miasta na sytuacje kryzysowe. Ocena zasadnosci stosowania podobnych
rozwigzan w przysztych inwestycjach wymaga jednak kazdorazowo analizy kosztow, ry-
zyk oraz aktualnych uwarunkowan bezpieczenstwa.

W Krakowie potencjalnym atutem jest mozliwos¢ wykorzystania infrastruktury podziem-
nej do realizacji dodatkowych funkcji zwigzanych z odpornoscig miejska. Ewentualne sys-
temy prowadzone w tunelach mogtyby, poza funkcjg transportowg, zwieksza¢ mozliwo-
$ci czasowego schronienia ludnosci w sytuacjach nadzwyczajnych. Skala takich korzysci
wymagataby jednak szczegdtowych analiz technicznych, geologicznych i operacyjnych.

Rzeszow i Tréjmiasto

Przypadki Rzeszowa i Tréjmiasta wskazujg, ze potencjat wykorzystania infrastruktury
transportowej w funkcjach dual-use jest silnie uzalezniony od lokalnych uwarunkowan
przestrzennych, geotechnicznych oraz przewozowych.

W Tréjmiescie rozwdj rozbudowanych systemow podziemnych moze napotyka¢ dodat-
kowe wyzwania wynikajgce m.in. z warunkéw hydrogeologicznych oraz nadmorskiego

potozenia obszaru metropolitalnego. Oznacza to, ze ocena zasadnosci takich inwestycji
powinna uwzgledniac nie tylko potencjalne korzysci transportowe i obronne, lecz réw-
niez koszty budowy i utrzymania infrastruktury.

W przypadku Rzeszowa waznym czynnikiem pozostaje relacja pomiedzy skalg inwestycji
a potencjalnym popytem transportowym. Przy obecnej wielko$ci miasta i charaktery-
styce potokdéw pasazerskich rozwigzania tunelowe mogtyby generowac wysokie koszty
jednostkowe. Z perspektywy bezpieczenstwa i odpornosci infrastrukturalnej oznacza to
koniecznos¢ poréwnania efektywnosci réznych instrumentéw zwiekszania bezpieczen-
stwa publicznego, zaréwno transportowych, jak i pozatransportowych.

12.4PODSUMOWANIE

Uwzglednienie aspektow bezpieczenstwa i odpornosci infrastruktury moze stanowi¢ do-
datkowy element oceny przedsiewzie¢ transportowych, zwtaszcza w kontekscie rosna-
cego znaczenia ochrony ludnosci oraz odpornosci infrastruktury krytycznej. Funkcja
dual-use moze generowac¢ dodatkowe korzysci publiczne, ktére w okreslonych przypad-
kach warto uwzglednia¢ obok tradycyjnych kryteridow transportowych, spotecznych i eko-
nomicznych.
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W przypadku miast rozwijajgcych systemy metra lub inne podziemne systemy transpor-
towe zasadne moze by¢ rozwazenie mozliwosci wykorzystania wybranych obiektéw in-
frastrukturalnych na potrzeby ochrony ludnosci. Zakres takich rozwigzan powinien jed-
nak wynikac z odrebnych analiz bezpieczerstwa, wymagan technicznych oraz oceny
kosztow i korzysci, a takze pozostawac spéjny z krajowymi strategiami odpornosci infra-
struktury krytycznej.

W osrodkach, w ktérych nie planuje sie budowy rozbudowanych systemoéw transportu
podziemnego, wzmacnianie odpornosci infrastruktury moze opierac sie na innych in-
strumentach, takich jak rozwdj systemow obrony cywilnej, zwiekszanie niezawodnosci
infrastruktury transportowej, dywersyfikacja zrodet zasilania czy podnoszenie odporno-
Sci istniejgcych obiektéw strategicznych. Dobdr konkretnych rozwigzan powinien by¢ do-
stosowany do lokalnych uwarunkowan przestrzennych, demograficznych i infrastruktu-
ralnych.

13BILANS ENERGETYCZNY MIEJSKIEGO SYSTEMU TRAKCY]-
NEGO | ODPORNOSC SIECI

Ocena zasadnosci budowy metra powinna uwzgledniac nie tylko aspekty transportowe i
finansowe, lecz rowniez wptyw inwestycji na lokalny i regionalny system elektroenerge-
tyczny. Cho¢ metro charakteryzuje sie brakiem bezposredniej emisji zanieczyszczen w
miejscu eksploatacji oraz wysoka efektywnoscig przewozowa, jego funkcjonowanie
wigze sie ze znacznym zapotrzebowaniem na energie elektryczng oraz wysokimi wyma-
ganiami dotyczacymi niezawodnosci zasilania.

Z punktu widzenia infrastruktury energetycznej istotne znaczenie ma nie tylko catkowite
zuzycie energii, lecz réwniez charakterystyka zapotrzebowania na moc. Ruch pociggéw
metra generuje okresowe wzrosty obcigzenia sieci, co wymaga odpowiedniego dostoso-
wania uktadow zasilania trakcyjnego oraz zapewnienia rezerw mocy. W konsekwencji re-
alizacja systemu metra moze wigzac sie z koniecznoscig budowy lub rozbudowy podsta-
¢ji trakcyjnych, a takze modernizacji elementdéw sieci elektroenergetyczne;.

Znaczenie tych zagadnien bedzie wzrastato wraz z postepujacg transformacja energe-
tyczng oraz rosngcg elektryfikacjg transportu, ogrzewnictwa i innych sektoréw gospo-
darki. Oznacza to konieczno$¢ uwzgledniania dtugoterminowych prognoz rozwoju sys-
temu elektroenergetycznego w analizach poprzedzajgcych decyzje inwestycyjne doty-
czace infrastruktury metra.
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Skala niezbednych inwestycji energetycznych moze réznic sie pomiedzy poszczegdlnymi
osrodkami miejskimi w zaleznosci od istniejgcej infrastruktury przesytowej i dystrybucyj-
nej, dostepnosci mocy przytgczeniowych oraz prognozowanego zapotrzebowania na
energie. W niektérych przypadkach moze to wymagac¢ dodatkowych naktadéw zwigza-
nych z rozbudowag sieci elektroenergetycznej lub budowg nowych obiektdéw zasilajgcych.

Z tego wzgledu analiza wykonalnosci systemu metra powinna obejmowac ocene zdolno-
$ci lokalnego systemu elektroenergetycznego do obstugi dodatkowych obcigzen, identy-
fikacje niezbednych inwestycji towarzyszgcych oraz oszacowanie ich wptywu na catko-
wity koszt przedsiewziecia.

13.1 ANALIZA SIECI DLA 12 POLSKICH MIAST

Ponizej znajduje sie analiza gotowosci infrastruktury energetycznej w rejonach operowa-
nia poszczegdlnych Operatoréw Systeméw Dystrybucyjnych (OSD) dla 12 analizowanych
metropolii. Przedstawione wnioski majg charakter wstepny i eksploracyjny. Oparte sg na
publicznie dostepnych zrodtach informacji oraz ocenie eksperckiej, dlatego powinny by¢
interpretowane jako identyfikacja potencjalnych uwarunkowan i obszaréw ryzyka wyma-
gajacych dalszej weryfikacji w ramach szczegétowych analiz technicznych prowadzonych

we wspotpracy z wkasciwymi operatorami systemow elektroenergetycznych.

Tabela 9 Gotowosc¢ elektroenergetyczna i ryzyka infrastrukturalne do 2050 r.

Opera-
tor
Sieci
(OSD)

Stan infrastruktury i odpornosé
sieci wezlowej

Diagnoza analityczna

Stoen Wysoka odpornos¢ systemu elektroe-  Rozbudowana infrastruktura
Opera- nergetycznego dzieki wielostronnemu  elektroenergetyczna aglomeracji
tor/ zasilaniu z Warszawskiego Wezta Elek- warszawskiej stwarza korzystne
PGE troenergetycznego oraz pierscienio- warunki dla realizacji kolejnych
wej sieci 400/220/110 kV otaczajgcej inwestycji transportowych. Ocena
aglomeracje. mozliwosci zasilenia nowych linii
metra wymagataby jednak szcze-
goétowych analiz przytgczenio-
wych i okreslenia lokalnych po-
trzeb w zakresie rozbudowy sieci
oraz podstacji trakcyjnych.
Tauron Dysponuje stosunkowo odpornym Obecny system elektroenerge-
Dystry-  uktadem zasilania opartym na kilku tyczny stanowi potencjalng baze
bucja strategicznych punktach sieci przesy-  dla rozwoju nowych systemoéw
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towej i silnych powigzaniach z syste-
mem energetycznym potudniowej
Polski. Najwieksze wyzwania sieciowe
moga wystepowac w obszarach inten-
sywnego rozwoju gospodarczego i

transportu szynowego. Skala nie-
zbednych inwestycji sieciowych
zalezataby od parametréw tech-
nicznych przedsiewziecia, jego lo-
kalizacji oraz przysztego zapo-
trzebowania na moc.



Stan infrastruktury i odpornosé
sieci wezlowej

Diagnoza analityczna

Wro- Tauron
claw Dystry-
bucja

Troéj-
miasto

Energa
Opera-
tor

PGE

Dystry-
bucja

Enea
Opera-
tor

str. 93

wysokiego zapotrzebowania na moc,
m.in. w rejonie Nowej Huty

Sie¢ obcigzona. Wysoki poziom zapo-
trzebowania na moc wynikajacy z kon-
centracji przemystu i jednego z naj-
szybciej rozwijajacych sie sektordw lo-
gistyczno-magazynowych w Polsce.
Dynamiczny rozwdj regionu wymaga
ciggtej rozbudowy infrastruktury elek-
troenergetyczne,.

Uktad elektroenergetyczny ksztatto-
wany przez wydtuzong strukture
osadniczg Pomorza. Perspektywy bez-
pieczenstwa energetycznego regionu
wzmacniajg rozwijane na Battyku
morskie farmy wiatrowe oraz zwia-
zana z nimi rozbudowa infrastruktury
przesytowej

Wysoki potencjat zasilania dzieki bli-
skosci strategicznego wezta elektroe-
nergetycznego Strykéw oraz central-
nemu potozeniu w krajowej sieci prze-
sytowej.

Dobrze zbilansowany wezet miejski.
Wielkopolska charakteryzuje sie wy-
sokg dynamikg rozwoju OZE, co
zwieksza znaczenie inwestycji w ela-
stycznosc sieci i zarzagdzanie napie-
ciem.

Dynamiczny rozwdj miasta i re-
gionu oznacza rosngce wymaga-
nia wobec infrastruktury energe-
tycznej. Ewentualna realizacja
systemu metra wymagataby od-
rebnej oceny wptywu na lokalny
system elektroenergetyczny i
okreslenia zakresu koniecznych
inwestycji zasilajgcych.

Funkcjonowanie rozbudowanego
systemu kolejowego ogranicza
koniecznos¢ tworzenia nowych,
niezaleznych korytarzy transpor-
towych. W przypadku rozwazania
budowy metra niezbedna bytaby
szczegodtowa analiza kosztéw i ko-
rzysci, obejmujgca rowniez wy-
magania energetyczne nowej in-
frastruktury.

Centralne potozenie miasta w
krajowym systemie elektroener-
getycznym mozna uznac za czyn-
nik sprzyjajacy realizacji duzych
inwestycji infrastrukturalnych.
Nie przesadza to jednak o mozli-
wosci realizacji metra bez dodat-
kowych inwestycji w zasilanie
trakcyjne i sie¢ dystrybucyjna.

Istniejgce doswiadczenia zwia-
zane z eksploatacjg szybkiego
transportu szynowego wskazujg
na zdolnos¢ systemu do obstugi
znaczacych odbiorcéw energii.
Zakres niezbednych modernizacji
dla potrzeb metra wymagatby
jednak szczegétowych analiz
technicznych i przytgczeniowych.



Miasto
/ Aglo-
mera-

cja
Kato-
wice /
GZM
Byd-
goszcz
Biaty-
stok
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Tauron

Dystry-
bucja

Enea
Opera-
tor

PGE

Dystry-
bucja

Enea/
Energa

PGE

Dystry-
bucja

Stan infrastruktury i odpornosé
sieci wezlowej

Najwazniejsze historycznie i infra-
strukturalnie centrum energetyczne
Polski, uksztattowane przez rozwdj
gornictwa, energetyki i przemystu
ciezkiego

Stabilna i modernizowana sie¢ elek-
troenergetyczna, dobrze dostoso-
wana do obecnego transportu szyno-
wego. Gtéwnym wyzwaniem pozo-
staje efektywne zasilanie rozlegtej i
przestrzennie rozproszonej sieci miej-
skiej.

Sie¢ przesytowa regionu byta histo-
rycznie mniej rozwinieta niz w gtow-
nych obszarach przemystowych kraju,
jednak realizowane inwestycje 400 kV
istotnie zwiekszaja jej niezawodnosc i
zdolnos¢ obstugi nowych odbiorcéw
energii.

Stabilna sie¢ elektroenergetyczna roz-
wijana przez Enee Operator. Rosnaca
aktywnos¢ przemystowa, logistyczna i
wzrost liczby nowych odbiorcéw
zwiekszajg zapotrzebowanie na moc,
co wymaga dalszych inwestycji w ela-
stycznosc i przepustowosc sieci.

Podobnie jak Lublin, historycznie
funkcjonowat w regionie o rzadszej
sieci przesytowej niz gtéwne obszary
przemystowe kraju. Dzieki inwesty-
cjom i rozwojowi sieci 400 kV bezpie-
czenstwo zasilania znaczgco sie po-
prawito, cho¢ region nadal nie dyspo-
nuje tak duzg koncentracjg

Diagnoza analityczna

Silnie rozwinieta infrastruktura
elektroenergetyczna regionu sta-
nowi potencjalnie korzystne oto-
czenie dla energochtonnych in-
westycji transportowych. Jedno-
czednie dtugookresowe zmiany w
krajowym miksie energetycznym
moga wptywac na przyszte po-
trzeby modernizacyjne sieci.

Aktualna infrastruktura energe-
tyczna zapewnia obstuge istnieja-
cego systemu transportu szyno-
wego. W przypadku budowy me-
tra konieczne bytoby okreslenie
skali dodatkowych naktaddéw na
zasilanie oraz ocena ich zasadno-
Sci ekonomicznej.

Modernizacja infrastruktury prze-
sytowej poprawia warunki zasila-
nia regionu. Ewentualna realiza-
cja metra wymagataby jednak bu-
dowy dedykowanej infrastruktury
trakcyjnej oraz analiz wptywu no-
wych obcigzen na lokalny system
elektroenergetyczny.

Dostepne informacje nie wska-
zujg na istnienie fundamental-
nych barier energetycznych dla
rozwoju transportu szynowego.
Ocena mozliwosci realizacji me-
tra wymagataby jednak szczegé-
towej analizy technicznej oraz
ekonomicznej projektu.

W ostatnich latach nastgpita po-
prawa bezpieczenstwa zasilania
regionu, jednak ewentualna bu-
dowa metra wymagataby odreb-
nej oceny dostepnosci mocy oraz
zakresu niezbednych inwestycji
sieciowych.



Miasto Opera- Stan infrastruktury i odpornosé Diagnoza analityczna

/ Aglo- tor sieci wezlowej
mera-  Sieci
cja (OSD)
infrastruktury elektroenergetycznej
jak Polska centralna i potudniowa.
PGE Rzeszéw nalezy do najszybciej rozwi-  Dynamiczny rozwdj gospodarczy
Dystry-  jajacych sie osrodkow gospodarczych  miasta zwieksza znaczenie dal-
bucja Polski Wschodniej. Rosngce zapotrze-  szej rozbudowy infrastruktury
bowanie ze strony przemystu, logi- elektroenergetycznej. Poten-
styki i nowych inwestycji zwieksza ob-  cjalna realizacja metra wymaga-
cigzenie lokalnej infrastruktury elek- taby analizy wptywu dodatko-

troenergetycznej, dlatego PGE Dystry- wego zapotrzebowania na moc
bucja prowadzi systematyczng rozbu-  oraz okreslenia koniecznych in-
dowe stacji i linii 110 kV w celu utrzy-  westycji w sie€ i zasilanie trak-
mania odpowiednich rezerw mocy cyjne.

oraz bezpieczenstwa zasilania.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Uwaga metodologiczna: Oceny majg charakter ekspercki i zostaty opracowane na podstawie publicznie do-
stepnych dokumentéw operatoréw systeméw dystrybucyjnych i przesytowych, informacji o inwestycjach sie-
ciowych oraz ogdélnej charakterystyki regionalnych systeméw elektroenergetycznych. Nie stanowig formalnej
oceny mozliwosci przytgczenia konkretnego projektu metra, ktéra wymagataby szczegétowych analiz tech-
nicznych i uzgodnien z wtasciwymi operatorami sieci.

13.2PODSUMOWANIE

Z punktu widzenia dlugookresowego bilansu energetycznego oraz transformacji sektora
elektroenergetycznego, systemy metra nalezg do najbardziej energochtonnych form
transportu publicznego i wymagajg zapewnienia stabilnego oraz niezawodnego zasila-
nia. Oznacza to konieczno$¢ uwzgledniania uwarunkowan energetycznych juz na etapie
planowania inwestycji.

W przypadku miast takich jak Rzeszéw, Biatystok, Lublin czy Szczecin zasadno$¢ budowy
metra powinna by¢ analizowana nie tylko w kontekscie popytu transportowego i kosz-
tow infrastruktury transportowej, ale rowniez potencjalnych naktadéw zwigzanych z roz-
wojem systemu elektroenergetycznego. W zaleznosci od lokalnych uwarunkowarn moze
to obejmowac rozbudowe infrastruktury zasilajgcej oraz zwiekszenie dostepnych mocy
przytaczeniowych, co wptywa na catkowity koszt przedsiewziecia.

W miastach Sredniej wielkosci alternatywg moga by¢ systemy tramwajowe, trolejbusowe
lub kolejowe, ktére pozwalajg osiggac wysokg jakos¢ obstugi transportowej przy nizszej
skali jednostkowych naktaddéw infrastrukturalnych. Ocena efektywnosci poszczegdinych
rozwigzan powinna jednak uwzgledniac lokalne uwarunkowania energetyczne.

W najwiekszych osrodkach miejskich rozwéj systemdw metra powinien by¢ powigzany z
diugoterminowym planowaniem infrastruktury energetycznej. Szczegdlne znaczenie
mogq miec rozwigzania zwiekszajgce efektywnos¢ energetyczng systemu, takie jak
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rekuperacja energii hamowania, magazynowanie energii czy wykorzystanie elementéw
inteligentnego zarzadzania siecia. Pozwala to ogranicza¢ obcigzenia systemu elektroe-

nergetycznego oraz poprawiac efektywnos¢ funkcjonowania infrastruktury transporto-
wej..

@

14METRO W STOSUNKU DO INNYCH ROZWIAZAN TRANSPOR-
TOwYCH (CBA)

14.1DEFINICJA ANALIZY KOSZTOW | KORZYSCI

Analiza kosztéw i korzysci to podstawowe narzedzie podejmowania decyzji inwestycyj-
nych w przypadku infrastruktury uzytku publicznego i duzych projektéw publicznych. Co
do zasady transport publiczny w ramach aglomeracji nigdy nie jest optacalny finansowo
bez dotacji publicznych — w zadnym miescie europejskim. Wtasciwym pytaniem nie jest
zatem czy inwestycja sie zwrdci finansowo, lecz czy korzysci spoteczno-gospodarcze
przewyzszajg koszty publiczne. To zasadnicza réznica metodyczna, ktéra determinuje
dobdr narzedzi i interpretacje wynikow.

Analiza kosztow i korzysci opiera sie na podejsciu roznicowym. Porownujemy wariant
bezinwestycyjny, czyli hipotetyczny scenariusz ,,co by byto gdybysmy nie zrobili inwesty-
¢ji” z wariantem inwestycyjnym, czyli realizacjg i dalszym dziataniem projektu. Analizo-
wane sg efekty réoznicowe pomiedzy tymi wariantami, czyli np. ile wiecej jest przychodow
z biletow, ile 0sdb zmienia srodek komunikacji, ile wiecej trzeba wydac na utrzymanie
transportu publicznego.

Analiza kosztéw i korzysci zaczyna sie od analizy finansowej, ale nastepnie do obliczo-
nych w niej kosztéw budowy i utrzymania inwestycji dodawane sg korzysci dla uzytkow-
nikdw i szerszego spoteczenstwa. Sg one obliczane (kwantyfikowane) i przeliczane na
wartosci pieniezne (monetyzowane) z wykorzystaniem metodyk i wartosci jednostko-
wych opracowanych w trakcie badan naukowych i statystycznych.

Okres analizy odpowiada zazwyczaj okresowi zywotnosci inwestycji, ale w przypadku dtu-
gowiecznej infrastruktury takiej jak metro analiza szczeg6towa ogranicza sie zazwyczaj
do 25-30 lat (w tym okres budowy), poniewaz powyzej tego okresu przedziat ufnosci pro-
gnoz i ich btad standardowy rosng w postepie geometrycznym ze wzgledu na
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niepewnos¢ co do rozwoju demograficznego, postepu technologicznego, zmian klimatu i
innych czynnikéw wprowadzajacych nieprzewidywalnos¢ zmian popytu na transport.

Analiza kosztéw i korzysci bierze pod uwage:

¢ nakfady inwestycyjne i przygotowawcze;

e naktady projektow komplementarnych niezbednych do osiggniecia petnego
efektu dla spoteczenstwa (np. wezly przesiadkowe, tabor itp.);

e koszty eksploatacji i utrzymania projektu w catym okresie zywotnosci;

¢ naklady odtworzeniowe pozwalajgce na zachowanie ustugi na statym poziomie w
catym okresie analizy;

e korzysci dla bezposrednich uzytkownikdéw ustugi, czyli w przypadku transportu:

o 0szczednosci czasu,
o 0szczednosci kosztdw przejazdu transportem indywidualnym (samocho-
dami osobowymi, taksowkami);

e korzysci dla spoteczenstwa i Srodowiska, czyli w przypadku transportu:

o redukcja zanieczyszczenia powietrza,

o redukcja emisji gazéw cieplarnianych (korzysci klimatyczne),
o zmniejszenie liczby wypadkoéw,

o zmniejszenie hatasu;

e przewidywane zmiany ww. wartosci w catym okresie analizy wraz ze zmianami de-
mograficznymi, gospodarczymi, infrastrukturalnymi itp. na podstawie prognoz
makroekonomicznych i plandw strategicznych na poziomie europejskim, krajo-
wym i lokalnym;

e wartosc rezydualna kosztow i korzysci na zakonczenie okresu analizy szczegéto-
wej, jezeli okres analizy jest krotszy od okresu zywotnosci infrastruktury.

Co do zasady w analizie kosztow i korzysci nie sg uwzgledniane efekty posrednie, np. ak-
tywizacja gospodarki i rynku pracy dzieki lepszemu transportowi albo wzrost wartosci te-
rendw inwestycyjnych. Te efekty trudno powigzac¢ bezposrednio z konkretng inwestycjg,
pojawiajg sie takze stopniowo i ich sita nie jest wprost proporcjonalna do zakresu danej
inwestycji. Przyjmuje sie, ze takie efekty jakosciowe sg dodatkowym pozytywnym aspek-
tem inwestycji transportowych, ale nie powinny by¢ czynnikiem decydujgcym przy podej-
mowaniu decyzji.

Wynikiem analizy kosztéw i korzysSci sg wskazniki efektywnosci finansowej i ekonomicz-
nej, wyrazone w wartosciach pienieznych na dany moment (ujecie absolutne) oraz jako
stopy zwrotu w okresie analizy (ujecie relatywne). Co do zasady inwestycje finansowane
przez sektor publiczny powinny by¢ nieoptacalne finansowo i optacalne ekonomicznie.

Wiarygodnos¢ wynikéw analizy kosztéw i korzysci zalezy od poprawnosci danych wej-
Sciowych (w szczegdlnosci szacunkdw kosztowych i prognozy popytu) oraz zastosowanej
metodyki. W Polsce metodyka ta jest stosowana od lat. Obecnie gtdwnym zrédtem meto-
dyki dla projektdéw transportu publicznego jest opracowanie ,Niebieska Ksiega: Trans-
port Publiczny”, ktérego aktualna wersja zostata przygotowana przez ekspertéw Inicja-
tywy JASPERS we wspétpracy z Centrum Unijnych Projektow Transportowych w 2023
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roku. To opracowanie opiera sie na zasadach wspolnych dla catej Unii Europejskiej, nato-
miast uwzglednia specyfike projektow transportu publicznego i dane zrédtowe do mone-
tyzacji poszczegdlnych korzysci ekonomicznych wiasciwe dla Polski.

14.2ROLA ANALIZY KOSZTOW | KORZYSCI W PROCESIE DECYZYJNYM

Analiza kosztow i korzysci wykorzystywana jest wielokrotnie w procesie przygotowywa-
nia inwestycji. Opiera sie na innych analizach przygotowywanych w trakcie procesu inwe-
stycyjnego, w tym wykorzystuje dane z nastepujgcych analiz:

e analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego;

e prognoza popytu i analizy ruchowe;

e kosztorys inwestycji;

e analiza potencjalnych kosztéw utrzymania i eksploatacji;

e polityka taryfowa;

e analiza oddziatywania na srodowisko.
W procesie przygotowywania inwestycji analiza kosztéw i korzysci moze by¢ wykony-
wana wielokrotnie, w tym na etapie:

e wyboru wariantu strategicznego (metro czy tramwaj?) - zazwyczaj w ujeciu jedy-
nie opisowym i uproszczonym;

e wyboru wariantu lokalizacyjnego (ktory korytarz transportowy jest optymalny,
gdzie powinny by¢ stacje);

e wyboru wariantow technicznych (np. czy perony po bokach i tory na $rodku, czy
peron wyspowy i tory po bokach);

e obowigzkowo: na koniec analizy wybranego zakresu inwestycji jako potwierdze-
nie, ze inwestycja jest optacalna spotecznie i zastuguje na przyznanie finansowa-
nia z pieniedzy publicznych.

Rolg analizy kosztéw i korzysci jest pordwnanie efektywnosci wybranego projektu lub
jego wariantu do innych, w tym do minimalnej efektywnosci ekonomicznej wymagane;j
od inwestycji publicznych danego typu. Zastosowanie analizy kosztéw i korzysci daje
pewnos¢, ze projekt nie jest przeskalowany w stosunku do popytu na dane ustugi, a
takze ze jego realizacja bedzie efektywnym wydatkowaniem Srodkéw publicznych. Do-
datkowo w ramach analizy finansowej badana jest rentownos$¢ finansowa projektu, co
moze pozwoli¢ na wytypowanie inwestycji, ktdre moga by¢ realizowane zyskownie przez
sektor prywatny i nie wymagaja dofinansowania publicznego lub wymagajg go w ograni-
czonym zakresie w formie pomocy publiczne;j.

Niniejszy raport odpowiada zakresem etapowi wstepnego wyboru strategicznego wa-
riantu srodka komunikacji dla poszczegdlnych osrodkdédw miejskich na podstawie prze-
gladu ich uwarunkowan i probleméw komunikacyjnych. Nie sg analizowane konkretne
proponowane inwestycje. Nie wyznaczono ich potencjalnych tras (poza Warszawg i Kra-
kowem), przystankow, czestotliwosci kursowania ani weztdow przesiadkowych. Dlatego
na tym etapie nie jest mozliwa skwantyfikowana i zmonetyzowana analiza kosztéw i
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korzysci potencjalnych linii metra ani poréwnanie ich liczbowo do analogicznych poten-
cjalnych innych rozwigzan problemoéw komunikacyjnych wybranych do analizy miast.

Na podstawie rekomendacji z niniejszego opracowania, nastepnym krokiem zgodnie z
procesem inwestycyjnym bedzie opracowanie wariantéw konkretnych inwestycji w reko-
mendowanej gatezi transportu publicznego. Na tym etapie mozliwe bedzie wykonanie
prognoz popytu i zastosowanie analizy kosztow i korzysci aby wybrac wariant optymalny
i potwierdzi¢ jego efektywnosc¢ i adekwatnos¢ do rozwigzania problemoéw komunikacyj-
nych danego miasta.

14.3WNIOSKI Z PRZEPROWADZONYCH ANALIZ KOSZTOW | KORZYSCI WYBRANYCH
PROJEKTOW TRANSPORTU PUBLICZNEGO W POROWNANIU Z PROJEKTEM ME-

TRA
Wszystkie duze projekty infrastrukturalne transportu publicznego ubiegajgce sie o dofi-
nansowanie z funduszy europejskich na poziomie krajowym sg zobowigzane do udo-
wodnienia efektywnosci projektu poprzez przeprowadzenie analizy kosztéw i korzysci.
Miasta wybrane do badania w niniejszym raporcie takze korzystajg z tej metodyki w rea-
lizowanych inwestycjach transportu publicznego.

Przeanalizowano wyniki i wnioski z dokumentacji nastepujacych projektéw uznanych za
reprezentatywne dla poszczegdlnych miast:

e Przebudowa ronda Jagiellonéw w Bydgoszczy;

e Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej etap V A - budowa linii tramwajowej
Gdansk Potudnie Wrzeszcz;

e Infrastruktura zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Gdyni;

e Modernizacja i rozwdj infrastruktury tramwajowej w Gornoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii - Etapy - | - IV;

e Przebudowa torowiska tramwajowego w ul. Starowislnej wraz z infrastrukturg to-
warzyszacg w Krakowie;

e Rozwdj floty tramwajowej do obstugi systemu Komunikacji Miejskiej Krakowa po-
przez zakup kolejnych nowoczesnych niskopodtogowych wagondw;

e Modernizacja sieci tramwajowej w ciggu ulic Aleksandrowskiej i Limanowskiego
od ul. Szczecinskiej do ul. Woronicza wraz z budowg wezta multimodalnego £6dz
Zabieniec;

e Rozwdj czystego transportu miejskiego - inwestycje w tabor tramwajowy MPK Po-
znan Sp. z 0.0,

e Budowa weztdéw przesiadkowych w rejonie stacji kolejowych na terenie Poznania
w zwigzku z rozwojem obwodnicy towarowej jako etap rozwoju Szybkiej Kolei
Miejskiej;

e Zakup dla Spotki Tramwaje Szczecinskie 30 wagondw tramwajowych, catkowicie
niskopodtogowych, w tym 10 tramwajoéw dwukierunkowych - Etap | - zakup 4 szt.
niskopodtogowych, dwukierunkowych tramwajow do obstugi komunikacji miej-
skiej w Szczecinie;
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e Rozwdj ekologicznej komunikacji miejskiej w Toruniu;
o Nowoczesny tabor kolejowy dla transportowego kregostupa aglomeracji tréjmiej-
skiej;
e Zakup 40 szt. catkowicie niskopodtogowych wagondéw tramwajowych na potrzeby
czystego transportu w Warszawie;
e Zakup taboru tramwajowego dla Wroctawia - etap I.
Projekty te majg rozne zakresy, naktady, czas realizacji i efektywnos$¢ ekonomiczng. Doty-
€za w wiekszosci projektéw tramwajowych (w tym infrastruktura i tabor), weztéw prze-
siadkowych i projektow kolei aglomeracyjnej ze wzgledu na ich zblizony charakter do
projektéw metra. Wiele z tych projektéw miato charakter kompleksowy, obejmujgcy
wiele réznych elementdéw, co dodatkowo utrudnia szczegotowe poréwnanie pomiedzy
projektami. Badanie obejmowato projekty z perspektywy budzetowej 2021-2027 (pro-
gram FEnIKS oraz KPO), jako prezentujgce najnowsze dane; projekty te w przewazajacej
czesci nie zostaly jeszcze zakoriczone, dlatego analizowano dane z wnioskéw o dofinan-
sowanie i wnioskdw o objecie przedsiewzie¢ wsparciem.

Z tak okreslong prébg badawczg poréwnano najnowszg analize kosztow i korzysci dla ze-
wnetrznych odcinkdéw drugiej linii metra w Warszawie, projekt ,Budowa Il linii metra
wraz z infrastrukturg towarzyszacg - etap IV realizowany w ramach programu FEnIKS,
jako reprezentatywng dla metra. Analiza ta obejmuje ostatnie 8 stacji metra, 24 pociagi i
stacje postojowg (analiza wspdlna dla etapu Il i IV budowy Il linii metra). Nie analizo-
wano wynikoéw analiz kosztéw i korzysci poprzednich odcinkdw metra w Warszawie, po-
niewaz analizy dla nich wykonywane byty w innych warunkach i metodyce, tak wiec wy-
niki nie mogga by¢ bezposrednio poréwnywane z nowymi analizami.

Wszystkie analizowane projekty bazowaty na zasadach analizy kosztéw i korzysci dla per-
spektywy budzetowej 2021-2027, natomiast w zaleznosci od roku opracowania doku-
mentacji wykorzystywaty rozne wersje prognoz kosztéw jednostkowych korzysci ekono-
micznych. Prognozy te sg aktualizowane co rok wraz z publikacjg przez Ministerstwo Fi-
nansow nowych prognoz makroekonomicznych oraz wraz z dostepnoscig danych staty-
stycznych za lata poprzednie.

Gtoéwna korzys¢ w projektach transportu publicznego to oszczednos$¢ czasu. W przy-
padku nowych potaczen reprezentuje ona wiekszos¢ lub nawet do 90% korzysci jezeli
przyspieszamy dziatanie transportu publicznego w sposdb bardzo odczuwalny dla do-
tychczasowych uzytkownikow. Inny profil korzysci wystepuje tylko w przypadku projek-
tow nie zaktadajgcych duzych zmian oferty przewozowej (np. wymiana taboru). W takich
przypadkach oszczednosci wystepujg tylko w kosztach eksploatacji i napraw oraz emisji
gazow cieplarnianych.

Pod tym wzgledem metro w Warszawie ma typowy profil korzysci dla nowego potgczenia
transportu szynowego. Dla badanego odcinka prawie 70% korzysci to oszczednosci
czasu dla dotychczasowych uzytkownikéw transportu publicznego (w tym dla oséb, ktore
dotychczas na tej samej trasie poruszaty sie autobusami), a 15% to korzysci czasu dla lu-
dzi, ktérzy przesiedli sie do metra z samochoddéw. Prawie 9% to oszczednosci kosztow
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eksploatacji samochodow nie tylko dla 0oséb ktére zmienity Srodek komunikacji, ale takze
dla ludzi ktérzy nadal bedg poruszac sie samochodami po mniej zattoczonych ulicach.
Pozostate kategorie majg duzo nizsze wartosci.

Typowa efektywnos$¢ ekonomiczna projektéw transportu publicznego w duzych mia-
stach to 10-15% wewnetrznej stopy zwrotu w okresie 30 lat, czyli przecietnie kazdy wy-
dany milion na budowe to 100-150 tys. korzysci co roku przez 30 lat. W badanej probie
najwiekszg efektywnos¢ ekonomiczng w ujeciu procentowym miaty projekty punktowe,
gdzie niskie naktady moga pozwoli¢ na likwidacje waskiego gardta i osiggniecie duzych
efektow dla wiekszosci mieszkaricow miasta. W ten sposéb np. oceniono, ze punktowa
przebudowa Ronda Jagiellonéw w Bydgoszczy moze dac uzytkownikom i spoteczenstwu
zwrot ponad 40% w ujeciu rocznym w stosunku do kosztéw budowy i utrzymania. Naj-
mniejszy zwrot wystepuje w przypadku wymiany taboru w stosunku 1:1 lub przebudowie
infrastruktury bez zwiekszenia oferty przewozowej, ze wzgledu na brak istotnych osz-
czednosci czasu, ale nawet w tych przypadkach efektywnos¢ w ujeciu realnym (przy zato-
zeniu braku inflacji) wynosi 4-6%.

W tym ujeciu budowa metra ma relatywng efektywnos¢ zblizong do innych projektéw
transportu publicznego, ze stopg zwrotu efektywnosci dla badanych etapow Il IV dru-
giej linii na poziomie 11,3%. Natomiast w ujeciu absolutnym spojrzenie na ekonomiczng
wartos¢ biezacg netto (ENPV), czyli sume zdyskontowanych kosztéw i korzysci, pokazuje
ze w ujeciu absolutnym metro oferuje najwieksze catkowite korzysci. Naktady badanego
odcinka i taboru metra to razem 5,2 mld PLN, natomiast korzysci w ujeciu zdyskontowa-
nym to 13 miliardow PLN. Po uwzglednieniu innych aspektéw (w tym dyskonta i korekt
fiskalnych oraz kosztéw utrzymania) daje to ekonomiczng wartos¢ biezacg rzedu 7,26
mld PLN - o rzad wielkosci wiekszg niz wiekszos¢ badanych inwestycji. Dla ww. projektu
w Bydgoszczy mimo prawie 4 razy wyzszej stopy zwrotu ENPV to tylko 340,9 min PLN, bo
jego naktady inwestycyjne to jedynie 33 min PLN.

Metro w Warszawie daje tak wysokie korzysci dzieki obstudze wysoko zurbanizowanych
obszaréw o wysokiej gestosci zaludnienia. Dodatkowo linie metra sg powigzane z bardzo
rozbudowang siecig tramwajowg, rozbudowanym systemem kolei aglomeracyjnej tacza-
cej miasto z gminami osciennymi (Koleje Mazowieckie) i dwoma systemami kolei miej-
skiej (SKM oraz WKD). Osiggane wysokie korzysci ekonomiczne sg bezposrednia po-
chodng liczby uzytkownikéw danego systemu komunikacji publiczne;.

Warszawa cechuje sie duzo wiekszymi potokami dziennych podrézy w stosunku do in-
nych badanych miast. Zgodnie z prognozami popytu w analizowanych projektach, w
transporcie miejskim w Warszawie odbywa sie ponad dwukrotnie wiecej przejazdow niz
w dwdch kolejnych aglomeracjach w Polsce z najwiekszg liczbg podroézy (Krakéw oraz
GOrnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia). Jest to powigzane zaréwno z liczbg mieszkan-
cow, ich mobilnoscia, ale przede wszystkim ze sprawnoscig systemu komunikacji pu-
blicznej w poréwnaniu do zattoczenia drég i dostepnosci miejsc parkingowych. W godzi-
nach szczytu dla podrézy przechodzacych przez centrum Warszawy szynowy transport
publiczny jest materialnie szybszy od podrdzy samochodowych.
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Patrzac na sume liczby podrézy w prognozach ruchu poszczegdolnych miast na rok 2040,
ktore zaktadajg wszystkie obecnie planowane inwestycje w rozwdj transportu publicz-
nego i sieci drogowej, widzimy ze liczba catkowitych podrézy w Warszawie (1,5 mld po-
droézy rocznie) nie odbiega istotnie od liczby catkowitych podrézy w Krakowie (1,1 mld) i
GOrnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii (1,2 mld). Warszawa natomiast jako jedyne mia-
sto w Polsce pokazuje w prognozach utrzymanie udziatu ponad 50% transportu publicz-
nego w catosci wykonywanych podrézy niepieszych, w poréwnaniu do 26% w Poznaniu i
35-36% w Krakowie oraz Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Do wyréwnania udziatu transportu publicznego i indywidualnego planujg zblizy¢ sie jesz-
cze po realizacji aktualnie planowanych inwestycji £6dz i Tréjmiasto. W obu przypad-
kach ich docelowy system kolei miejsko-aglomeracyjnej (odpowiednio budowany tunel
k6dz Fabryczna-£6dz Kaliska/t6dz Zabieniec i linie SKM Tréjmiasto, PKM Lotnisko i pro-
jektowana PKM Potudnie) bedzie zblizony funkcjonalnoscig do linii metra pod wzgledem
wydzielenia z ruchu drogowego, gestosci przystankow, pojemnosci taboru i czestotliwo-
Sci potgczen.

Warszawskie metro natomiast w ujeciu absolutnym charakteryzuje sie liczbg uzytkowni-
kéw odbiegajacg znaczgco od innych projektéw. Zgodnie z prognozg dla osiggniecia tak
duzych korzysci ekonomicznych, tylko na ostatnich 3 stacjach zachodniego odcinka dru-
giej linii metra w roku 2030 bedzie wsiadac i wysiadac¢ ponad 40 tys. pasazerdw dziennie.
Razem system metra w Warszawie w 2030 roku, czyli dwie kompletne linie, ma obstugi-
wac ponad 600 tysiecy przejazdéw dziennie. Ta wartosc¢ jest wyzsza od catkowitej liczby
mieszkancow niektérych miast analizowanych w tym raporcie. Dla jednej z analizowa-
nych nowych linii tramwajowych o dtugosci 10 km w duzej aglomeracji ta sama wartos¢
wynosi niecate 6 tys. wsiadajgcych i wysiadajgcych dziennie.

4 Whniosek

Przeprowadzona analiza kosztow i korzysci wskazuje, ze petnowymiarowe metro ciezkie
znajduje uzasadnienie ekonomiczne przede wszystkim w aglomeracjach o bardzo wyso-
kiej koncentracji ludnosci, duzych potokach pasazerskich oraz stabilnych perspektywach
rozwoju spoteczno-gospodarczego. Sposrod analizowanych miast warunki te w petni
spetnia Warszawa, natomiast Krakdw moze stanowi¢ potencjalny obszar dla rozwoju roz-
wigzan posrednich, takich jak premetro lub metro lekkie.

W pozostatych miastach relacja przewidywanych korzysci spotecznych, sSrodowiskowych i
transportowych do kosztéw inwestycyjnych jest mniej korzystna. W ich przypadku wyz-
szg efektywnos¢ ekonomiczng osiggnac mozna poprzez rozwoj kolei aglomeracyjnej i
metropolitalnej, systemdéw tramwajowych oraz szybkiego transportu autobusowego. Wy-
niki CBA potwierdzaja, ze zasadnos¢ budowy metra zalezy nie tylko od wielko$ci miasta,
lecz przede wszystkim od skali popytu transportowego, struktury przestrzennej aglome-
racji oraz mozliwosci osiggniecia dtugoterminowych korzysci przewyzszajacych bardzo
wysokie koszty realizacji i eksploatacji inwestycji.
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15DOSWIADCZENIA MIEDZYNARODOWE ROZWOJU SYSTEMOW
METRA

15.1 METRO JAKO ELEMENT ROZWOJU METROPOLITALNEGO

Analiza Swiatowych systemow metra pokazuje, ze kolej podziemna powstaje przede
wszystkim w miastach osiggajgcych bardzo wysokg koncentracje ludnosci, miejsc pracy
oraz podrézy realizowanych transportem publicznym. Metro nie jest celem samym w so-
bie, lecz narzedziem umozliwiajgcym obstuge potokéw pasazerskich przekraczajgcych
mozliwosci klasycznych systemdw tramwajowych i autobusowych.

Metro pozostaje podstawowym srodkiem transportu zbiorowego w najwiekszych aglo-
meracjach swiata. Wedtug danych International Association of Public Transport (UITP) na
koniec 2023 r. co najmniej jedna linia metra funkcjonowata w 202 aglomeracjach miej-
skich, a globalna sie¢ obejmowata 217 systemow metra®’, ktorych tgczna dtugosé prze-
kraczata wiele tysiecy kilometréw. W latach 2021-2023 uruchomiono systemy metra w
kolejnych 13 obszarach miejskich, co potwierdza utrzymujgca sie role kolei miejskiej jako
podstawowego narzedzia obstugi mobilnosci w metropoliach. Szczegélnie dynamiczny
rozwoj obserwowany jest w Azji, przede wszystkim w Chinach, gdzie w ostatniej dekadzie
powstata znaczgca czes¢ nowych sieci metra na Swiecie. Wiekszos¢ nowych inwestycji re-
alizowana jest w Azji i Europie. Najwieksze sieci funkcjonujg w Pekinie, Szanghaju, Seulu,
Tokio, Moskwie, Londynie i Nowym Jorku. W kazdym z tych przypadkdéw metro petni
funkcje podstawowego kregostupa transportowego obstugujgcego codziennie od kilku
do kilkunastu milionéw podrézy.

Doswiadczenia miedzynarodowe wskazujg, ze budowa metra jest ekonomicznie uzasad-
niona przede wszystkim wtedy, gdy:

e wystepujg bardzo wysokie potoki pasazerskie;

e mozliwosci rozwoju transportu naziemnego zostaty wyczerpane;

e miasto posiada stabilne zrédta finansowania inwestycji i eksploatacji;

e metro jest czescig zintegrowanego systemu transportowego obejmujgcego kolej,
tramwaje i autobusy.

Londyn

Londyn posiada najstarszy system metra na Swiecie. Pierwszg linie uruchomiono w 1863
r., @ obecnie sie¢ obejmuje okoto 408 km tras, 275 stacji i 12 linii. Kazdego dnia z londyn-
skiego metra korzysta okoto 3 min pasazerdéw. Okoto 45% infrastruktury znajduje sie na

powierzchni lub w wykopach, co pokazuje, ze nawet klasyczne metro nie musi by¢ catko-
wicie podziemne.88

Jedna z najwazniejszych lekcji ptyngcych z doswiadczen Londynu jest znaczenie integracji
zarzadczej i taryfowej. Poczatkowo poszczegdlne linie funkcjonowaty jako odrebne

87 https://www.uitp.org/publications/global-metro-figures-2024/
8 https://tech.wp.pl/systemy-metra-na-swiecie,6097388898374785g
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przedsiebiorstwa. Dopiero ich konsolidacja pozwolita stworzy¢ spojny system obstugu-
jacy catg metropolie.

Dla polskich miast oznacza to, ze rozwdj metra powinien by¢ rozpatrywany rownolegle z
integracjg transportu metropolitalnego, a nie jako samodzielny projekt infrastrukturalny.

Paryz

Metro paryskie liczy obecnie ponad 220 km tras oraz 16 linii i nalezy do najbardziej in-
tensywnie wykorzystywanych systeméw w Europie. Szczegdlng uwage zwraca konse-
kwentne wdrazanie automatyzacji ruchu. Linia 14 byta pierwszg w petni automatyczng
linig metra we Francji, a obecnie automatyzowane sg réowniez inne linie systemu.®

Paryskie metro pod wzgledem przewozonych pasazeréw jest drugim najwiekszym w Eu-
ropie (po Moskwie) i w przeciwienistwie do londynskiego Underground nie ma zbyt du-
zego zasiegu na przedmiesciach. Wszystkie stacje znajdujg sie w 1 i 2 strefie sposrdd 5
(przewoz pasazerdw w pozostatych obszarach realizuje inny przewoznik).

Réwnolegle realizowany projekt Grand Paris Express zaktada budowe ponad 200 km no-
wych linii automatycznego metra, tworzac jeden z najwiekszych programdw rozwoju
transportu miejskiego na Swiecie.

Z punktu widzenia polskich miast doswiadczenia Paryza pokazujg, ze wspotczesne metro
nie jest juz wytgcznie infrastrukturg tunelowg, ale zaawansowanym systemem cyfrowym
opartym na automatycznym sterowaniu ruchem, zaawansowanych systemach bezpie-
czenstwa i wysokiej czestotliwosci kursowania.

Nowy Jork

Nowojorskie metro obejmuje 27 linii, 467 stacji oraz ponad 1000 km toréw. Dziennie ko-
rzysta z niego ponad 4,5 mIn pasazerdéw, a rekordowe dobowe przewozy przekraczaty 6
mlin oséb. System funkcjonuje przez catg dobe, siedem dni w tygodniu.®

Przypadek Nowego Jorku pokazuje, ze metro osigga najwyzszg efektywnos¢ w warun-
kach ekstremalnie wysokich potokdéw pasazerskich. Jednoczes$nie doswiadczenia amery-
kanskie wskazujg na rosngce znaczenie kosztow utrzymania i modernizacji starzejgcej
sie infrastruktury.

Jest to szczegolnie istotna lekcja dla polskich samorzagddéw. Budowa metra stanowi bo-
wiem dopiero poczatek zobowigzan finansowych miasta. Koszty eksploatacji i odtworze-
nia infrastruktury bedg ponoszone przez kolejne dziesieciolecia.

Sztokholm

Metro sztokholmskie obejmuje okoto 110 km tras i 100 stacji, z ktérych ponad potowa
znajduje sie na powierzchni terenu. Charakterystycznym elementem systemu jest wyko-
rzystanie naturalnego uksztattowania skat granitowych oraz przeksztatcenie stacji w

8 https://tech.wp.pl/systemy-metra-na-swiecie,6097388898374785g
9 https://tech.wp.pl/systemy-metra-na-swiecie,6097388898374785¢g
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przestrzenie publiczne i obiekty kultury. Okoto 70 stacji posiada trwate instalacje arty-
styczne.”!

Przyktad Sztokholmu pokazuje, ze metro moze petni¢ dodatkowe funkcje zwigzane z re-
witalizacjg przestrzeni miejskiej, budowaniem tozsamosci miejsca oraz poprawg jakosci
Srodowiska miejskiego.

W literaturze planistycznej okresla sie to jako efekt ,placemaking”, czyli tworzenia atrak-
cyjnych przestrzeni publicznych wokot infrastruktury transportowe;.

Hamburg

Hamburg stanowi przyktad miasta, w ktérym metro nie funkcjonuje samodzielnie, lecz
tworzy zintegrowany system razem z kolejg miejskg S-Bahn. Hamburg Hauptbahnhof
stanowi gtdwny multimodalny wezet transportowy metropolii hamburskiej, integrujacy
sieci U-Bahn, S-Bahn, kolei regionalnej i dalekobieznej.”

Doswiadczenia niemieckie wskazujg, ze najwyzszg efektywnosc¢ osiggajg systemy, w kto-
rych:

e metro obstuguje najbardziej obcigzone obszary centralne,
e kolej miejska zapewnia komunikacje regionalng,
e tramwaje i autobusy petnig funkcje dowozowe.

Model ten jest szczegdlnie istotny dla polskich miast, ktére w wielu przypadkach dyspo-
nujg juz rozwinietg infrastrukturg kolejowa.
Dubaj

Metro w Dubaju zostato uruchomione dopiero w 2009 r., jednak od poczatku zaprojekto-
wano je jako system catkowicie automatyczny. W momencie otwarcia byto najdtuzszym
automatycznym systemem kolejowym na Swiecie, o dtugosci okoto 75 km.

W 2026 r. wtadze Dubaju ogtosity realizacje nowej linii metra Golden Line, okreslanej
jako najwiekszy projekt transportowy w historii miasta. Wartos¢ inwestycji szacowana
jest na 34 mld dirhamow (ok. 9,2 mld USD), a zakonczenie budowy planowane jest na
2032 r.%s

Nowa linia bedzie miata dtugos¢ 42 km i przebiegnie przez 15 kluczowych obszaréw roz-
wojowych Dubaju, zapewniajgc obstuge okoto 1,5 min mieszkancéw oraz potaczenia z 55
duzymi projektami deweloperskimi realizowanymi obecnie na terenie emiratu.

Golden Line ma charakter przede wszystkim strategiczny. Jej zadaniem bedzie:

e odcigzenie istniejgcej Czerwonej Linii metra,
e poprawa dostepnosci nowych dzielnic mieszkaniowych i biznesowych,
e integracja szybko rozwijajgcych sie obszaréw miasta,

91 https://tech.wp.pl/systemy-metra-na-swiecie,6097388898374785¢g

92 https://mapa-metro.com/pl/niemcy/hamburg/hamburg-u-bahn-mapa.htm

% https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/other/dubaj-og%C5%820si%C5%82-najwi%C4%99kszy-
projekt-transportowy-w-historii/ar-AA21u3JO
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e oOgraniczenie zattoczenia drogowego i emisji zwigzanych z transportem samocho-
dowym.

Znaczna czes¢ trasy bedzie poprowadzona pod ziemig, a maksymalna gtebokosc¢ tuneli
osiggnie okoto 40 m. Realizacja projektu zwiekszy dtugosc catej sieci metra w Dubaju o
okoto 25%, natomiast prognozowana liczba pasazerdw po 2040 r. ma wynies¢ nawet 465
tys. 0osob dziennie.

Inwestycja wpisuje sie w dtugoterminowg strategie Dubaju zaktadajgcg rozwéj zréwno-
wazonego transportu publicznego oraz przygotowanie miasta na dalszy wzrost liczby
mieszkancow, turystéw i nowych inwestycji. Golden Line stanowi kolejny etap rozbu-
dowy sieci metra po istniejgcych liniach Czerwonej i Zielonej oraz realizowanej obecnie
Blue Line, ktéra ma zosta¢ oddana do uzytkowania w 2029 r.

Przypadek Dubaju pokazuje, ze metro moze by¢ rowniez elementem szerszej strategii
rozwoju gospodarczego i budowania miedzynarodowej konkurencyjnosci miasta. Inte-
gracja transportu z projektami urbanistycznymi, rozwojem nieruchomosci oraz polityka
klimatyczng staje sie obecnie standardem w nowych inwestycjach transportowych.

15.2 AKTUALNY OBRAZ RYNKU

Metro stanowi podstawe transportu publicznego w najwiekszych aglomeracjach Swiata.
Dzieki wysokiej przepustowosci, niezaleznosci od ruchu drogowego oraz niskiej emisji na
jednego pasazera jest uznawane za jeden z najefektywniejszych srodkéw transportu
miejskiego. W ostatnich latach obserwowany jest dynamiczny rozwdj sieci metra, szcze-
golnie w Azji.

Liczba systemow i linii metra na Swiecie

Wedtug najnowszego raportu UITP ,Global Metro Figures 2024" oraz danych ogdlnie
dostepnych®:

% https://www.uitp.org/publications/global-metro-figures-2024/
% UITP, Global Metro Figures, International Association of Public Transport, Brussels,
https://www.uitp.org/knowledge-research/metro/
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Rysunek 15 Aktualny obraz rynku.

METRO FUNKCJONUJE W 202 AGLOMERACJACH MIEJSKICH NA SWIECIE
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie UITP, Global Metro Figures, International Association of Public
Transport, Brussels, https://www.uitp.org/knowledge-research/metro/ %

Rozwdj metra
W latach 2021-2023:

e uruchomiono metro w 13 nowych aglomeracjach,?’

e najwiekszy wzrost dtugosci sieci odnotowano w regionie Azji i Pacyfiku, zwtaszcza
w Chinach, gdzie dtugosc¢ sieci wzrosta o 37% wzgledem 2020 r.

e metro pozostaje jednym z najszybciej rozwijajacych sie segmentow infrastruktury
transportowej na Swiecie.

Trendy rozwojowe

Wspétczesne systemy metra przechodzg obecnie dynamiczng transformacje technolo-
giczng i organizacyjng. Na podstawie obserwacji prowadzonych przez Miedzynarodowe
Stowarzyszenie Transportu Publicznego (UITP) oraz analiz globalnego rynku transportu
szynowego mozna wskazac kilka dominujgcych kierunkéw rozwoju, ktére bedg ksztatto-
wac funkcjonowanie sieci metra w najblizszych dekadach.

Rozwdj metra autonomicznego

Jednym z najwazniejszych trenddw jest postepujgca automatyzacja eksploatacji. Coraz
wiecej nowych linii budowanych jest w standardzie GoA4 (Grade of Automation 4), czyli
umozliwiajgcym catkowicie bezobstugowy ruch pociggdw bez obecnosci maszynisty. Au-
tomatyzacja pozwala zwiekszy¢ czestotliwos¢ kursowania, poprawi¢ punktualnos¢,

% Mapa na infografice jest grafikg poglagdowg i nie jest odwzorowaniem rzeczywistych lokalizacji.
97 https://www.uitp.org/publications/global-metro-figures-2024/
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ograniczy¢ koszty eksploatacyjne oraz zwiekszy¢ bezpieczenstwo poprzez eliminacje bte-
dow ludzkich. UITP wskazuje, ze dtugos¢ w petni zautomatyzowanych linii metra na Swie-
cie stale ros$nie, a najwieksze inwestycje w tym zakresie realizowane sg obecnie w Azji,
Europie i panstwach Zatoki Perskiej.%

Rozwigzania autonomiczne sg juz standardem w takich systemach jak metro w Dubaju,
Kopenhadze czy Rijadzie, a kolejne miasta wdrazajg lub projektujg nowe linie w petni za-
utomatyzowane. Rosngca skala zastosowan wskazuje, ze automatyzacja staje sie docelo-
wym modelem funkcjonowania nowoczesnych sieci metra.®

Intensywna rozbudowa sieci w Azji i krajach Zatoki Perskiej

Globalny rozwéj metra koncentruje sie obecnie przede wszystkim poza Europg i Ame-
ryka Potnocng. Najwieksze programy inwestycyjne realizowane sg w Chinach, Indiach
oraz panstwach Zatoki Perskiej. W Chinach kazdego roku oddawane sg do uzytku setki
kilometréw nowych linii, a kolejne miasta systematycznie rozbudowujg istniejgce sieci.
Wedtug analiz branzowych tylko na przetomie 2024 i 2025 r. w chinskich miastach uru-
chomiono blisko 600 km nowych linii i przedtuzerh metra. '

Roéwnolegle dynamicznie rozwija sie rynek indyjski. W ciggu ostatniej dekady diugos¢
sieci metra w Indiach wzrosta ponad czterokrotnie, a metro funkcjonuje juz w kilkudzie-
sieciu aglomeracjach. Inwestycje sg traktowane jako kluczowy element strategii ograni-
czania zattoczenia drogowego i poprawy jakosci zycia w szybko urbanizujgcych sie mia-
stach.™

Znaczace inwestycje realizujg rowniez Arabia Saudyjska, Zjednoczone Emiraty Arabskie
oraz Katar. Przyktadem jest uruchomiony w Rijadzie jeden z najwiekszych nowych syste-
mow metra na Swiecie, projektowany od poczatku jako sie¢ nowoczesna i w duzym stop-
niu zautomatyzowana.

Integracja metra z innymi Srodkami transportu

Coraz wieksze znaczenie ma takze integracja metra z innymi formami mobilnosci miej-
skiej. Wspotczesne systemy transportowe odchodzg od modelu, w ktérym metro funk-
cjonuje jako samodzielny srodek komunikacji. Priorytetem staje sie tworzenie zintegro-
wanych weztéw przesiadkowych tgczgcych metro z kolejg aglomeracyjng, tramwajami,
autobusami, rowerami publicznymi, transportem wspétdzielonym oraz systemami ,park
and ride”.1%

Trend ten jest SciSle zwigzany z rozwojem koncepcji Multimodal Mobility oraz Mobility as
a Service (MaaS), zaktadajgcych mozliwos¢ planowania, rezerwacji i optacenia catej

%8 https://www.uitp.org/publications/global-metro-figures-2024/

% https://www.railway-technology.com/features/around-world-driverless-metro-lines/

190 https://www.thetransportpolitic.com/2025/01/12/transit-project-openings-in-2025-a-global-
review/

01 https://static.pib.gov.in/WriteReadData/specificdocs/docu-
ments/2025/aug/doc2025810604101.pdf

192 https://www.uitp.org/knowledge-research/multimodal-seamless-mobility/
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podrdézy niezaleznie od liczby wykorzystanych srodkow transportu. Za wzorcowe przy-
ktady takich rozwigzan uznawane sg m.in. systemy rozwijane w Kochi w Indiach'®, gdzie
metro zostato zintegrowane z transportem wodnym, autobusowym, rowerowym i ustu-
gami ostatniej mili.

Cyfryzacja obstugi pasazerow

Ostatnim z kluczowych kierunkdéw rozwoju jest intensywna cyfryzacja ustug pasazer-
skich. Coraz wiecej operatoréw odchodzi od tradycyjnych biletéw papierowych na rzecz
ptatnosci bezgotéwkowych, biletéw mobilnych i zintegrowanych platform cyfrowych.
Rozwdj technologii NFC™, kodéw QR i ptatnosci zblizeniowych pozwala znaczgco upro-
Sci¢ proces korzystania z transportu publicznego™®.

Cyfryzacja obejmuje rowniez zaawansowane systemy informacji pasazerskiej, analize
przeptywdw podréznych w czasie rzeczywistym, algorytmy zarzgdzania ttokiem na sta-
cjach oraz wykorzystanie sztucznej inteligencji do prognozowania popytu i wspomagania
eksploatacji infrastruktury. W efekcie metro staje sie nie tylko sSrodkiem transportu, ale
rowniez elementem inteligentnego ekosystemu miejskiego opartego na danych',

Podsumowujac, Swiatowe trendy wskazujg, ze przysztos¢ metra bedzie opierac sie na
czterech filarach: petnej automatyzacji ruchu, dalszej ekspansji sieci w krajach szybko
urbanizujgcych sie, integracji z innymi sSrodkami transportu oraz postepujacej cyfryzacji
ustug pasazerskich. Razem ksztattujg one nowy model transportu miejskiego, ktérego
celem jest zwiekszenie efektywnosci, bezpieczenstwa i atrakcyjnosci komunikacji publicz-
nej.

15.3WYNIKI ANALIZY BENCHMARKINGOWE]

W ramach przedmiotowego studium przypadkdw przeanalizowano strukture opera-
cyjno-technologiczng ponad trzydziestu europejskich miast, reprezentujacych zréznico-
wane i czesto skrajnie rézne modele rozwoju transportu publicznego. Analiza badawcza
objeta:

e Systemy metra w petni automatycznego (driverless): m.in. Kopenhaga, Rennes,
Turyn, Lille.

e Klasyczne, ciezkie systemy metra (heavy rail transit): m.in. Praga, Helsinki, Buda-
peszt, Amsterdam, Sztokholm, Lyon, Marsylia.

e Koleje aglomeracyjne o parametrach metra miejskiego (S-Bahn/RER): m.in. Mona-
chium, Zurych.

193 https://keralabusinessnews.com/kochi-metro-uitp-impact-award/

104 Near Field Communication oznacza standard komunikacji bezprzewodowej opartej na techno-
logii zblizeniowej. Pozwala na bezprzewodowg i bezdotykowg komunikacje z innymi urzgdzeniami
w bliskim zasiegu - do 20 centymetréw.

195 https://railwaynews.net/mta-contactless-ticketing-rail-innovations-for-enhanced-passenger-
experience.html

196 https://www.uitp.org/wp-content/uploads/sites/7/2025/04/Report-PassengerFlow-Oct2022-
vab.pdf
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o Nowoczesne systemy szybkiego tramwaju i lekkiej kolei miejskiej (LRT): m.in.
Montpellier, Nantes, Tampere, Goteborg, Bergen, Edynburg, Gandawa, Strasburg,
Oradea, Brno.

o Osrodki na etapie transformacji i wyboru technologii: m.in. Wilno, Leeds.

We wszystkich analizowanych przypadkach realizacja projektéw budowy linii metra byta
mozliwa dzieki wykorzystaniu zewnetrznych zrddet finansowania, takich jak fundusze
Unii Europejskiej, wsparcie budzetéw panstwowych, kredyty instytucji finansowych, po-
datek transportowy czy tez kapitat prywatny zaangazowany w formule partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego (PPP). Zadne z analizowanych miast nie byto w stanie samodzielnie
sfinansowad budowy linii metra wytgcznie ze Srodkéw wtasnych.

Koszt budowy linii metra, szczegdlnie w warunkach gestej zabudowy miejskiej oraz przy
koniecznosci prowadzenia robét podziemnych, siega zazwyczaj od kilkuset milionéw do
kilku miliardéw euro. Tak wysoka skala naktadéw inwestycyjnych, czesto dodatkowo
zwiekszana przez ryzyka techniczne, geologiczne czy archeologiczne, powoduje, ze na-
wet najwieksze miasta europejskie nie dysponujg wystarczajgcymi zasobami finanso-
wymi, aby samodzielnie ponies¢ petne koszty takich inwestycji.

W konsekwencji projekty budowy metra sg od poczatku projektowane jako przedsie-
wziecia wymagajgce zaangazowania wielu podmiotéw oraz zastosowania ztozonych
struktur finansowych.

Miasta petnig w nich zazwyczaj role inicjatoréw oraz inwestoréw formalnych, jednak fi-
nansowanie opiera sie na modelach wielozrodtowych, w ktérych Srodki wiasne stanowig
jedynie czes¢ catkowitych naktaddw.

Zgromadzony materiat dowodzi, ze efektywnos$¢ transportowa nie jest pochodng pre-
stizu danej technologii, lecz wyptywa z matematycznego dopasowania jej przepustowo-
$ci do realnych potokéw pasazerskich, stopnia unifikacji taryfowo-rozktadowej oraz kore-
lacji z politykg przestrzenng (Transit-Oriented Development - TOD).

Kategoria I: Miasta liczace do 1 mIn mieszkaincéw

Do tej grupy zaklasyfikowano m.in. Kopenhage (w granicach administracyjnych), Edyn-
burg, Goteborg, Leeds, Turyn, Wilno, Helsinki, Rennes, Tampere, Bergen, Strasburg oraz
Montpellier. W tym segmencie demograficznym analiza ujawnia skrajng polaryzacje stra-
tegii inwestycyjnych.

1. Ciezkie metro vs. Rozbudowane systemy LRT (Helsinki i Montpellier)

¢ Helsinki (populacja ~660 tys.) rozwinety najdalej wysuniety na pétnoc system
ciezkiego metra, ktéry po realizacji projektu Ldnsimetro potgczyt stolice z sasied-
nim miastem Espoo'?”’. System ten charakteryzuje sie szerokg skrajnig taboru i
wysoka pojemnoscig sktadow, dziatajac jako regionalny szkielet osadniczy.

o Montpellier (populacja ~300 tys.) osiggneto tozsama sprawnos¢ przewozowg
(ponad 300 tys. podrézy dziennie na 4 liniach) przy naktadach CAPEX na poziomie

107 https://www.lansimetro.fi/en/home/
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zaledwie 20-30 min EUR/km poprzez budowe w petni wydzielonej, bezkolizyjnej
sieci tramwajowej'%, Od grudnia 2023 r. wprowadzono tam darmowg komunika-
cje dla mieszkancow (Gratuité), co doprowadzito do gwattownego spadku wskaz-
nika motoryzacji indywidulanej'®.

Odniesienie do Polski: Model helsinski odpowiada aspiracjom Krakowa, jednak rea-
lia finansowe i przestrzenne (ochrona konserwatorska UNESCO) predestynujg
stolice Matopolski do wdrozenia hybrydowego lekkiego metra lub pre-metra o pa-
rametrach zblizonych do Montpellier, czyli bezkolizyjnego tramwaju schodzgcego
pod ziemie wytgcznie w Scistym centrum.

2. Lekkie metro automatyczne (Kazus Rennes i Turynu)

Rennes (populacja ~220 tys.) udowadnia, ze automatyczne metro moze funkcjo-
nowac w matym osrodku. Wykorzystanie technologii Siemens VAL (waski profil, gu-
mowe kota, petna bezobstugowos$¢) pozwolito na drastyczne zmniejszenie Sred-
nicy tuneli i kosztéw drgzenia, przy zachowaniu taktu szczytowego ponizej 90 se-
kund™®.

Turyn (populacja ~850 tys.) wdrozyt analogiczny system VAL na potrzeby Zimo-
wych Igrzysk Olimpijskich 2006, udrazniajgc pojedynczy, skrajnie obcigzony kory-
tarz transportowy'".

Odniesienie do Polski: To bezposrednia lekcja dla Wroctawia i Poznania. Jesli pol-
skie miasta tej wielkosci rozwazajg relacje podziemne, nie powinny projektowac
drogiego, klasycznego metra (jak Warszawa), lecz kompaktowe, automatyczne
systemy lekkie (typu VAL/AGT), optymalne dla potokéw rzedu 12-15 tys. pasaze-
row/h.

3. Koszty paralizu decyzyjnego ( Leeds i Wilno)

Leeds (populacja ~840 tys.) oraz Wilno (populacja ~590 tys.) od wielu lat anali-
zujg alternatywne kierunki rozwoju transportu publicznego, w tym rozwigzania
szynowe i systemy oparte na transporcie drogowym. W przypadku Leeds kolejne
koncepcje rozwoju transportu zbiorowego, w tym projekty Supertram oraz New
Generation Transport, nie zostaty zrealizowane mimo zaawansowanych prac
przygotowawczych. Skutkowato to ponoszeniem kosztéw analiz i dokumentacji
bez przejscia do etapu inwestycyjnego. Przyktad ten pokazuje znaczenie stabilno-
Sci procesu planowania oraz konsekwencji w podejmowaniu decyzji dotyczacych
rozwoju infrastruktury transportowej. Diugotrwate pozostawanie na etapie kon-
cepcyjnym moze prowadzi¢ do kumulacji potrzeb inwestycyjnych, wzrostu kosz-
tow realizacji projektéw w przysztosci oraz utrzymywania istniejgcych ograniczen
dostepnosci transportowe;j.

108 https://www.tam-voyages.com/

109 https://www.montpellier.fr/actions/les-grands-projets/gratuite-des-transports-en-commun
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Dla polskich miast istotnym wnioskiem ptyngcym z analizowanych doswiadczen jest zna-
czenie dtugofalowego i konsekwentnego rozwoju systemow transportu zbiorowego, do-
stosowanych do lokalnych uwarunkowan przestrzennych, demograficznych i gospodar-
czych. Szczegdlng role odgrywajg systemy transportu szynowego, ktére w wielu europej-
skich metropoliach stanowig podstawe obstugi najwazniejszych korytarzy przewozowych
oraz wspierajg integracje funkcjonalng obszaréw miejskich.

Przykiad Leeds wskazuje na wyzwania zwigzane z zapewnieniem wysokiej przepustowo-
$ci transportu zbiorowego w duzych obszarach miejskich opartych gtéwnie na komunika-
¢ji autobusowej. Jednoczesnie doswiadczenia tego miasta pokazujg znaczenie dtugoter-
minowej stabilnosci polityki transportowej oraz konsekwencji w realizacji przyjetych kie-
runkow rozwoju infrastruktury.

Analizowane przyktady potwierdzajg rowniez znaczenie Scistej integracji polityki trans-
portowej i przestrzennej. Rozwdj infrastruktury transportowej moze wspierac dostep-
nos¢ obszaréw mieszkaniowych, koncentracji miejsc pracy oraz ustug wyzszego rzedu,
wptywajgc na spojnosc i konkurencyjnosé catych obszaréw metropolitalnych.

Przypadek Wilna pokazuje natomiast trudnosci zwigzane z wyborem optymalnego mo-
delu rozwoju transportu publicznego w warunkach ograniczonych zasobdw finansowych
oraz rosngcych potrzeb przewozowych. Doswiadczenia miasta wskazujg na znaczenie re-
alistycznej oceny mozliwosci wdrozenia poszczegdlnych rozwigzan transportowych oraz
sprawnego przechodzenia od fazy koncepcyjnej do realizacyjne;..

Odniesienie do Polski: Przedtuzajgce sie studia wykonalnosci i permanentna zmiana kon-
cepcji generujg wyzsze straty gospodarcze niz budowa systemu suboptymalnego, ale
wdrozonego w krétkim horyzoncie czasowym.

4. Nowoczesne systemy LRT w trudnym klimacie i topografii (Tampere, Bergen, Edyn-
burg)

o Tampere (populacja ~250 tys.) uruchomito w 2021 r. od zera nowoczesny sys-
tem tramwajowy, ktéry udowodnit niezawodnos$¢ w warunkach skrajnych tempe-
ratur zimowych i z miejsca przejat 30% podrézy w miescie''2.

e Bergen (populacja ~290 tys.) wykorzystato linie Bybanen do rewitalizacji urbani-
stycznej i powstrzymania rozlewania sie zabudowy (urban sprawl) w trudnym, goé-
rzystym terenie.

e Odhniesienie do Polski: To wzorce dla Biategostoku i Rzeszowa. Miasta te, dynamicz-
nie rozwijajgc systemy autobusowe, mogg wkroczy¢ w faze projektowania osi szy-
nowych typu LRT jako jedynego trwatego zabezpieczenia przed zapascig mobilno-
Sci aglomeracyjne;.

5. Automatyzacja i optymalizacja zamiast rozbudowy (Lyon i Marsylia)

Inne podejscie prezentujg Lyon i Marsylia, ktére zamiast kapitatochtonnego drazenia
nowych tuneli, finansujg petng automatyzacje istniejgcych linii metra (np. linia Bw

112 https://www.tampereenratikka.fi/en/
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Lyonie)'3. Zastgpienie maszynistow systemem ATC/CBTC pozwolito na bezpieczne skroé-
cenie nastepstwa pociggdéw do 100 sekund i podniesienie zdolnosci przewozowej o 30%
przy zerowych wydatkach na infrastrukture.

Kategoria Il: Miasta liczagce od 1 do 1,5 mIn mieszkancéw

Do tej grupy nalezg m.in. Sztokholm, Praga, Amsterdam, aglomeracja Kopenhagi
oraz kanton Zurychu. W takiej grupie spotecznej transport publiczny musi funkcjono-
wac jako zintegrowana, wielogateziowa platforma sieciowa.

e Zurych (obszar funkcjonalny ~1,5 min) stanowi globalny punkt odniesienia. Od-
rzucenie koncepcji budowy metra w referendum w 1973 r. wymusito budowe
podziemnych tuneli Srednicowych (Durchmesserlinie) dedykowanych wytgcznie
dla pietrowych pociggdw kolei aglomeracyjnej S-Bahn. W potagczeniu z naziemng
siecig tramwajowq zarzgdzang przez VBZ, posiadajgca bezwzgledny, algoryt-
miczny priorytet na kazdym skrzyzowaniu (tramwaj wyzwala zielone Swiatto za
pomocg petli indukcyjnych i GPS), Zurych osiggnat najwyzszy w Europie udziat
transportu zbiorowego (modal split przekraczajgcy 60%).

¢ Praga (~1,3 mln mieszkancéw) udowadnia, ze ciezkie metro (trzy linie A, B, C
przewozgce ponad milion pasazerdéw dziennie) musi scisle wspotistniec z rozbu-
dowang siecig tramwajowg''*. Metro obstuguje relacje dalekie i gtebokie, nato-
miast tramwaje dystrybuujg ruch wewnatrz dzielnic.

e Amsterdam (~1,1 min w aglomeracji) podczas budowy linii metra nr 52 (Pétnoc-
Potudnie). Drgzenie w niestabilnym, nawodnionym gruncie pod zabytkowymi ka-
natami i kamienicami posadowionymi na palach doprowadzito do przekroczenia
budzetu do ponad 3,1 mld EUR za 9,7-kilometrowy odcinek (~320 min EUR/km) i
opdznito inwestycje o blisko dekade.

o Sztokholm (~1,4 min w aglomeracji) opiera uktad na systemie Tunnelbana dra-
zonym w twardej skale, ktory jest spdjnie zintegrowany na wspolnych stacjach
przesiadkowych z szybkg kolejg miejskg (Pendeltdg) oraz liniami dowozowymi lek-
kiej kolei (Tvdarbanan).

Odniesienie do Polski:

e Trdjmiasto: Ze wzgledu na swdj liniowy przebieg, aglomeracja tréjmiejska mo-
gtaby wdrozy¢ model Zurychu/Sztokholmu. Kregostupem jest tu linia SKM i PKM.
Zamiast rozwazan o autonomicznych tunelach metra, priorytetem panstwa i sa-
morzgdu powinna by¢ integracja taryfowa w ramach jednego zwigzku metropoli-
talnego oraz budowa bezkolizyjnych weztéw przesiadkowych tramwaj-kolej.

e tddz: Miasto jest w unikalnej sytuacji historycznej. Budowany podziemny tunel
Srednicowy (L6dz Fabryczna - £6dz Kaliska)' to bezposredni odpowiednik zu-
rychskiej i wiedenskiej linii Srednicowej. Po zakoriczeniu inwestycji £6dz zyska sys-
tem o parametrach ciezkiego metra regionalnego. Kluczowe jest teraz

3 https://sytral-mobilites.fr/fr/
"4 https://www.dpp.cz/
5> Wiecej w podrozdziale 17.3.
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zintegrowanie todzkiej sieci tramwajowej (LRT) z nowymi podziemnymi przystan-
kami (£6dz Srédmieécie, £6dZ Polesie), aby pasazerowie mogli sprawnie opusz-
czac perony kolejowe.

o Katowice / GZM: Wieloosrodkowa struktura konurbacji wyklucza punktowg efek-
tywnos¢ klasycznego metra. GZM mogtoby implementowaé model zurychskiej S-
Bahn - scentralizowany system kolei metropolitalnej operujgcy na wydzielonych
torach PKP PLK, zintegrowany z siecig Tramwajéw Slgskich jako systemem dowo-
zowym o charakterze LRT.

Kategoria Ill: Miasta powyzej 1,5 mIn mieszkancow

Najwieksze analizowane miasta to Berlin, Budapeszt oraz Monachium. To obszary o
krytycznych potokach pasazerskich, w ktorych zadna pojedyncza technologia nie jest w
stanie samodzielnie zabezpieczy¢ mobilnosci.

¢ Berlin (~3,75 mIn mieszkancow) tgczy sie¢ U-Bahn (metro), S-Bahn (kolej miej-
ska pod opiekg Deutsche Bahn) oraz tramwaje w jeden system taryfowy VBB. S-
Bahn realizuje szybkie przyspieszone relacje przelotowe i obwodowe (Ringbahn),
U-Bahn zageszcza sie¢ w sSrédmiesciu, a tramwaje stanowig podstawe transportu
we wschodnich dzielnicach.

e Budapeszt (~1,68 mIn mieszkancow) pokazuje dychotomie systemowg: nowo-
czesna, w petni zautomatyzowana linia M4 wspatistnieje z najbardziej obcigzo-
nymi liniami tramwajowymi w Europie (linie 4 i 6 biegngce wzdtuz wielkiego bul-
waru), ktére kursujg w takcie co 60-90 sekund, przewozgc wolumeny pasazerskie
rowne ciezkiemu metru'’e,

e Monachium (~1,5 mIn mieszkancéw) zmaga sie obecnie z kryzysem infrastruk-
turalnym zwigzanym z budowg drugiego tunelu srednicowego kolei miejskiej
(Zweite Stammstrecke). Projekt majgcy odcigzyc¢ stary system ulegt kompletnemu
paralizowi realizacyjnemu - prognozowany koszt wzrdst z pierwotnych 3,8 mid
EUR do ponad 8,5 mld EUR, a termin otwarcia przesunieto na lata 2035-2037'"".
To wazne ostrzezenie przed skrajnym ryzykiem finansowym gtebokich megapro-
jektéw kolejowych w centrach miast.

Odhniesienie do Polski:

Warszawa: Jako jedyna polska metropolia wpisuje sie w te kategorie. Doswiadczenia Ber-
lina i Monachium pokazujg, ze sukces linii M1 i M2 oraz planowanych M3/M4 nie zalezy
od samej dtugosci tuneli, lecz od ich punktéw stycznych z siecig kolejowa PKP (Linia Sred-
nicowa, linia obwodowa). Warszawa mogtaby odejs¢ od projektowania metra jako sys-
temu odizolowanego. Nowe stacje metra powinny by¢ budowane jako zintegrowane,
dwupoziomowe wezty z peronami SKM i Kolei Mazowieckich, a sie¢ tramwajowa (np.
nowo otwarta linia do Wilanowa) powinna petnic funkcje bezkolizyjnego systemu dystry-
bucyjnego.

16 https://bkk.hu/
"7 https://www.2.stammstrecke-muenchen.de/home.html
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Tabela 10 Macierz rekomendacji dla polskich metropolii.

Troéj-
miasto

Prefero-
wany kie-

runek roz-
woju

Metro +
SKM + tram-
waj

Premetro /
Metro + SKA

SKM + tram-
waj + kolej
metropoli-
talna

LRT + kolej
aglomera-
cyjna

Kolej sred-
nicowa +
LRT

LRT + kolej
aglomera-
cyjna

Kolej metro-
politalna +
LRT

LRT + SKM

Inspiracje
europej-
skie

Kopenhaga,
Sztokholm,
Amsterdam

Porto, Ren-
nes, Hel-
sinki

Mona-
chium, Zu-
rych

Goteborg,
Zurych,
Tampere

Zurych, Mo-
nachium,
Porto

Tampere,
Goteborg,
Zurych

Berlin, Mo-
nachium,
Zurych

Goteborg,
Nantes,
Strasburg

Uzasadnienie

Najwieksze w Polsce potoki pasazerskie, wysoka ge-
stos¢ zabudowy oraz rozwinieta kolej aglomeracyjna
uzasadniajg dalszy rozwoj metra jako kregostupa sys-
temu. Kluczowe pozostaje jednak wzmacnianie inte-
gracji z kolejg i tramwajami.

Silne korytarze ruchu (Nowa Huta - Centrum - Ruczaj),
duze natezenie ruchu oraz ograniczenia przestrzenne
w centrum miasta uzasadniajg rozwazanie rozwigzan
tunelowych. Jednoczesnie istnieje potencjat dalszego
rozwoju Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej.

Funkcjonuje juz jeden z najlepiej rozwinietych syste-
mow kolei miejskiej w Polsce. Priorytetem powinno
by¢ zwiekszanie czestotliwosci i integracji kolei, a nie
budowa klasycznego metra.

Rozbudowana sie¢ tramwajowa stanowi naturalng
podstawe rozwoju systemu. Najwieksze korzysci moga
przynies¢ wydzielone torowiska, priorytety dla tram-
wajow oraz integracja z koleja regionalna.

Tunel $rednicowy tworzy podstawy systemu zblizo-
nego do modelu S-Bahn. Istotne jest wykorzystanie ko-
lei jako kregostupa oraz integracja z istniejacg sieciag
tramwajowa.

Miasto posiada rozwinietg sie¢ tramwajowg oraz ro-
snacy potencjat kolei metropolitalnej. Skale miasta i
prognozowane potoki lepiej obstuzy rozbudowa LRT
niz budowa klasycznego metra.

Policentryczny charakter metropolii sprawia, ze naj-
wazniejszg role powinny odgrywac potgczenia kole-
jowe miedzy miastami. Metro nie rozwigzatoby proble-
mow catego obszaru funkcjonalnego.

Obecna sie¢ tramwajowa ma potencjat dalszej moder-
nizacji. Priorytetem powinno by¢ zwiekszanie predko-
sci handlowej tramwajéw oraz rozwdj Szczecinskiej Ko-
lei Metropolitalne;j.



Prefero-
wany kie-

runek roz-
woju

Inspiracje
europej-
skie

Uzasadnienie

Lublin BRT / LRT (w Lublana, Aktualne potoki pasazerskie nie uzasadniajg budowy /
perspekty- Nantes, rozwazania budowy metra. W pierwszej kolejnosci
wie) Montpellier warto rozwija¢ wysokiej jakosci transport autobusowy

oraz analizowac¢ mozliwos¢ budowy tramwaju lub LRT
W przysztosci.

Byd- Tramwaj + Brno, Ora- Miasto posiada dobrze rozwinietg sie¢ tramwajowg,

goszcz kolej aglo- dea, Stras-  ktdrg warto rozwija¢ wraz z integracja kolejowg w skali
meracyjna burg wojewddztwa i przysztego uktadu Bydgoszcz-Torun.

Biaty- BRT / lekki Lublana, Skala miasta nie uzasadnia obecnie budowy metra ani

stok system szy- Oradea rozbudowanego LRT. Najwieksze korzysci mogg przy-
nowy w nies¢ buspasy, priorytety dla komunikacji zbiorowej i
przysztosci rozwdj transportu niskoemisyjnego.

BRT + kolej  Oradea, Lu- Dynamiczny rozwdéj miasta wymaga poprawy jakosci
regionalna blana transportu zbiorowego, jednak obecne potoki pasazer-

Zrédto: opracowanie wiasne.

skie nie uzasadniajg inwestycji w metro czy rozbudo-
wany system tramwajowy. Priorytetem powinna by¢
integracja kolei i autobuséw.

15.4ANALIZA POROWNAWCZA KOSZTOW BUDOWY METRA W EUROPIE

Istotnym elementem oceny zasadnosci realizacji inwestycji metra jest analiza kosztow

budowy podobnych projektéw w innych miastach europejskich. Pozwala ona okresli¢ re-
alistyczny poziom naktaddw inwestycyjnych oraz ograniczy¢ ryzyko wystgpienia tzw.
btedu optymizmu, polegajgcego na niedoszacowaniu kosztéw przedsiewziecia na etapie
planowania.

W tym kontekscie cennym zrédtem danych jest Transit Costs Project, prowadzony przez
badaczy z New York University Marron Institute of Urban Management. Projekt groma-
dzi i analizuje dane dotyczgce kosztow budowy metra i kolei miejskiej na catym Swiecie.
Obecna baza obejmuje inwestycje realizowane w 59 krajach i ponad 20 tys. km infra-
struktury szynowej, co czyni jg jednym z najwiekszych miedzynarodowych zbioréw da-
nych dotyczacych kosztéw transportu szynowego. Gtdwnym celem projektu jest identyfi-
kacja przyczyn réznic kosztowych pomiedzy podobnymi przedsiewzieciami realizowa-
nymi w réznych krajach oraz wypracowanie rekomendacji pozwalajgcych zwiekszy¢ efek-
tywnos¢ przysztych inwestycji infrastrukturalnych.'®

8 https://transitcosts.com/
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15.4.1 Zr6znicowanie kosztéw budowy metra

Analiza danych Transit Costs Project wskazuje na bardzo duze réznice kosztowe pomie-
dzy poszczegdlnymi projektami realizowanymi w Europie. Koszty budowy jednego kilo-
metra metra zalezg od wielu czynnikdw, w szczegdlnosci:

e udziatu odcinkéw tunelowych w catkowitej dtugosci trasy,
e warunkéw geologicznych i hydrologicznych,

e stopnia zurbanizowania terenu,

o liczby i gtebokosci stacji,

e wymogow technicznych i bezpieczenstwa,

e kosztow pracy i organizacji procesu inwestycyjnego.

Najdrozszym projektem europejskim uwzglednionym w bazie byt Crossrail (Elizabeth
Line) w Londynie, gdzie koszt budowy 21-kilometrowego centralnego odcinka tunelo-
wego wynidst okoto 18,7 mld USD, co odpowiada okoto 888,5 min USD za kilometr.

Dla poréwnania centralny odcinek Il linii metra w Warszawie osiggnat koszt okoto 596
mlIn USD za kilometr. Byt to odcinek realizowany w szczegdlnie trudnych warunkach
miejskich, obejmujgcy m.in. przejscie pod Wistg oraz budowe infrastruktury w scistym
centrum miasta. Gdy zaczeta sie rozbudowa na wschdd i zachdd, gdzie nie trzeba byto
kopac¢ pod rzeka, a i dostep do terendw byt tatwiejszy, koszty spadty do 195 - 200 min
dolaréw za km w zaleznosci od odcinka.

W przypadku pd6zniejszych odcinkow Il linii metra realizowanych na zachéd i wschod od
centrum koszty spadty do okoto 195-200 min USD za kilometr, co byto zwigzane z tatwiej-
szymi warunkami terenowymi i mniejszg ztozonoscig realizacyjna.

15.4.2 Poréwnanie z innymi miastami europejskimi

Analiza pokazuje jednak, ze nawet koszty rozbudowy warszawskiego metra pozostajg re-
latywnie wysokie na tle wielu inwestycji realizowanych w Europie Zachodniej.

Tabela 11 Poréwnanie kosztéw budowy metra w wybranych miastach.

Miasto / projekt Koszt budowy (min Charakterystyka projektu

USD/km)

Londyn - Crossrail 888,5 Gteboki tunel w centrum metropolii

596,7 Tunel pod Wistg, gesta zabudowa srodmiej-
ska
Oslo Fornebu Line 195,1 Tunel miejski w trudnych warunkach geolo-
gicznych
Rzym 185,3 do 414,0 Wzrost z uwagi na wysokie ryzyko archeolo-
giczne i konserwatorskie

m 87,8 do 231,0 Rozbudowa istniejgcego systemu
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82,8 do 94,10 Rozbudowa sieci metra

Lyon Line B to Hos-  |efixe] Klasyczne metro miejskie
pital-Sud

Bilbao (linia 3) 61,5 Ok. 95% trasy w tunelu
Sewilla (linia 1) 61,3 Ok. 36% trasy poza tunelem

Helsinki (Ring Rail 55,9 Ok. 56% trasy poza tunelem

Line)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Transit Costs Project, NYU Marron Institute of Urban Manage-
ment, baza projektéw transportu szynowego i metra (https://transitcosts.com/projects/ ).

Czynniki wplywajace na réznice kosztowe

Czes¢ roznic wynika z odmiennych parametréw technicznych inwestycji. W przypadku
Helsinek i Sewilli znaczna czes¢ tras prowadzona jest poza tunelem, co istotnie obniza
koszty jednostkowe budowy.

Jednak poréwnanie z Bilbao pokazuje, ze sam udziat odcinkéw podziemnych nie wyja-
$nia wszystkich réznic. Trzecia linia metra w Bilbao zostata zrealizowana w okoto 95% w
tunelu, przy kosztach wynoszacych okoto 61,5 min USD za kilometr, czyli ponad trzykrot-
nie nizszych niz w przypadku rozbudowy Il linii metra w Warszawie.

Podobnie nizsze koszty osiggnieto w Madrycie, Berlinie czy Lyonie. Wskazuje to, ze
oproécz czynnikéw technicznych znaczacy wptyw na koszty majg takze:

e model zarzgdzania projektem;

e Organizacja procesu inwestycyjnego;

e stopien standaryzacji rozwigzan technicznych;

e struktura rynku wykonawcow

e sposOb alokacji ryzyk pomiedzy inwestorem a wykonawcami.

Przeprowadzona analiza potwierdza, ze koszty budowy metra mogag réznic sie wielokrot-
nie pomiedzy projektami o pozornie podobnych parametrach technicznych. Oznacza to,
ze proste przenoszenie kosztéw z jednego miasta do drugiego moze prowadzi¢ do bted-
nych wnioskéw inwestycyjnych.

4 Whniosek

Dla polskich miast szczegdlnie istotne jest uwzglednienie doswiadczerh miedzynarodo-
wych juz na etapie przygotowania inwestycji. Baza danych Transit Costs Project poka-
zuje, ze odpowiednio zaprojektowane procesy inwestycyjne, wiasciwe zarzadzanie ryzy-
kiem oraz optymalizacja rozwigzan technicznych mogg prowadzi¢ do znaczgcej redukgji
kosztow jednostkowych.

Jednoczesnie analiza wskazuje, ze nawet przy relatywnie niskich kosztach budowy metro
pozostaje jedng z najdrozszych form transportu publicznego. Z tego wzgledu decyzja o
jego realizacji powinna by¢ poprzedzona szczegdtowg analizg ekonomiczng,
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uwzgledniajgca zaréwno koszty inwestycyjne, jak i dlugoterminowe koszty eksploatacji
oraz rzeczywiste potrzeby przewozowe miasta.

15.5WNIOSKI Z ANALIZY MODELI FINANSOWANIA BUDOWY LINII METRA W EURO-
PIE

Analiza doswiadczen europejskich miast wskazuje jednoznacznie, ze realizacja projektéw
budowy linii metra wymaga zaangazowania zewnetrznych zrédet finansowania. We
wszystkich analizowanych przypadkach inwestycje byty wspotfinansowane ze srodkéw
pochodzgcych spoza budzetédw miejskich, w szczegdlnosci z funduszy Unii Europejskiej,
budzetow panstwowych, kredytéw instytucji finansowych, dedykowanych podatkéw
transportowych lub kapitatu prywatnego angazowanego w formule partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego (PPP). Zadne z analizowanych miast nie sfinansowato budowy metra
wytgcznie ze Srodkdw wiasnych.

Skala naktaddw inwestycyjnych niezbednych do realizacji infrastruktury metra, zwtaszcza
w warunkach gestej zabudowy miejskiej oraz przy prowadzeniu robot podziemnych, po-
woduje, ze koszty przedsiewziec osiggajg poziom od kilkuset milionéw do kilku miliar-
dow euro. Dodatkowo inwestycje te obarczone sg wysokim poziomem ryzyk technicz-
nych, geologicznych, srodowiskowych i archeologicznych. W konsekwencji nawet naj-
wieksze miasta europejskie nie dysponujg wystarczajgcymi srodkami finansowymi
umozliwiajgcymi samodzielne pokrycie petnych kosztéw realizacji projektu.

W praktyce projekty budowy metra sg zatem planowane jako przedsiewziecia wielopod-
miotowe, wykorzystujgce ztozone struktury finansowania. Rola miasta sprowadza sie za-
zwyczaj do funkgcji inicjatora, organizatora i inwestora formalnego, natomiast finansowa-
nie opiera sie na modelach wielozrodtowych, w ktérych srodki wtasne stanowig jedynie
czesc catkowitych naktadow inwestycyjnych.

Gléwne modele finansowania inwestycji metra

Przeprowadzona analiza pozwala wyréznic trzy podstawowe modele finansowania bu-
dowy linii metra stosowane w Europie:

MODEL PUBLICZNY Z WYKORZYSTANIEM FUNDUSZY UE

Model dominujgcy w panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej opiera sie na znaczacym
udziale funduszy Unii Europejskiej, uzupetnianych srodkami budzetéw centralnych i sa-
morzgdowych oraz finansowaniem dtuznym pozyskiwanym od miedzynarodowych insty-
tucji finansowych. Rozwigzanie to zastosowano m.in. w Warszawie, Sofii, Budapeszcie i
Salonikach. W modelu tym udziat sektora prywatnego jest ograniczony, a gtowny ciezar
finansowania spoczywa na srodkach publicznych.

MODEL PARTNERSTWA PUBLICZNO-PRYWATNEGO (PPP)

Drugi model zaktada udziat sektora prywatnego zaréwno w finansowaniu, jak i realizacji
inwestycji. Stosowane sg klasyczne formuty PPP oraz rozwigzania hybrydowe, tgczace
$rodki publiczne z kapitatem prywatnym. Wynagrodzenie partnera prywatnego moze
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opierac sie na ptatnosciach za dostepnosc¢ infrastruktury lub na przychodach generowa-
nych przez system transportowy. Do tej grupy nalezg zaréwno projekty, w ktérych PPP
stanowi gtéwny mechanizm finansowania (np. Mediolan), jak i projekty wykorzystujgce
model mieszany z udziatem funduszy UE i sektora prywatnego (np. Sewilla).

MODEL PUBLICZNY WYKORZYSTUJACY ALTERNATYWNE ZRODtA FINANSOWANIA

Trzeci model opiera sie przede wszystkim na Srodkach publicznych oraz finansowaniu
dtuznym, bez dominujacej roli funduszy UE i bez wykorzystania formuty PPP. Jego cha-
rakterystyczng cechg jest stosowanie dodatkowych instrumentéw zwiekszajgcych zdol-
nos¢ finansowg podmiotéw publicznych. Mogg to by¢ m.in. dedykowane zrédta docho-
déw, takie jak podatek transportowy (versement mobilité w Tuluzie), wykorzystanie akty-
wow publicznych i mechanizmow wzrostu wartosci nieruchomosci (land value capture w
Kopenhadze) czy tez finansowanie dtuzne wspierane dotacjami rzgdowymi (Helsinki).

Znaczenie dodatkowych mechanizméw finansowania

Analiza przypadkéw realizowanych w ramach trzeciego modelu potwierdza, ze réwniez
w projektach formalnie finansowanych publicznie nie wystepuje finansowanie wytgcznie
z biezagcych dochoddéw budzetowych miasta. We wszystkich badanych przyktadach zasto-
sowano dodatkowe instrumenty umozliwiajgce pozyskanie kapitatu lub zwiekszenie
zdolnosci kredytowej inwestora publicznego:

e W Tuluzie zrédtem finansowania systemu transportu publicznego jest podatek
transportowy ,versement mobilité”, stanowigcy stabilne i przewidywalne zrédto
dochoddéw organizatora transportu Tiss€o. Optata ta jest pobierana od pracodaw-
cow zatrudniajgcych co najmniej 11 pracownikdw i jest przeznaczana na finanso-
wanie zaréwno biezgcego funkcjonowania transportu publicznego, jak i realizacje
duzych projektow infrastrukturalnych, w tym rozbudowe sieci metra'?;

¢ w Helsinkach finansowanie inwestycji metra opierato sie na modelu wykorzystu-
jacym zadtuzenie spotki celowej bedacej wtasnoscig samorzaddw (Lansimetro
Oy), uzupetnione znaczacym wsparciem budzetu panstwa oraz finansowaniem
dtuznym pozyskiwanym od instytucji finansowych, m.in. Nordic Investment
Bank;20

o w Kopenhadze wykorzystano model oparty na zagospodarowaniu i sprzedazy
gruntdéw publicznych, gdzie dochody z rozwoju nieruchomosci stanowig istotne
zrodto finansowania inwestycji oraz zabezpieczenie dla zacigganych zobowig-
zan'™'. Metro w Kopenhadze i projekt Orestad to niedawno rozbudowane metro,

19 https://www.urssaf.fr/accueil/employeur/cotisations/liste-cotisations/versement-mobilite.html
120 https://www.nib.int/articles/metro-heads-west

121 Jlednym z najbardziej innowacyjnych sposobéw finansowania infrastruktury transportowej jest
model Land Value Capture (LVC), okreslany réwniez jako przechwytywanie wzrostu wartosci grun-
téw. Koncepcja opiera sie na zatozeniu, ze inwestycje publiczne, szczegdlnie w transport szynowy,
generujg wzrost wartosci nieruchomosci potozonych w ich sgsiedztwie. Czes¢ tej dodatkowej war-
tosci moze zostac przejeta przez sektor publiczny i przeznaczona na finansowanie inwestycji in-
frastrukturalnych.
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projekt o tgcznej wartosci 1,6 mld EUR. Warto$¢ dodana zostata wypracowana
przez projekt i budowe nowej linii metra. Zwiekszenie dostepnosci do terendw
przylegtych zwiekszyto popyt wsrdd deweloperdw i inwestorow. 52% catego te-
renu zostato sprzedane lub byto w trakcie budowy do korica 2006 r, a catos¢
sprzedazy wyniosta 623 miliony Euro. Do tego dochodzg zyski z ptatnosci bezpo-
Srednich (10%), podatkéw od nieruchomosci (10%), a takze zysk operacyjny z
dziatalnosci metra (30%). Przechwycony wzrost wartosci przetozyt sie na dochéd
pozwalajacy na sptate dtugu w wysokosci 2,3 mld EUR, zaciggnietego w trakcie
budowy metra.'?

Studia przypadkoéw: Helsinki i Kopenhaga zostaty szczegdtowo opisane w zatgczniku nr 6.

<+ Whniosek

Niezaleznie od przyjetego modelu instytucjonalnego i finansowego, wspolng cechg
wszystkich analizowanych projektéw jest koniecznos¢ pozyskania zewnetrznych zrodet
finansowania. Oznacza to, ze zdolno$¢ miasta do realizacji projektu metra nie wynika wy-
tgcznie z poziomu jego dochoddw budzetowych, lecz przede wszystkim z mozliwosci zbu-
dowania trwatego modelu finansowania opartego na dotacjach, instrumentach dtuz-
nych, dedykowanych zrédtach dochoddéw lub aktywach publicznych.

Analizowane przedsiewziecia realizowane byty w réznych strukturach instytucjonalnych:
od klasycznych modeli publicznych, przez spétki celowe powotywane do realizacji inwe-
stycji, po modele PPP wykorzystujgce spotki koncesyjne odpowiedzialne za finansowanie
i budowe infrastruktury. DoSwiadczenia europejskie wskazujg, ze wybor modelu finanso-
wania powinien uwzgledniac nie tylko dostepnosc kapitatu, ale réwniez jego wpltyw na
poziom zadtuzenia sektora publicznego, podziat ryzyk miedzy uczestnikami projektu, ela-
stycznos¢ zarzadzania inwestycjg oraz catkowite koszty w catym cyklu zycia projektu.

W kontekscie potencjalnej realizacji metra w polskich miastach oznacza to koniecznos¢
opracowania wielozréodtowego modelu finansowania, angazujgcego podmioty publiczne,
instytucje finansowe oraz, w zaleznosci od przyjetej struktury projektu, rowniez sektor
prywatny. Analiza doswiadczen innych miast potwierdza, ze skuteczna realizacja inwe-
stycji tej skali wymaga nie tylko zapewnienia odpowiednich zrédet kapitatu, ale takze

Mechanizm ten opiera sie na prostej zaleznosci ekonomicznej: poprawa dostepnosci transporto-
wej zwieksza atrakcyjnos¢ lokalizacji dla mieszkancéw i przedsiebiorstw, co prowadzi do wzrostu
cen gruntéw oraz nieruchomosci. Poniewaz wzrost ten jest efektem inwestycji publicznej finanso-
wanej ze srodkow publicznych, czes¢ wygenerowanej korzysci moze zostac odzyskana przez pod-
miot publiczny.

Francesca Romana Medda wskazuje, ze Land Value Capture stanowi mechanizm pozwalajacy po-
wigzac korzysci odnoszone przez whascicieli nieruchomosci z kosztami budowy infrastruktury,
ograniczajac koniecznos¢ finansowania inwestycji wytgcznie z podatkdéw lub diugu publicznego.
Medda F.R., Modelewska M. (2010), Land Value Capture as a Funding Source for Urban Investment:
The Warsaw Metro System, University College London

122 Medda F.R., Modelewska M. (2010), Land Value Capture as a Funding Source for Urban Invest-
ment: The Warsaw Metro System, University College London
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wiasciwego podziatu odpowiedzialnosci, ryzyk i mechanizmdw finansowania pomiedzy
uczestnikami przedsiewziecia.

15.6 PODSUMOWANIE

ANALIZOWANE PRZYKtADY EUROPEJSKIE WSKAZUJA, ZE NIE ISTNIEJE JEDEN UNIWER-
SALNY MODEL SZYBKIEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO DLA OBSZAROW METROPOLITAL-
NYCH. W WIELU MIASTACH FUNKCJE TRADYCYJNIE PRZYPISYWANE METRU SA SKUTECZ-
NIE REALIZOWANE PRZEZ KOLEJ METROPOLITALNA, KOLEJ MIEJSKA, SYSTEMY LEKKIEGO
METRA LUB ZINTEGROWANE UKtADY TRANSPORTU SZYNOWEGO.

Metro nalezy traktowac jako rozwigzanie dedykowane przede wszystkim najwiekszym
aglomeracjom, w ktorych wystepujg bardzo wysokie potoki pasazerskie oraz ograni-
czone mozliwosci dalszego zwiekszania przepustowosci transportu naziemnego. Do-
Swiadczenia europejskie wskazujg, ze inwestycje tego typu sg uzasadnione dopiero w sy-
tuacji wyczerpania potencjatu rozwoju innych form transportu zbiorowego. W polskich
warunkach kryteria te obecnie spetnia przede wszystkim Warszawa, gdzie skala przewo-
z6w oraz stopien obcigzenia gtdéwnych korytarzy transportowych uzasadniajg dalszg roz-
budowe systemu metra.

W przypadku obszaréw metropolitalnych liczgcych od okoto 0,5 do 1,5 min mieszkan-
cow, takich jak Krakéw, Wroctaw, £6dz, Poznan, Tréjmiasto czy Gornoslasko-Zagte-
biowska Metropolia, najbardziej racjonalnym kierunkiem rozwoju wydaje sie model hy-
brydowy, t3czgcy nowoczesng kolej aglomeracyjng z bezkolizyjnymi systemami szybkiego
tramwaju lub lekkiej kolei miejskiej. Model ten opiera sie na maksymalnym wykorzysta-
niu istniejgcej infrastruktury kolejowej poprzez zwiekszanie jej przepustowosci i poziomu
cyfryzacji oraz rownolegtym rozwoju wydzielonych tras tramwajowych o wysokich para-
metrach eksploatacyjnych. Doswiadczenia takich miast jak Zurych czy Goteborg poka-
zujg, Ze rozwigzania tego typu pozwalajg osiggac wysoki udziat transportu publicznego
przy istotnie nizszych kosztach inwestycyjnych niz budowa petnego systemu metra.

Przeprowadzone analizy wskazujg réwniez, ze realizacja ciezkiego metra w miastach,
ktére nie generujg odpowiednio wysokich potokdéw pasazerskich, moze prowadzi¢ do
istotnego pogorszenia efektywnos$ci ekonomicznej catego systemu transportowego. Wy-
sokie koszty budowy, finansowania i pdzniejszej eksploatacji infrastruktury mogg ograni-
cza¢ mozliwosci inwestycyjne samorzgdow oraz zmniejsza¢ dostepnosc¢ srodkéw prze-
znaczanych na utrzymanie i rozwdj pozostatych gatezi transportu publicznego. Z tego
wzgledu decyzje dotyczgce budowy metra powinny by¢ kazdorazowo poprzedzone
szczegoOtowq analizg kosztow i korzysci oraz oceng alternatywnych sposobdw rozwigza-
nia problemoéw transportowych.

Analiza doswiadczen europejskich nie pozwala na wskazanie jednego, uniwersalnie naj-
lepszego srodka transportu szynowego. Metro oferuje najwyzszg przepustowos¢, pred-
kos¢ handlowg oraz niezalezno$¢ od ruchu drogowego, jednak wymaga bardzo wysokich
naktaddw inwestycyjnych i wieloletniego procesu realizacji. Systemy tramwajowe i lekkiej
kolei miejskiej charakteryzujg sie korzystniejszg relacjg kosztéw do osigganych efektéw
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transportowych, szczegdlnie w miastach Sredniej wielkosci oraz na korytarzach o umiar-
kowanym natezeniu ruchu. Z kolei szybka kolej miejska i aglomeracyjna okazuje sie roz-
wigzaniem najbardziej efektywnym dla rozlegtych obszaréw metropolitalnych, zwtaszcza
tam, gdzie mozliwe jest wykorzystanie istniejgcej infrastruktury kolejowe;.

Wspdlnym wnioskiem ptyngcym z analizowanych przypadkdw jest fakt, ze o sukcesie sys-
temu transportowego nie decyduje sama technologia, lecz poziom integracji poszczegél-
nych srodkdéw transportu, jakos¢ organizacji przewozow, spojnosc polityki przestrzenne;j
oraz konsekwencja w realizacji dtugoterminowej strategii rozwoju. Najlepsze rezultaty
0siggajg miasta, ktore budujg komplementarne systemy transportowe, tgczace kolej
aglomeracyjng, metro, tramwaje i transport autobusowy w jeden zintegrowany orga-
nizm komunikacyjny.

W Swietle przeprowadzonych analiz nalezy stwierdzi¢, ze dla wiekszosci polskich obsza-
row metropolitalnych najbardziej racjonalnym kierunkiem rozwoju jest model oparty na
integracji kolei aglomeracyjnej i metropolitalnej z siecig szybkiego tramwaju. Metro po-
winno natomiast by¢ rozwazane wytgcznie w tych korytarzach transportowych, w kto-
rych prognozowane potoki pasazerskie przekraczajg mozliwosci efektywnej obstugi
przez pozostate $rodki transportu zbiorowego. Takie podejscie pozwala osiggnac¢ najwyz-
szg efektywnos¢ ekonomiczng przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej jakosci obstugi
mieszkancow i realizacji celéw zréwnowazonej mobilnosci.

Ponadto, w literaturze przedmiotu pojawiajg sie takze badania poréwnawcze efektywno-
Sci produktywnosci systemow metra. W jednej z nich'? poréwnano efektywnos¢ brutto i
netto dla 23 operatdw metra, co przedstawia ponizszy wykres.

123 wiecej w: Castagna, L., Lobo, A., Coppola, P., & Couto, A. (2024). Benchmarking the efficiency of
European metros from a production perspective. Research in Transportation Business & Manage-
ment, 53, 101102
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Rysunek 16 Srednie wyniki skutecznosci brutto i netto.
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Zrédto: Castagna, L., Lobo, A., Coppola, P., & Couto, A. (2024). Benchmarking the efficiency of European met-
ros from a production perspective. Research in Transportation Business & Management, 53, 101102

Wyniki pokazuja, ze operatorzy obstugujacy mniejsze sieci majg tendencje do wyzszych
wynikow skutecznosci netto w perspektywie krotkoterminowej w poréwnaniu z wiek-
szymi operatorami systemow metra.

Z kolei w innym krajowym badaniu poréwnawczym udowodniono, ze dla warszawskiego
metra ,pomimo jego stosunkowo krotkiego funkcjonowania wskaznik liczby pasazeréw
na kilometr sieci plasuje je powyzej Sredniej unijnej [24. miejsce w zestawieniu obejmuja-
cym 37 analizowanym miast]. Wskazuje to na trwaty popyt na transport szynowy w wa-
runkach duzego miasta”. Pod wzgledem dtugosci sieci (41,5 km) metro w Warszawie
uplasowato sie na 25. miejscu. Jednoczesnie stolica Polski osiggneta 13. pozycje w zakre-
sie catkowitej rocznej liczby pasazerdw (prawie 200 min 0sdb). Kluczowym ustaleniem
jest wskaznik obcigzenia wynoszacy 4,82 min pasazerdw na kilometr sieci, ktory jest wy-
nikiem wyzszym niz $rednia unijna. Autorzy stwierdzajg, ze wysoki poziom ruchu pasa-
zerskiego przy ograniczonej infrastrukturze potwierdza pilng potrzebe dalszej rozbu-
dowy sieci (wg planu maks. 113 km do 2050 r.) w celu zaspokojenia wysokiego zapotrze-
bowania transportowego'?.

124 wiecej w: Borkowski, M., Bilska, N., & Gromada, A. (2026). Funkcjonowanie systemu metra w
Polsce na tle krajéw Unii Europejskiej. Ekonomika | Organizacja Logistyki, 10(4), 5-20.
https://doi.org/10.22630/EI0L.2025.10.4.22
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16 KRAJOWE STUDIA PRZYPADKOW

16.1TWARSZAWA: WNIOSKI Z BUDOWY | EKSPLOATAC)!I LINI1 M1 1 M2

Warszawski Obszar Funkcjonalny zamieszkuje okoto 3,1 min mieszkancow, co czyni go

najwiekszym obszarem metropolitalnym w Polsce. Jednoczesnie sam rdzert metropolii,
czyli miasto stoteczne Warszawa, liczy okoto 1,8 min mieszkancéw. Tak duza koncentra-
cja ludnosci generuje bardzo wysokie potrzeby przewozowe zaréwno w granicach mia-
sta, jak i w relacjach pomiedzy Warszawg a otaczajgcymi jg gminami.

Skala mobilnosci mieszkaricéw znajduje odzwierciedlenie w wielkosci ruchu pasazer-
skiego obstugiwanego przez Warszawski Transport Publiczny. W 2025 r. w systemie WTP
odnotowano 932,3 mIn podrdzy pasazerskich rocznie. Dane dotyczgce catkowitej liczby
podrézy wykonywanych komunikacjg miejskg w ciggu doby nie sg obecnie agregowane i
publikowane w jednolitej formie dla catego systemu transportowego.

Warszawa charakteryzuje sie najwyzszym w kraju wykorzystaniem transportu publicz-
nego sposrod duzych polskich miast. Udziat transportu zbiorowego w podziale zadan
przewozowych wynosi 26,7% na obszarze miasta stotecznego Warszawy, natomiast w
gminach otaczajgcych stolice ksztattuje sie na poziomie 11,1%. Wartosci te odzwiercie-
dlajg silng zaleznos$¢ mieszkancdéw obszaru metropolitalnego od transportu publicznego,
przy jednoczesnym utrzymywaniu znaczgcej roli transportu indywidualnego, szczegdlnie
na obszarach podmiejskich.

Obstuga tak rozbudowanego systemu transportowego wymaga znacznych naktadow fi-
nansowych. W 2025 r. roczne wydatki budzetu miasta przeznaczone na funkcjonowanie
transportu publicznego wyniosty okoto 4,421 mld zt. Jednoczesnie wpltywy z biletéw po-
krywajg jedynie czes$¢ kosztéw funkcjonowania systemu. Wskaznik pokrycia kosztow
operacyjnych przychodami ze sprzedazy biletow wynosi okoto 26%'?*, co oznacza, ze
zdecydowana wiekszos¢ kosztow transportu publicznego finansowana jest ze sSrodkéw
publicznych.

Przedstawione dane potwierdzajg, ze Warszawa posiada skale demograficzng, przewo-
zowg i finansowg charakterystyczng dla duzych europejskich metropolii. Wysoki poziom
wykorzystania transportu publicznego oraz bardzo duza liczba realizowanych podrézy
stanowig jedne z najwazniejszych przestanek uzasadniajgcych dalszy rozwdj systemu
metra jako podstawowego elementu szkieletu komunikacyjnego aglomeracji warszaw-
skiej.
16.1.1 Analiza potokéw pasazerskich i efektywnosci funkcjonalnej metra ciezkiego
w Warszawie

Klasyczne metro ciezkie jest najbardziej wydajnym, ale jednoczesnie najbardziej kapitato-
chtonnym Srodkiem transportu miejskiego. Jego zasadnos$¢ zalezy przede wszystkim od
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wielkosci potokdw pasazerskich, stopnia koncentracji podrozy w gtéwnych korytarzach trans-
portowych oraz ograniczen alternatywnych srodkéw transportu naziemnego.

Wedtug danych publikowanych przez Metro Warszawskie Sp. z 0.0. oraz Zarzad Transportu
Miejskiego w Warszawie metro przewozi rocznie ponad 200 mIn pasazerow, a srednia liczba
podrézy realizowanych w dni robocze przekracza 700 tys. przejazdow. Sie¢ sktada sie obec-
nie z dwoch linii: M1 przebiegajgcej w osi poétnoc-potudnie oraz M2 obstugujgcej kierunek
wschdd-zachdd. Dane te potwierdzajg, ze warszawskie metro nalezy do najintensywniej wy-
korzystywanych systeméw transportu publicznego w Europie Srodkowo-Wschodniej (Metro
Warszawskie, Raporty Roczne.'26

Najwieksze obcigzenia wystepujg na centralnych odcinkach obu linii. W przypadku M1 klu-
czowe znaczenie maja stacje Centrum, Swietokrzyska, Ratusz Arsenat oraz Dworzec Gdanski.
Na linii M2 najwieksze natezenie ruchu koncentruje sie w srédmiejskim odcinku pomiedzy
Wolg, centrum miasta a Pragg-Pétnoc. Potoki te wynikajg z koncentracji miejsc pracy, ustug
wyzszego rzedu, administracji publicznej oraz funkcji handlowych w centralnym obszarze
Warszawy.

W analizach transportowych podstawowym wskaznikiem oceny przepustowosci jest PPHPD
(Passengers Per Hour Per Direction), okreslajgcy maksymalng liczbe pasazeréw przewozo-
nych w ciggu jednej godziny w jednym kierunku ruchu. Metodyka ta zostata szeroko opi-
sana przez Vukana R. Vuchica w pracy Urban Transit: Operations, Planning and Economics
oraz w podreczniku Transit Capacity and Quality of Service Manual opracowanym przez
Transportation Research Board (TRB)'#/

Literatura przedmiotu nie wskazuje jednej uniwersalnej wartosci potoku pasazerskiego,
po przekroczeniu ktérej budowa metra staje sie automatycznie uzasadniona. Wskazuje
natomiast, ze metro ciezkie znajduje zastosowanie przede wszystkim w korytarzach o
bardzo wysokich potokach ruchu, przekraczajgcych mozliwosci transportu tramwajo-
wego, systemow BRT oraz lekkiej kolei miejskiej. Ostateczna decyzja inwestycyjna wy-
maga kazdorazowo przeprowadzenia analizy kosztow i korzysci (CBA), uwzgledniajacej
czynniki demograficzne, przestrzenne, sSrodowiskowe i finansowe.

Warszawa pozostaje obecnie jedynym miastem w Polsce, w ktérym zaréwno skala rynku
pracy, wielkos¢ obszaru funkcjonalnego, jak i koncentracja ruchu pasazerskiego jedno-
znacznie uzasadniajg funkcjonowanie klasycznego metra ciezkiego. Wedtug danych GUS
stolica liczy okoto 1,86 mIn mieszkancéw, a Warszawski Obszar Metropolitalny przekra-
cza 3 min mieszkancéw.'®

126 https://www.metro.waw.pl/o-metrze/raporty-roczne; ZTM Warszawa:
https://www.ztm.waw.pl/o-ztm/publikacje/

127 Vuchic, 2005; Transit Capacity and Quality of Service Manual, https://www.trb.org;
https://www.tcrponline.org

128 https://bdl.stat.gov.pl; GUS: https://stat.gov.pl
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16.1.2 Wyzwania geotechniczne i technologiczne

Budowa warszawskiego metra dostarczyta najwazniejszych w Polsce doswiadczen zwig-
zanych z realizacjg podziemnej infrastruktury transportowej w warunkach miejskich.
Podtoze geologiczne Warszawy obejmuje m.in. piaski polodowcowe, gliny zwatowe, ity
trzeciorzedowe oraz obszary charakteryzujgce sie wysokim poziomem wdd gruntowych.

Podczas budowy centralnego odcinka linii M2 wykorzystano tarcze drgzace typu EPB
(Earth Pressure Balance), stosowane powszechnie przy realizacji tuneli w gruntach o
zmiennych wtasciwosciach geotechnicznych. Technologia ta umozliwia stabilizacje czota
wyrobiska poprzez utrzymywanie odpowiedniego ciSnienia w komorze roboczej tarczy.

Najbardziej znanym incydentem technicznym byta awaria zwigzana z budowg stacji Po-
wisle (obecnie Centrum Nauki Kopernik) w 2012 r., ktéra doprowadzita do zalania czesci
obiektu oraz koniecznosci wykonania dodatkowych robét zabezpieczajgcych. Zdarzenie
to pokazato skale ryzyka geotechnicznego zwigzanego z realizacjg infrastruktury pod-
ziemnej w obszarach zurbanizowanych.

Doswiadczenia warszawskie potwierdzajg, ze budowa metra wymaga nie tylko odpo-
wiednich potokéw pasazerskich, ale takze bardzo wysokich kompetencji projektowych,
wykonawczych i geologicznych.

16.1.3 Struktura kosztéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych

Metro nalezy do najdrozszych inwestycji infrastrukturalnych realizowanych przez samo-
rzgdy miejskie. Na catkowite koszty systemu sktadajg sie:

e budowa tuneli;

e budowa stacji;

e zakup i utrzymanie taboru;

e systemy sterowania ruchem;

e zasilanie elektroenergetyczne;

e systemy bezpieczenstwa;

e biezgce utrzymanie infrastruktury.

Linia M2 jest to najwieksza inwestycja infrastrukturalna stolicy w XXI wieku oraz jeden z
kluczowych przyktaddéw wykorzystania funduszy Unii Europejskiej w transporcie miej-
skim. Linia docelowo potgczy zachodnie i wschodnie dzielnice miasta, przebiegajac przez
jego centralng czes¢.'®

Projekt realizowany jest w sposéb etapowy, co stanowi jedng z jego najwazniejszych
cech organizacyjnych i finansowych. Poszczegdlne odcinki linii byty przygotowywane, fi-
nansowane i budowane jako odrebne przedsiewziecia, obejmujgce m.in. centralny odci-
nek (Rondo Daszynskiego - Dworzec Wilenski), a nastepnie kolejne rozbudowy w kie-
runku zachodnim i wschodnim w etapach 3+3, 3+2 oraz odcinek na Karolin. Takie podej-
Scie umozliwito roztozenie nakladdw inwestycyjnych w czasie oraz dostosowanie
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harmonogramu realizacji do dostepnosci sSrodkéw finansowych, w szczegdlnosci fundu-
szy UE w kolejnych perspektywach budzetowych.

tgczny koszt budowy infrastruktury linii M2 wyniesie ok. 14 mld zt, do czego nalezy doli-
czy¢ rowniez naktady na zakup taboru (ok. 2,6 mld zt- przy czym tabor ten jest wykorzy-
stywany zaréwno na linii M1, jak réwniez M2). Inwestycja realizowana jest w modelu pu-
blicznym opartym na dominujgcym udziale funduszy UE, wsparciu zwrotnym z instytucji
miedzynarodowych oraz srodkach wiasnych miasta, bez zaangazowania kapitatu prywat-
nego w formule PPP.

Inwestorem jest miasto stoteczne Warszawa, ktére odpowiada za planowanie, zabezpie-
czenie finansowania oraz nadzér nad realizacjg. W imieniu miasta procesem inwestycyj-
nym zarzgdza spotka miejska Metro Warszawskie Sp. z 0.0., petnigca role inwestora za-
stepczego. W przeciwienstwie do modelu budapesztenskiego, Warszawa czesciej stosuje
rowniez system projektuj i buduj lub wybiera generalnych wykonawcéw dla catych odcin-
kow. Tabor byt finansowany i zakupiony odrebnie przez miasto Warszawa, za pos$rednic-
twem spotki Metro Warszawskie.

Doswiadczenia warszawskie wskazujg, ze najwiekszy udziat w kosztach budowy zazwy-
czaj majg stacje podziemne oraz przebudowa istniejgcej infrastruktury technicznej. Sam
koszt drgzenia tuneli stanowi jedynie czes¢ catkowitych naktaddéw inwestycyjnych.

Znaczacym elementem budzetu pozostaje réwniez zakup taboru. Przyktadowo kontrakt
na dostawe 37 pociggdw serii ,Varsovia” dla Warszawy zostat podpisany w 2020 r. na
kwote ponad 1,3 mid zt. '3

Metro generuje takze wysokie koszty operacyjne zwigzane z utrzymaniem infrastruktury,
zasilaniem, wentylacjg tuneli, odwadnianiem, systemami bezpieczeristwa i obstugg ru-
chu. W praktyce zaden system metra na Swiecie nie finansuje sie wytgcznie z wptywow
biletowych, a jego funkcjonowanie wymaga statego wsparcia ze srodkéw publicznych.

16.1.4 Rynek wykonawcow i ryzyka realizacyjne

Budowa metra wymaga zaangazowania wyspecjalizowanych przedsiebiorstw posiadaja-
cych doswiadczenie w realizacji tuneli metodg TBM, budowie gtebokich stacji podziem-
nych oraz prowadzeniu inwestycji w gesto zabudowanych obszarach miejskich.

Doswiadczenia z budowy warszawskiej linii M2 pokazujg, ze kluczowa role odgrywaty
konsorcja miedzynarodowe dysponujgce odpowiednim potencjatem technicznym i fi-
nansowym. Wynika to z faktu, ze realizacja metra nalezy do najbardziej skomplikowa-
nych przedsiewziec inzynieryjnych w sektorze infrastruktury transportowe;j.

Oprocz ryzyk technicznych istotne znaczenie majg réwniez ryzyka finansowe zwigzane z
inflacjg kosztéw materiatéw budowlanych, zmianami kurséw walut, niedoborem wykwa-
lifilkowanej kadry oraz mozliwymi op6znieniami kontraktowymi.

130 Metro Warszawskie: https://www.metro.waw.pl
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W konsekwencji budowa metra powinna by¢ rozwazana wytgcznie w miastach, ktére sg
w stanie wygenerowac odpowiednio wysokie korzysci transportowe, spoteczne i gospo-
darcze oraz jednoczes$nie posiadajg zdolnos¢ do dtugofalowego finansowania zaréwno
inwestycji, jak i pdzniejszej eksploatacji systemu.

16.2KRAKOW: WNIOSKI Z DOTYCHCZASOWYCH PRAC STUDIALNYCH

Krakéw stanowi studium przypadku w skali kraju, ilustrujgce wieloletnig ewolucje kon-
cepcji od klasycznego metra ciezkiego, przez system premetra (szybkiego tramwaju w tu-
nelach), az po ostateczng decyzje o realizacji metra lekkiego (/light metro). Cho¢ zielone
Swiatto dla inwestycji dali mieszkanicy w referendum w 2014 roku (ponad 55% gtosow za
budowg metra), przez kolejng dekade miasto borykato sie z dylematem ekonomiczno-
technologicznym: jak pogodzi¢ gigantyczne koszty budowy z ochrong unikatowej tkanki
historycznej wpisanej na liste UNESCO.

Przez lata rekomendowanym rozwigzaniem dla Krakowa byto tzw. premetro, czyli sys-
tem bezkolizyjnego tramwaju ukrytego w tunelach pod Scistym centrum. Jednak gwat-
towny wzrost potokdéw pasazerskich oraz prognozy demograficzne zmusity wtadze mia-
sta do rewizji tych zatozen''.

W latach 2024-2025 powotana Rada Naukowo-Techniczna ds. Budowy Metra zweryfiko-
wata dotychczasowe studia wykonalnosci. Podjeto strategiczng decyzje o rezygnacji z
systemu czysto tramwajowego na rzecz autonomicznego metra lekkiego. Rdzni sie ono
od klasycznego metra (znanego z Warszawy) mniejszg skrajnig taboru, krétszymi skta-
dami oraz mniejszym promieniem tukdéw, co pozwala na znacznie elastyczniejsze traso-
wanie tuneli w gestej zabudowie historycznej, przy jednoczesnym zachowaniu catkowitej
bezkolizyjnosci i automatyzacji ruchu (systemy GoA4 - jazda bezmaszynistowa).

Projekt pierwszej linii metra w Krakowie zostat podzielony na etapy realizacyjne, tgczgc
docelowo wschodnie dzielnice mieszkaniowe (Nowa Huta) z zachodnim weztem akade-
micko-biurowym (Bronowice).

Wyzwanie konserwatorsko-geologiczne: Drgzenie w rejonie Starego Miasta wymaga
przejscia pod wieloma warstwami kulturowymi oraz w sgsiedztwie niestabilnych hydro-
geologicznie aluwiow Wisty. W odréznieniu od todzi, gdzie problemem sg gtéwnie niesta-
bilne kamienice, w Krakowie kluczowym ryzykiem jest potencjalne naruszenie stosun-
kéw wodnych i osiadanie gruntéw pod obiektami o najwyzszej wartosci historycznej.
Aktualny status realizacyjny i finansowanie

Krakdéw znajduje sie obecnie w wydaje sie - zaawansowanej fazie procedur administra-

cyjno-projektowych™?2. Miasto zabezpieczyto finansowanie na przygotowanie petnej do-
kumentacji budowlanej oraz decyzji Srodowiskowej dla odcinka centralnego. W struktu-
rach magistratu za realizacje projektu odpowiada dedykowany Wydziat ds. Metra, Scisle
wspotpracujacy z partnerami rzgdowymi.

131 Na podstawie wywiadu z przedstawicielami Urzedu Miasta Krakowa
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Montaz finansowy inwestycji zaktada gtebokg synergie srodkéw budzetu panstwa, fun-

duszy unijnych (w tym programu FEnIKS i KPO) oraz srodkéw wiasnych Gminy Miejskiej

Krakdéw. Rozwazane jest rowniez wdrozenie modelu Partnerstwa Publiczno-Prywatnego
(PPP) czy sSrodkéw z BGK lub EBI w zakresie utrzymania taboru i infrastruktury przystan-
kowej, co ma odcigzy¢ biezgcy budzet operacyjny miasta.'*

16.3LODZ: TUNEL SREDNICOWY JAKO ANALOGIA DLA PODZIEMNE) INFRASTRUK-
TURY LINIOWE]J'3

Projekt ,Udroznienie t6dzkiego Wezta Kolejowego (etap )" - powszechnie nazywany bu-
dowga tunelu Srednicowego - to jedno z najbardziej zaawansowanych studiéw przypadku
w Europie Srodkowo-Wschodniej w zakresie implementacji podziemnej infrastruktury
kolejowej do obstugi ruchu aglomeracyjnego. Inwestycja ta ma na celu likwidacje czoto-
wego charakteru stacji £6dz Fabryczna i przeksztatcenie jej w stacje przelotowa, spina-
jaca relacje wschéd-zachdd oraz pétnoc-potudnie.

Z punktu widzenia polityki transportowej panstwa, projekt ten stanowi bezposrednig
analogie technologiczng i funkcjonalng dla klasycznego metra gtebokiego. Pokazuje on,
w jaki sposéb zintegrowany wezet kolejowy (Kolejowa Srednica todzi) moze przeja¢ ob-
cigzenia ruchu wewnatrzmiejskiego, eliminujgc koniecznos¢ dublowania infrastruktury
poprzez budowe niezaleznego, autonomicznego systemu metra ciezkiego.

16.3.1 Parametry techniczno-konstrukcyjne i specyfika inzynieryjna

Uktad tunelowy o tacznej dtugosci ok. 7,5 km sktada sie z dwdch kluczowych segmentéw
realizowanych w technologii zmechanizowanego tarczowego drgzenia (TBM - Tunnel Bo-
ring Machine):

e tunel gtdwny (dwutorowy): O dtugosci ok. 3 km, drgzony maszyng TBM , Kata-
rzyna” o imponujacej srednicy tarczy 13,04 m, t3czagcy komore Odolanowska ze
stacjg £6dz Fabryczna;

e tunele jednotorowe (cztery nitki): O tgcznej dtugosci ok. 4,5 km, drgzone przez
maszyne TBM ,Faustyna” o Srednicy tarczy 8,76 m, rozdzielajgce ruch w kierunku
stacji £6d? Kaliska i £6dz Zabieniec.

Wyzwanie geotechniczne: Trasa tunelu przebiega przez skomplikowane warunki czwar-

torzedowe (tzw. tddzkie ity warwowe, piaski i zawodnione nawisy geologiczne) oraz pod

historyczng, czesto ostabiong strukturalnie zabudowg kamieniczng Srédmiescia. Wymu-
sito to stosowanie zaawansowanych metod konsolidacji gruntu (iniekcje strumieniowe)

przed czotem tarczy TBM.

33 Na podstawie wywiadu z przedstawicielami Urzedu Miasta Krakowa
134 https://tunel-laczypolske.pl/
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16.3.2 Funkcjonalno$é komunikacyjna jako ,,Metro Srednicowe”

Kluczem do uzyskania parametréw metra wewnatrzmiejskiego jest rezygnacja z charak-
teru czysto tranzytowego na rzecz budowy trzech podziemnych przystankéw osobo-
wych:

e t6dz Srédmiescie: Zlokalizowany na skrzyzowaniu al. Koéciuszki i ul. Zielonej, pro-
jektowany jako ,serce tédzkiego metra”. Zapewni bezposrednig, podziemng inte-
gracje z gtbwnym ciggiem tramwajowym komunikacji miejskiej w osi pétnoc-potu-
dnie;

e tddz Polesie: Umiejscowiony w rejonie ul. Ogrodowej i ul. Karskiego, obstugujacy
m.in. centrum logistyczno-handlowe Manufaktura oraz historyczne osiedla miesz-
kaniowe;

e t6dz Koziny: Przystanek technologiczno-pasazerski w rejonie dawnej stacji towa-
rowej, petnigcy funkcje rozplotu toréw w kierunku pétnocnym (Zabieniec) i potu-
dniowym (Kaliska).

Dzieki planowanemu taktowi kursowania pociggdéw todzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA)
oraz Polregio na poziomie 7,5-10 minut w godzinach szczytu, tunel zaoferuje przepusto-
wos¢ i czas przejazdu (ok. 5 minut na pokonanie catego Srédmieécia) tozsame z kla-
syczng linig metra, przy znacznie wiekszej elastycznosci, pozwalajacej na bezprzesiad-
kowe podroéze z miast satelickich (Pabianice, Zgierz, Kutno, Sieradz).

16.3.3 Analiza ryzyk realizacyjnych i kryzysu kontraktowego (Perspektywa 2024-
2026)

Proces inwestycyjny tédzkiego tunelu stanowi wazny materiat analityczny w zakresie za-
rzgdzania ryzykiem duzych projektow infrastrukturalnych w Polsce.

Kryzys budowlany (koniec 2024 r.): W listopadzie 2024 r., podczas przejscia TBM ,Kata-
rzyna” pod budynkami w rejonie ul. 1 Maja, doszto do katastrofy budowlanej (zapadnie-
cie stropdw i Scian kamienic). Obnazyto to niedoszacowanie stanu technicznego budyn-
kow oraz specyfiki tédzkiego gruntu, co doprowadzito do dtugotrwatego wstrzymania
prac dragzeniowych i koniecznosci relokacji setek mieszkancéw.

Odstgpienie od umowy (luty 2026 r.)'35: W wyniku nawarstwiajgcych sie opdznien, pro-
blemow z ptynnoscig finansowg generalnego wykonawcy (PBDiM) oraz sporéw dotycza-
cych waloryzacji kontraktu, 4 lutego 2026 r. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oficjalnie od-
stgpity od umowy z wykonawca.

Stan obecny i plan naprawczy™®: Inwestor (PKP PLK) rozpoczat procedure inwentaryzacji
budowy oraz uruchomit dialog rynkowy z duzymi konsorcjami infrastrukturalnymi.

135 https://www.plk-sa.pl/o-spolce/biuro-prasowe/informacje-prasowe/szczegoly/plk-sa-odste-
puja-od-umowy-z-wykonawca-budowy-tunelu-srednicowego-w-lodzi-11469

136 https://nbi.com.pl/wiadomosci/plk-przygotowuja-przetarg-na-wznowienie-drazenia-tunelu-
srednicowego-w-lodzi/
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Ogtoszenie przetargu na dokoriczenie inwestycji zaplanowano na przetom IIl'i IV kwar-
tatu 2026 r., co wydtuza perspektywe oddania tunelu do uzytku.

Przypadek todzi jednoznacznie dowodzi, ze podziemna kolej Srednicowa jest wysoce
efektywng alternatywg dla metra, lecz niesie za sobg specyficzne, skrajne ryzyka inwesty-
cyjne.

16.4PRZEGLAD POZOSTALYCH INICJATYW AGLOMERACYJNYCH W POLSCE

Wspotczesne polskie aglomeracje, w obliczu ograniczen finansowych oraz specyfiki urba-
nistycznej, rezygnujg z kosztownej budowy systeméw metra ciezkiego na rzecz optymali-
zacji istniejgcej infrastruktury kolejowej oraz rozbudowy sieci szybkiego tramwaju. Poniz-
sze zestawienie prezentuje projekty, ktére petnig role kregostupdw transportowych, inte-
grujac obszary podmiejskie z centrami miast.

Katowice / GZM: Kolej Metropolitalna

Kolej Metropolitalna w GZM stanowi kluczowy element integracji 41 gmin w ramach jed-
nego organizmu, wykorzystujgc gestg siec linii kolejowych o znaczeniu regionalnym. Pro-
jekt koncentruje sie na zwiekszeniu czestotliwosci kursowania pociggéw, co pozwala
traktowac kolej jako Srodek transportu o wysokiej dostepnosci, zblizony funkcjonalnie do
metra. Integracja taryfowa i wspdlna strategia transportowa GZM pozwalajg na efek-
tywne tgczenie rozproszonych osrodkéw miejskich w jeden spojny system. Projekt jest w
fazie intensywnej realizacji, polegajgcej na modernizacji infrastruktury przez PKP PLK
oraz uruchamianiu coraz czestszych potgczers w ramach Kolei Slgskich. Trwaja prace nad
budowg nowych punktéw przesiadkowych oraz integracjg taryfowa ,Metrobilet”, ktéra
tgczy transport kolejowy z komunikacjg miejskg ZTM. System docelowo ma tworzy¢ gestg
sie€ typu S-Bahn dla 41 gmin.

Tréjmiasto: SKM i PKM

Szybka Kolej Miejska (SKM) od dekad stanowi kregostup komunikacyjny w uktadzie potu-
dnikowym, tgczac kluczowe dzielnice Gdanska, Sopotu i Gdyni za pomocg dedykowanych
toréw. Uzupetnieniem tego systemu jest Pomorska Kolej Metropolitalna (PKM), ktéra po-
przez rewitalizacje nieczynnych linii i budowe nowych tacznic, wigczyta obszary zachod-
nie aglomeracji i lotnisko w system kolei miejskiej. Razem tworzg one wydajny, wysoko-
pojemny uktad, ktéry w warunkach Tréjmiasta w petni wyczerpuje potrzebe budowy sys-
temu ciezkiego. System SKM jest w petni operacyjny i stanowi dojrzaty kregostup komu-
nikacyjny, przechodzacy obecnie procesy modernizacji taboru oraz infrastruktury stacyj-
nej. PKM funkcjonuje jako sprawna linia (Gdansk Wrzeszcz - Kartuzy/KosScierzyna), a trwa
projekt elektryfikacji odcinka do Kartuz oraz budowa nowej linii PKM Potudnie, ktéra ma
znaczgco zwiekszy¢ dostepnos¢ transportowg gesto zaludnionych dzielnic potudnio-
wych.

Wroctaw: Wroctawska Kolej Metropolitalna i tramwaj dwusystemowy

Wroctaw stawia na wykorzystanie Srednicy kolejowej, ktéra dzieki planowanej rozbudo-
wie o nowe przystanki miejskie, petni role ,metra naziemnego” odcigzajacego centrum
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miasta. Réwnolegle prowadzone sg prace nad koncepcjg tramwaju dwusystemowego,
ktéry ma potgczy¢ podmiejskie linie kolejowe z miejskg siecig tramwajowg, eliminujac ko-
niecznos¢ przesiadek. Rozwigzanie to pozwala na efektywne wykorzystanie istniejgcych
korytarzy transportowych bez ingerencji w gestg zabudowe historyczng. Wroctawska Ko-
lej Metropolitalna rozwija sie poprzez sukcesywne otwieranie nowych przystankdéw miej-
skich na istniejgcej Srednicy kolejowe;.

Krakow: Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) i premetro'*’

System SKA, oparty na modernizowanej linii srednicowej, zapewnia wysokg przepusto-
wosc dla ruchu aglomeracyjnego wewngatrz miasta i regionu. Uzupetnieniem tego sys-
temu jest planowana budowa tunelu dla systemu na ksztatt szybkiego tramwaju (tzw.
premetro), ktéry ma petnic role gtéwnej osi poétnoc-potudnie w najbardziej obcigzonych
korytarzach. Takie podejscie hybrydowe pozwala na skalowanie wydajnosci systemu w
zaleznosci od natezenia potokdw pasazerskich. SKA funkcjonuje w oparciu o zmoderni-
zowana linie srednicowa, oferujgc wysokg czestotliwos¢ potgczen regionalnych. Projekt
premetra jest w fazie przygotowawczej: trwajg intensywne prace projektowe oraz pro-
cesy uzyskiwania decyzji Srodowiskowych, z wyznaczonym priorytetem realizacji odcinka
centrum-Mistrzejowice.

Poznan: Poznanska Kolej Metropolitalna i system tramwajowy

Poznanska Kolej Metropolitalna stanowi fundament systemu transportowego, wykorzy-
stujac takt godzinny (i czestszy) na gtéwnych trasach wlotowych do miasta. Miasto stawia
réwniez na rozwoj sieci tramwajowej z zaawansowanym systemem ITS i priorytetami w
sygnalizacji, co sprawia, ze tramwaj osigga wysokg predkos¢ komunikacyjng. Synergia
miedzy szybkg kolejg a sprawnym tramwajem zaspokaja wiekszo$¢ potrzeb aglomeracji
bez koniecznosci kosztownej budowy metra. Poznanska Kolej Metropolitalna jest w fazie
dojrzatej operacyjnie, z ustabilizowanym taktem kursowania na wszystkich gtéwnych li-
niach promieniujgcych z Poznania. Miasto skupia sie obecnie na optymalizacji punktual-
nosci oraz dalszej rozbudowie sieci tramwajowej (np. trasa na Naramowice), integrujac jg
z weztami przesiadkowymi kolei.

todz: Tunel Srednicowy (LKA)'3#

Budowa tunelu Srednicowego pod centrum todzi przeksztatca uktad kolejowy z przeloto-
wego w system metropolitalny o parametrach metra. Nowe przystanki podziemne (£6dz
Srédmiescie, Polesie, Manufaktura) skracajg czas podrézy wewngatrz miasta i tworzg
efektywny wezet przesiadkowy, ktéry realnie odcigza naziemny ruch kotowy. Jest to przy-
ktad najbardziej zblizony do funkcjonalnosci metra ciezkiego w polskiej skali. Projekt
znajduje sie w koricowej fazie budowy infrastruktury tunelowej i podziemnych stacji
przesiadkowych, ktére majg zrewolucjonizowac uktad transportowy miasta. Po

137 Szerzej temat zostat omoéwiony w podrozdziale: 17.2.
138 Szerzej temat zostat omoéwiony w podrozdziale 17.3.
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zakonczeniu prac, £6dz zyska system o parametrach metra, umozliwiajgcy szybkg komu-
nikacje wewnatrzmiejska i regionalng, zintegrowang w jednym, centralnym wezle.

Szczecin: Szczecinska Kolej Metropolitalna (SKM)

Projekt SKM w Szczecinie opiera sie na rewitalizacji linii obwodowych i integracji kolejo-
wych weztéw przesiadkowych w obrebie aglomeracji. Dzieki wykorzystaniu istniejacej in-
frastruktury kolejowej, system zapewnia szybkie potgczenie sypialnianych dzielnic z cen-
trum, redukujac zaleznos$¢ od transportu indywidualnego. Jest to modelowy przyktad
transformacji nieuzywanej infrastruktury w wysokowydajne narzedzie transportu zbioro-
wego. Inwestycja znajduje sie w fazie finalizacji prac budowlanych na wiekszosci odcin-
kéw, obejmujgcych modernizacje przystankow i torowisk na liniach obwodowych. Trwajg
ostatnie odbiory techniczne oraz przygotowania do petnego uruchomienia ruchu pocia-
gow, ktore majg trwale potgczyc satelickie miasta z centrum Szczecina.

Pozostate miasta (Lublin, Bydgoszcz, Biatystok, Rzesz6w)

W miastach tych dominuje strategia modernizacji istniejgcej sieci kolejowej oraz rozbu-
dowy linii szybkiego tramwaju (np. Lublin - koncepcja systemu transportowego, Rzeszow
- projekty autobusowo-kolejowe). Projekty te koncentrujg sie na budowie centréw prze-
siadkowych i poprawie przepustowosci gtdéwnych arterii, co przy obecnych potokach pa-
sazerskich jest rozwigzaniem w petni uzasadnionym ekonomicznie. Projekty w tych mia-
stach znajduja sie gtdéwnie na etapie koncepcyjnym lub wczesnego planowania inwesty-
cyjnego. Dominujg analizy dotyczgce budowy centrow przesiadkowych (Rzeszéw, Biaty-
stok) oraz modernizacji linii kolejowych w granicach miast (Bydgoszcz), przy jednocze-
snym doskonaleniu istniejgcych sieci tramwajowych i autobusowych.

Tabela 12 Alternatywy dla metra ciezkiego realizowane w analizowanych miastach.

Miasto/Aglo- Typ systemu Gtéwna zaleta Czy petni
meracja role ,metra'?

Kolej Metropoli- Skalowanie na 41 gmin CZESCIOWO
talna
Tréjmiasto SKM / PKM Obejmuje 3 miasta (Gdansk, Gdynia, Sopot) Dedy-  TAK

kowane torowisko wysoka czestotliwos¢ i integra-
Cja z transportem miejskim

Kolej miejska / Wykorzystanie infrastruktury kolejowej przebiega- ~ CZESCIOWO
Tramwaj dwusys-  jacej przez centrum miasta

temowy

SKA / Premetro Integracja kolejowo-tramwajowa TAK

Kolej metropoli- Wysoka dostepnosc¢ (ITS) CZESCIOWO

talna / Tramwaj

SKM Rewitalizacja obwodnic CZESCIOWO

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Analizowane systemy stanowig obecnie najefektywniejszg kosztowo forme rozwoju
transportu szynowego w Polsce, pozwalajgc na szybka poprawe mobilnosci mieszkan-
cow przy relatywnie nizszych naktadach inwestycyjnych niz budowa metra ciezkiego. W
kontekscie prognoz demograficznych do 2050 roku, rozwigzania te nalezy uznac za wy-
starczajgce pod warunkiem ciggtego zwiekszania czestotliwosci oraz petnej integracji ta-
ryfowo-biletowej. Nie sg to jednak projekty tymczasowe; stanowig one docelowg struk-
ture szkieletowg dla polskich aglomeracji, zapewniajac elastyczno$¢ w zarzgdzaniu popy-
tem. W przysztosci, w miastach o najwiekszej dynamice wzrostu (np. Warszawa, Wro-
ctaw, Krakow), zasadne moze stac sie punktowe uzupetnianie tych systemow o odcinki
metra ciezkiego wytgcznie w najbardziej krytycznych, w petni wyczerpanych korytarzach
transportowych.

17 ANALIZA DOGMATYCZNO - PRAWNA

Niniejsza analiza ma na celu zrekonstruowanie, uporzgdkowanie oraz ocene spéjnosci
normatywnej przepisdw prawa powszechnie obowigzujgcego w Polsce, ktore reguluja
procesy planistyczne, sSrodowiskowe, budowlane oraz finansowo-zamdwieniowe zwig-
zane z realizacjg wielkich inwestycji infrastrukturalnych w zakresie metra i szybkiej kolei
miejskiej.

17.1 ANALIZA OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW

17.1.1 Status prawny metra w systemie prawa krajowego

W aktualnie obowigzujgcym systemie prawnym nie ma oddzielnej, specjalistyczne;
ustawy dedykowanej przygotowaniu, realizacji i eksploatacji inwestycji takiej jak metro
(tzw. specustawy).

Pewne zagadnienia dotyczgce metra znajdujg sie w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r.
o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w
ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. z 2026 r. poz.
670 tj.) - ustawa OOS.

Przyktadowo w art. 59a ust. 4 ustawodawca wskazuje, ze przepiséw w zakresie analizy
zgodnosci lokalizacji przedsiewziecia z ustaleniami miejscowego planu zagospodarowa-
nia przestrzennego nie stosuje sie do decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach
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wydawanej m. in. dla linii kolejowej, linii tramwajowej i metra realizowanych na podsta-
wie ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234
tj.).

Ustawa o transporcie kolejowym w art. 3 ust. 7 wymienia z kolei przepisy, ktore stosuje
sie odpowiednio do metra jak np. przepisy rozdziatu 2b dotyczgcego szczegdlnych zasad
i warunkdw przygotowania inwestycji dotyczgcych linii kolejowych - tzw. decyzji lokaliza-
cyjnej (decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej). Powyzszy przepis dodatkowo wymie-
nia wprost rozdziaty i artykuty, ustawy o transporcie kolejowym, ktérych nie stosuje sie
do metra - np. rozdziatu 2 dotyczacego infrastruktury kolejowej, od 6 do 9 dotyczacych
m.in. stacji pasazerskich i perondw, finansowania transportu kolejowego czy usytuowa-
nia budowli, budynkéw, drzew i krzewdéw oraz wykonywania robét ziemnych w sgsiedz-
twie linii kolejowych,

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2026 r. poz. 524 tj.) w zakresie
inwestycji polegajgcej na budowie metra wskazuje obowigzek posiadania uprawnien bu-
dowlanych w specjalnosci instalacyjnej w zakresie sieci, instalacji i urzadzen elektrycz-
nych i elektroenergetycznych bez ograniczen, ktére uprawniajg do projektowania
obiektu budowlanego lub kierowania robotami budowlanymi zwigzanymi z obiektem bu-
dowlanym, takim jak: sieci trakcyjne metra, wraz z instalacjami i urzgdzeniami technicz-
nymi zasilania, w tym kolejowej, trolejbusowej i tramwajowej sieci trakcyjnej, sieci trak-
cyjnej metra oraz elektrycznego ogrzewania rozjazdow.

Dopiero wydane na podstawie Prawa budowlanego Rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 16 maja 2023 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie (Dz. U. z 2023 r. poz. 1210) okresla defi-
nicje legalng metra.

Zgodnie z przepisami ww. rozporzadzenia linia metra to ciggty uktad stacji metra, stacji
techniczno-postojowych i szlakéw metra, wraz z torami, rozjazdami, budynkami i budow-
lami oraz urzadzeniami przeznaczonymi do prowadzenia ruchu pojazdéw metra.

Etap planistyczny i lokalizacyjny

Wdrozenie inwestycji typu metro w analizowanych miastach wymaga zabezpieczenia od-
powiednich terendw, niezbednych do przeznaczenia na cele transportowe. Celowi temu
stuzy dokument pn. plan ogdélny gminy, o ktérym mowa w art. 13a ustawy z dnia 27
marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2026 r. poz.
538 tj.), ktéry niebawem zastgpi dotychczasowe studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego.

Plan ogdlny zgodnie z art. 13a ust. 7 jest aktem prawa miejscowego co stanowi, ze jego
ustalenia sg obowigzujgce dla gminy w zakresie przysztego zainwestowania i zagospoda-
rowania terenu.

Ustalenia planu ogdélnego okresla sie, uwzgledniajgc uwarunkowania rozwoju prze-
strzennego gminy m.in.:

o formy ochrony przyrody oraz ich otuliny;
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e oObszary szczegblnego zagrozenia powodzig;

e tereny zagrozone ruchami masowymi ziemi oraz tereny, na ktérych wystepujg te
ruchy;

e o0bszary uzdrowisk oraz obszary ochrony uzdrowiskowej;

o zabytki objete formami ochrony, o ktérych mowa w ustawie o ochronie zabytkéw
i opiece nad zabytkami, lub ujete w wojewddzkiej lub gminnej ewidencji zabytkow
oraz dobra kultury wspétczesnej;

e tereny zamkniete iich strefy ochronne;

e grunty rolne stanowigce uzytki rolne klas I-Ill oraz grunty lesne;

e rozmieszczenie istniejgcych i planowanych obiektow infrastruktury spotecznej,
transportowej i technicznej wraz z obowigzujgcymi dla nich ograniczeniami w za-
gospodarowaniu.

Do 31 sierpnia 2026 r. zostat wydtuzony termin obowigzywania studiéw uwarunkowan i
kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gmin co oznacza, ze wszystkie gminy w
Polsce majg do tego czasu ustanowi¢ plany ogdlne.

Dla przyspieszenia procedur lokalizacyjnych inwestorzy dgzg do zastosowania specu-
stawy kolejowej, czyli przepiséw zawartych w dziale llb ustawy o transporcie kolejowym
(ustalenie lokalizacji linii kolejowej). Artykut 9q ust. 1 tej ustawy pozwala Wojewodzie na
wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej (w tym metra), ktéra to decyzja
m.in.:

e zatwierdza podziaty nieruchomosci;

e zmocy prawa przenosi wtasnos¢ nieruchomosci na rzecz Skarbu Panstwa lub
wiasciwej JST za odszkodowaniem (art. 9y ust. 1);

e istotna rozbieznosc interpretacyjna: Czes¢ organdw administracji architekto-
niczno-budowlanej stoi na stanowisku, ze przepisy dziatu llb ustawy o transporcie
kolejowym dotyczg wytgcznie linii kolejowych wchodzgcych w skiad sieci kolejowej
zarzadzanej przez zarzadce krajowego. Wyktadnia art. 4 pkt 5 w zw. z art. 9q ust. 1
prowadzi jednak do wniosku, ze gmina (oraz jej spotka celowa) uprawniona jest
do wystepowania z wnioskiem o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejo-
wej dla metra do Wojewody, z pominieciem procedury ustalania lokalizacji inwe-
stycji celu publicznego (ULICP).

Etap Srodowiskowy

Koncepcja - przygotowanie inwestycji

To wazny etap przygotowania inwestycji. W tej czesci analizowane sg m.in. rézne wa-
rianty przedsiewziecia, w tym lokalizacja w granicach form ochrony przyrody, o ktdrych
mowa w art. 6 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2026 r.
poz. 13 tj.) jak park narodowy, rezerwat przyrody, park krajobrazowy, obszar chronio-
nego krajobrazu, obszar Natura 2000, pomnik przyrody, stanowisko dokumentacyjne,
uzytek ekologiczny, zespot przyrodniczo-krajobrazowy, ochrona gatunkowa roslin, zwie-
rzat i grzybow.
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Kolizje z niektérymi z ww. obszarami i obiektami chronionymi wymusza bowiem specjali-
styczny sposéb postepowania tj. uzyskania odpowiednich dodatkowych zezwolen,
uzgodnien, jeszcze przed wystgpieniem o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunko-
waniach (DSU).

Zadne z analizowanych miast nie posiada w swoich granicach parku narodowego, co wy-
klucza mozliwos$¢ naruszenia zakazéw w wyniku realizacji inwestycji polegajacej na budo-
wie metra.

W przypadku np. kolizji inwestycji z rezerwatem przyrody nalezy w pierwszej kolejnosci
uzyskac odstepstwa od zakazdw, wymienionych w art. 15. Generalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska na podstawie art. 15 ust. 4, po uzyskaniu opinii wtaciwego regionalnego dy-
rektora ochrony srodowiska, wyda zezwolenie na odstepstwa, w celu zrealizowania in-
westycji liniowej celu publicznego.

Innym przyktadem moga tu by¢ odstepstwa od zakazow, o ktérych mowa w art. 45, obo-
wigzujacych w stosunku do tzw. matych form ochrony przyrody. Zakazy te nie dotyczg
bowiem np. realizacji inwestycji celu publicznego w przypadku braku rozwigzan alterna-
tywnych po uzgodnieniu z organem ustanawiajgcym dang forme ochrony przyrody -
wojtem, burmistrzem, prezydentem miasta.

Analize postepowania w przypadku kolizji inwestycji z formami ochrony przyrody przed-
stawiono w rozdziale 20.

Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU)

Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU) dla przedsiewziecia jest pierwszym
etapem w catym procesie inwestycyjnym, zmierzajagcym do uzyskania zgody realizacyjne;j
takiej jak decyzja o pozwoleniu na budowe (szczegéty tej procedury opisane sg w roz-
dziale 20)

Realizacja budowy metra wymaga zatem ztozenia wnioskéw do wtasciwego, ze wzgledu
na lokalizacje danego miasta, Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska, ktéry prze-
prowadzi procedure uzyskiwania opinii, uzgodnien, udziatu spoteczenstwa, a w konse-
kwencji wyda DSU.

Wazng DSU dotgcza sie do wniosku o wydanie decyzji lokalizacyjnej, tj. decyzji o ustale-
niu lokalizacji linii kolejowej. Okres obowigzywania DSU moze wynosi¢ maksymalnie 10
lat (6 lat od dnia, w ktorym decyzja stata sie ostateczna, z mozliwoscig przedtuzenia o ko-
lejne 4 lata). Podkreslenia wymaga, ze aby wydtuzy¢ okres uzywalnosci ww. decyzji o 4
lata, nalezy wystgpi¢ z odpowiednim wnioskiem przed uptywem 6 lat.

Zasady przedtuzenia okresu obowigzywania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowa-
niach okre$la art. 72 ust. 3 ustawy 00S

Ponowna ocena oddziatywania na érodowisko (Ponowna 00S)

Ponowna ocena oddziatywania na $rodowisko (O0S) to procedura administracyjna
umozliwiajgca aktualizacje lub weryfikacje wptywu przedsiewziecia na sSrodowisko w sy-
tuacji zmieniajacych sie okolicznosci lub modyfikacji projektu inwestycyjnego. Procedura
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ta odbywa sie w ramach postepowania o wydanie lub zmiane decyzji, np. pozwolenia na
budowe (lub innej decyzji wymienionej w art. 72 ust 1 ustawy OOS), i jest regulowana
przez art. 88 ustawy 0OS.

Ponowna ocena przeprowadzana jest w kilku przypadkach:

e nawniosek inwestora - gdy podmiot planujgcy przedsiewziecie sktada wniosek
do organu wtasciwego do wydania decyzji nastepczej, np. pozwolenia na budowe;

e W przypadku zmian w projekcie - gdy organ stwierdzi, ze we wniosku o wydanie
decyzji nastepczej dokonano zmian w stosunku do wymagan okreslonych w decy-
zji o Srodowiskowych uwarunkowaniach;

e na podstawie decyzji Srodowiskowej - gdy decyzja o sSrodowiskowych uwarunko-
waniach stwierdza konieczno$¢ ponownego przeprowadzenia O0S.

Etap wodnoprawny

Analizy dokumentacji pn. ,Aktualizacja Studium WykonalnosSci wraz z analizg kosztow i
korzysci dla odcinka 3+STP Mory (Karolin), stanowigcego Il etap realizacji odcinka za-
chodniego Il linii metra w Warszawie” wykazata, ze ,Istniejgce zagospodarowanie terenu
(sie¢ komunikacji miejskiej, istniejgca zabudowa) oraz uzbrojenie podziemne, powodujg,
ze planowane potozenie dna tuneli szlakowych wynosi srednio okoto 18 m ponizej po-
wierzchni terenu. W zwigzku z tym najbardziej racjonalne dla wykonania tuneli szlako-
wych jest zastosowanie metody tarczowej. Przyjeto, ze tunele beda drgzone przy uzyciu
urzgdzen dragzacych - tzw. tarcz zmechanizowanych. (...) Biorgc pod uwage przyjety tryb
realizacji oraz panujgce warunki gruntowo - wodne, do drgzenia tuneli przyjeto nowo-
czesne tarcze zmechanizowane, np. typu EPB. Tarcza z przodu ma zamkniete czoto - tzw.
.gtowice”, ktéra obraca sie i skrawa grunt. Zamkniete czoto tarczy umozliwia drgzenie tu-
neli w gruntach silnie nawodnionych bez obnizania poziomu wod gruntowych. Zainstalo-
wany w tych tarczach system urzadzen do wytwarzania iniekgji cisnieniowej umozliwia
konsolidacje i wzmocnienie gruntu na obwodzie drgzonych tuneli."?

Powyzsze wskazuje, ze wybdr technologii realizacji zamierzenia polegajgcego na budo-
wie metra metodg tarczowg, z uwagi na brak zmian poziomu wéd gruntowych, wyklucza
koniecznos¢ uzyskania jednej z tzw. zgdd wodnoprawnych czyli pozwolenia wodnopraw-
nego, co potwierdzone zostato przez organ architektoniczno-budowlany.

W przypadku doboru technologii mogacej zmienic¢ stosunki wodne dla realizacji inwesty-
¢ji moze okazac sie niezbedne posiadanie pozwolenia wodnoprawnego, ktérego uzyska-
nie okresla ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2025 r., poz. 960 tj.).

Podobnie wyglada sytuacja w przypadku lokalizacji obiektu budowlanego na obszarach
szczegOlnego zagrozenia powodzig.

139 Z dokumentacji pn. ,Aktualizacja Studium Wykonalnosci wraz z analizg kosztéw i korzysci dla
odcinka 3+STP Mory (Karolin), stanowigcego lll etap realizacji odcinka zachodniego Il linii metra w
Warszawie”
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Pozwolenie wodnoprawne to decyzja administracyjna, regulujgca korzystanie z wéd oraz
wykonywanie urzadzen wodnych, wydawana przez Panstwowe Gospodarstwo Wodne
Wody Polskie.

Jak wskazujg przepisy art. 388 ust. 2 pkt. 1 ustawy wydanie pozwolenia wodnoprawnego
nastepuje przed uzyskaniem np. decyzji o pozwoleniu na budowe,

Etap budowlany

Do realizacji inwestycji metra zastosowanie majg przede wszystkim przepisy ustawy
Prawo budowlane oraz ustawy o transporcie kolejowym, a takze akty wykonawcze wy-
dane na ich podstawie. W postepowaniach dotyczgcych obiektéw budowlanych metra
organem administracji architektoniczno-budowlanej pierwszej instancji jest wojewoda.
Oznacza to prowadzenie kluczowych procedur inwestycyjnych na szczeblu wojewddz-
kim, co sprzyja koordynacji przedsiewziec o znaczeniu ponadlokalnym.

Do obowigzkéw inwestora, okreslonych w art. 18 ustawy Prawo budowlane (tj. Dz. U. z
2013 r. poz. 1409 z pdzn. zm.), nalezy zorganizowanie procesu budowlanego, zapewnie-
nie opracowania projektu budowlanego i uzyskanie pozwolenia na budowe oraz zapew-
nienie wykonania i dokonanie odbioru robét budowlanych przez osoby o odpowiednich
kwalifikacjach zawodowych i uprawnieniach budowlanych.

Kolizje z infrastrukturg sieciowg a instrumenty ograniczania praw do nieruchomo-
Sci

Budowa stacji i tuneli metra wigze sie z wysokim prawdopodobienstwem kolizji z istnie-
jacym uzbrojeniem podziemnym, w szczegdlnosci sieciami wodociggowymi, gazowymi,
elektroenergetycznymi i telekomunikacyjnymi. W przypadku braku mozliwosci uzyskania
dobrowolnych zgdd lub porozumien dotyczacych przebudowy infrastruktury albo korzy-
stania z nieruchomosci inwestor moze korzystac¢ z instrumentéw przewidzianych w art.
124 i 124a ustawy o gospodarce nieruchomosciami. Procedura ta wymaga wczesniej-
szego podjecia negocjacji z wiascicielami nieruchomosci, co moze wydtuzac przygotowa-
nie inwestycji. Decyzje administracyjne wydawane w tym trybie mogg, w uzasadnionych
przypadkach, otrzymad rygor natychmiastowej wykonalnosci, jednak podlegajg kontroli
sgddéw administracyjnych.

Ochrona zabytkéw archeologicznych jako obligatoryjny punkt zatrzymania bu-
dowy

Wiekszos¢ analizowanych miast posiada obszary objete ochrong konserwatorskg, w tym
historyczne uktady urbanistyczne oraz stanowiska archeologiczne. Realizacja inwestycji
metra na takich terenach wymaga uzyskania stosownych uzgodnien i pozwolen Woje-
wodzkiego Konserwatora Zabytkéw zgodnie z ustawg o ochronie zabytkéw i opiece nad
zabytkami.

W przypadku odkrycia podczas robot budowlanych lub ziemnych przedmiotu, co do kto-
rego istnieje przypuszczenie, ze jest zabytkiem, inwestor jest zobowigzany do wstrzyma-
nia robot moggcych zagrozi¢ znalezisku, zabezpieczenia miejsca odkrycia oraz
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niezwtocznego zawiadomienia Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow. Konserwator
ma 5 dni na dokonanie ogledzin, a nastepnie moze wyda¢ decyzje nakazujgcg przepro-
wadzenie niezbednych badan archeologicznych na koszt inwestora.

Procedury konserwatorskie mogg powodowac wydtuzenie harmonogramu realizacji in-
westycji, zwtaszcza w obszarach o wysokim potencjale archeologicznym. Ryzyko to moze
by¢ jednak czesciowo ograniczane poprzez wczesniejsze rozpoznanie archeologiczne i
odpowiednie przygotowanie procesu inwestycyjnego.

Zakres odpowiedzialnosci inwestora publicznego

Inwestorem przedsiewziecia moze byc¢ jednostka samorzadu terytorialnego, zwigzek me-
tropolitalny lub kontrolowana przez nie spotka realizujgca zadania z zakresu transportu
publicznego. Podmiot taki podlega rezimowi Prawa zamowien publicznych, przepisom
dotyczacym finanséw publicznych oraz regulacjom unijnym odnoszgcym sie do pomocy
publicznej i zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. W przypadku finansowania ze srodkéw
UE konieczne jest spetnienie wymogdw programowych, w tym odpowiednie udokumen-
towanie zgodnosci inwestycji z lokalng i regionalng polityka transportowg oraz doku-
mentami planistycznymi dotyczgcymi mobilnosci miejskie;.

17.2WPLYW REGULAC)JI NA HARMONOGRAM INWESTYCJI | IDENTYFIKACJA BARIER

Analiza procedur administracyjnych pozwala na zidentyfikowanie tzw. waskich gardet,
ktore determinujg Sciezke krytyczng harmonogramu rzeczowo-finansowego inwestycji
polegajgcej na budowie metra.

Rysunek 17 Wptyw procedur na harmonogram.

[Etap Przedinwestycyjny]

- (Ryzyko: Skargi do SKO/NSA
[Decyzja DSU) Przewlekiodd 12-24 mse)

: . . (Ryzyko: Odwotania do Minestra
IDecija |°kal'zacylna ULLK] P‘gu):iimo:t 6-12 msc)

2 Ryzyko arunkl technic
[Pozwolenie na budowe] o prih et

R ofania do K0
[Procedura PZP / Przetarg) i pe

[Realizacja i odbidr UTK]

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wyzwania wiasnosciowe i lokalizacyjne
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Mechanizm: Proces wywtaszczeniowy pod stacje, wentylatornie szlakowe i czerpnie-wy-
rzutnie. Mimo, ze specustawa kolejowa skraca procedury, odwotania od decyzji lokaliza-
cyjnej do Ministra wtasciwego do spraw budownictwa blokujg mozliwos¢ sformutowania
ostatecznego wniosku o pozwolenie na budowe. Dodatkowo, przejscie tuneli metra pod
prywatnymi nieruchomosciami (gtebokie podziemie) rodzi roszczenia odszkodowawcze
wiascicieli.

Wptyw na harmonogram: Punkt zatrzymania procesu na okres 6 do 12 miesiecy.
Wyzwania zamowieniowe i odwotawcze (KIO)

Mechanizm: Wielokrotne odwotania wykonawcéw do Krajowej Izby Odwotawczej (KIO)
oraz skargi do Sadu Zamdwien Publicznych na tres¢ dokumentacji (SWZ), kryteria oceny
ofert lub odrzucenie ofert konkurencyjnych. Przy projektach o wartosci liczonej w miliar-
dach ztotych, faza przetargowa ulega patologicznej implozji czasowe;.

Wplyw na harmonogram: Wydtuzenie procedury wyboru wykonawcy o 6 do 18 mie-
siecy™?.

17.3PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze realizacja projektéw metra w polskich miastach
wymaga jednoczesnego stosowania licznych regulacji z zakresu transportu kolejowego,
procesu budowlanego, gospodarki nieruchomosciami, ochrony srodowiska i ochrony za-
bytkéw. Ztozonos¢ tego otoczenia prawnego zwieksza ryzyko proceduralne oraz wymaga
wysokich kompetencji organizacyjnych po stronie inwestora.

Dodatkowym zagadnieniem wymagajacym analizy pozostajg kwestie zwigzane z przebie-
giem infrastruktury podziemnej pod nieruchomosciami prywatnymi i zakresem ochrony
prawa wiasnosci wynikajgcym z art. 143 Kodeksu cywilnego, w szczegdlnosci w odniesie-
niu do tuneli metra realizowanych na znacznych gtebokosciach.

WARSZAWA POSIADA PRZEWAGE WYNIKAJACA Z WIELOLETNIEGO DOSWIADCZENIA W BU-
DOWIE | EKSPLOATACJI METRA ORAZ FUNKCJONOWANIA WYSPECJALIZOWANYCH STRUK-
TUR ORGANIZACYJNYCH. POZOSTALE MIASTA MUSIALYBY DOPIERO WYKSZTALCIC ODPO-
WIEDNIE KOMPETENCJE INSTYTUCJONALNE, CO ZWIEKSZA RYZYKO REALIZACYJNE PRZED-
SIEWZIECIA.

40 Na podstawie analizy przetargéw na duze inwestycje infrastrukturalne.
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18PRZEGLAD ZRODEL FINANSOWANIA (CAPEX) I LUKI OPE-
RACY)NEJ (OPEX)

Realizacja potencjalnych projektéw w transporcie szynowym wigze sie z koniecznoscig
sfinansowania nie tylko nakladéw inwestycyjnych projektéw, ale réwniez pokrycia wyni-
kajgcych z ich realizacji zwiekszonych kosztow eksploatacji i utrzymania w catym hory-
zoncie zycia. O ile dla kosztow inwestycyjnych mozna rozwazac potencjalne zrodta bez-
zwrotne to dla okresu eksploatacji koszty muszg zostac zabezpieczone w przysztych bu-
dzetach jednostek samorzadu terytorialnego. Trzeba pamieta¢, ze w wiekszosci polskich
miast przychody z biletow pokrywajg jedynie okoto 30-40% kosztéw funkcjonowania
transportu publicznego. Pozostata kwota potrzebna na biezgcg dziatalno$¢ oraz naprawy
i odtworzenie taboru muszg by¢ sfinansowane z innych zrédet. W dalszej czesci rozdziatu
zaprezentowane zostang dane finansowe analizowanych miast oraz mozliwe zrédta fi-
nansowania w kontekscie mozliwosci potencjalnej realizacji duzych projektéw trans-
portu szynowego.

18.1SYTUACJA FINANSOWA BADANYCH MIAST

Badanie objeto miasta, gdzie analizowana jest mozliwos¢ rozbudowy transportu szyno-
wego w ramach niniejszego raportu. Sg to miasta wojewddzkie, najwieksze w Polsce, ce-
chujace sie wspdlng specyfikg wyzwan finansowych najwiekszych aglomeraciji.

Sytuacja finansowa najwiekszych polskich miast pozostaje stosunkowo dobra. Jest to od-
zwierciedlone w ratingach kredytowych nadanych analizowanym miastom przez miedzy-
narodowe agencje ratingowe. Wynika to z faktu, ze przez ostatnie lata projekty inwesty-
cyjne byty finansowane w duzej mierze z bezzwrotnych $rodkéw UE. Zaciggane zadtuze-
nie byto gtdbwnie przeznaczone na sfinansowanie jedynie wktadu wtasnego realizowa-
nych projektéw. Natomiast w kolejnych latach oznacza to wieksze wydatki zwigzane z
eksploatacja tych projektow.

18.1.1 Dochody, wydatki, zadtuzenie

Dochody biezgce wszystkich analizowanych miast rosng stabilnie w kolejnych latach (od
3,5% dla Warszawy do 16,3% dla Biategostoku w analizowanym okresie). Poziom docho-
dow biezgcych jest bardzo zréznicowany w analizowanej prébie, a poziom dochodéw
biezgcych Warszawy jest kilkukrotnie wyzszy od poziomu zaobserwowanego w pozosta-
tych miastach (patrz tabela nr 12). Rosngca baza przychodowa nie przektada sie jednak
na poprawe wynikéw operacyjnych. Wynik operacyjny nie jest w zaden sposob skorelo-
wany z poziomem dochoddéw, a miasto z najwyzszymi dochodami notuje rowniez naj-
wyzszy poziom deficytu operacyjnego. Ponadto nadwyzka operacyjna (nadwyzka docho-
dow biezgcych nad kosztami biezgcymi) pozostaje na niskim poziomie wsréd wszystkich
analizowanych miast. To oznacza, ze samorzady nie generujg nadwyzek operacyjnych,
ktére mogtyby przeznaczy¢ na dodatkowe programy inwestycyjne bez dodatkowego
zwiekszania zadtuzenia. Co wiecej, ograniczony jest rowniez potencjat do pokrywania do-
datkowych kosztéw biezgcych wynikajgcych z realizacji potencjalnych projektéw
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transportu szynowego. Poziom nadwyzki operacyjnej w poszczegdlnych latach zaprezen-
towano w tabeli 13.

Tabela 13 Dochody biezgce [mIn zi].

2024 2025 2026
m 27 076,7 26 968,3 28017,8
m 8 668,3 9470,1 99234
m 72323 7730,8 8 023,7
tédz 6 182,1 6 725,8 70787

6092,6 6 402,8 6 472,9
5199,9 5578,1 5742,2
3524,5 38923 4092,2
Lublin 3027,7 32823 3494,2
Bydgoszcz 3007,9 3 306,4 3429,3
3070,9 33121 3401,4
Biatystok 27479 3109,8 3195,1

2024,6 2180,3 2288,8
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Tabela 14 Poziom nadwyzki operacyjnej [min zf].
2024 2025 2026

m 24491 1676,5 -223,4
m -260,7 -124,6 155,5
m 344,1 94,5 83,7
t6dz 58,4 86,3 183,7
m 607,9 537,3 288,2
m 331,3 217,5 57.1
m 314,6 235,5 233,3
- -29,8 -124,0 105,1
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2025 2026

340,5 279,0
145,8 24,8
213,3 81,3

33,3 24,2

utrzymania infrastruktury publicznej (patrz tabela 14) prowadzg do dalszego wzrostu de-
ficytow finansowanych z dodatkowego finansowania dtuznego. W sytuacji, gdy srodki

2025 2026

m 2945,9 3070,8 3 955,1
m 9279 1024,5 1704,3
m 870,2 958,8 1465,0

tédz 805,5 1027,3 1225,1
m 774,4 795,8 1477,7
m 677,6 662,9 1282,5
m 651,1 851,3 993,9
385,7 538,6 579,4
355,2 730,2 987,2
m 510,9 560,4 862,1
262,8 295,1 663,8
m 2481 376,1 404,9
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Praktycznie we wszystkich latach analizowane miasta wykazujg deficyty finansowane
wzrostem zadtuzenia (patrz tabela 15). £gczny deficyt budzetowy w analizowanych mia-
stach wzrdst z 683 min zt w 2024 do prawie 9,5 mld zt w 2026. Analiza poszczegdlinych
miast wskazuje, ze do tego wzrostu przyczynita sie gtdwnie Warszawa. Niemniej jednak
wiekszos$¢ pozostatych miast réwniez zanotowata istotny wzrost deficytu w poszczegol-
nych latach.

Tabela 16 Deficyt budzetu [min z].

2024 2025 2026

m 805,8 -237,4 -3 699,2
m -844.9 -947,3 -1197,4
m -30,4 -362,7 -940,0
-277,2 -415,4 -460,0
m 98,1 -3,0 -974.,8
m -124,0 24,2 -667,8
m 19,8 -208,3 -240,2
-228,5 -502,0 -162,7
158,3 -82,5 -293,8
m -128,6 -216,0 -397,2
-38,0 47,6 -297,8
m -93,3 -170,8 -135,6
Zrédto: opracowanie wiasne.

taczna kwota zadtuzenia miast w analizowanej prébie wzrasta z 35,0 mld zt w 2024 do
45,5 mld zt w 2026. Prawie 40% tej kwoty przypada na Warszawe i Krakéw, a ponad 25%
na Wroctaw i £6dzZ. Analiza obecnie zatwierdzonych WPF pokazuje, ze miasta zaktadajg
mozliwosci sfinansowania obecnych plandéw inwestycyjnych bez naruszenia indywidual-
nego limitu obstugi dtugu wynikajgcego z art. 243 ustawy o finansach publicznych. Nie-
mniej jednak, realizacja dodatkowych inwestycji w transport szynowy nie przewidzianych
w obowigzujgcych WPF nie wydaje sie mozliwa bez istotnego udziatu Srodkéw bezzwrot-
nych w finansowaniu projektow.
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2024 2025 2026

m 5785,0 6 304,0 8 844,0
m 6 822,5 7 874,5 9 029,7
m 4.364,2 45219 5460,6

tédz 5 245,8 5700,5 6113,0
m 2286,3 2 025,2 2722,8
m 1405,9 1 386,0 2049,5
m 2440,3 2 565,2 2 805,3
2 345,2 2611,6 2767,6
852,5 803,4 1031,2
m 1202,7 1457,0 17411
976,8 998, 1 1299,3
m 1308.,4 1451,6 1587,3
Zrédto: opracowanie wiasne.

Nalezy zauwazy¢, ze wzrost zadtuzenia jest znacznie szybszy niz wzrost dochodéw bieza-
cych analizowanych miast, co prowadzi do systematycznego pogarszania sie wskaznikdw
dotyczacych zaréwno poziomu zadtuzenia (patrz tabela 17) oraz obstugi zadtuzenia
(patrz tabela 18). Jesli ten trend utrzyma sie w przysztosci, to najwiekszym miastom be-

2025 2026
21,4% 23,4% 31,6%
78,7% 83,2% 91,0%
60,3% 58,5% 68,1%
84,9% 84,8% 86,4%
37,5% 31,6% 42,1%
27,0% 24,8% 35, 7%
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2025 2026

m 69,2% 65,9% 68,6%
77,5% 79,6% 79,2%
28,3% 24,3% 30,1%
m 39,2% 44,0% 51,2%
35,5% 32,1% 40,7%
m 64,6% 66,6% 69,4%
Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabela 19 Wskaznik obstugi zadtuzenia do biezgcych dochoddéw.

2024 2025 2026

m 1,52% 2,64% 3.19%
m 8,48% 8,07% 5,08%
m 7,36% 12,30% 7,38%
tédz 14,17% 10,67% 22,81%
W 5,80% 6,18% 9,12%
m 2,37% 2,86% 4,17%
m 3,99% 4,89% 6,06%
9,54% 9,67% 8,35%
3,88% 9,87% 3,49%
m 3,53% 11,69% 4,37%
4,40% 7,19% 3.92%
m 6,61% 6,80% 7,43%
Zrédto: opracowanie wiasne.

Dodatkowo nawet najwieksze polskie miasta mierzg sie z wyzwaniami demograficznymi.
Spadek ludnosci nie dotyczy tylko wybranych aglomeracji (Warszawa, Krakoéw, Gdansk,
Rzeszdw), ale i one mierzg sie z sytuacjg, gdzie ze wzgledu na wysokie ceny mieszkan w
duzych miastach, duzg liczbe inwestycji deweloperskich oraz dobre potgczenia transpor-
towe wielu mieszkaricéw osiada w gminach osciennych. Ta suburbanizacja powoduje, ze
udziat w podatkach ptaconych przez te osoby jest dochodem gmin osciennych, ale dane
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miasto ponosi koszty Swiadczenia tym osobom ustug, w tym w duzej czesci transportu
publicznego i utrzymania drég. Moze to w przysztosci doprowadzi¢ do dalszego pogor-
szenia zdolnosci miast do podejmowania nowych inwestycji lub sktoni¢ je do szukania
nowych rozwigzan podziatu kosztéw w szerszej aglomeracji / metropolii.

18.1.2 Ratingi kredytowe

Rating kredytowy to niezalezna ocena wiarygodnosci finansowej. Wskazuje ona, jakie jest
prawdopodobienstwo, ze dany podmiot (np. panstwo, bank lub firma) terminowo sptaci
swoje dtugi. Ocena ta jest kluczowa dla inwestoréw i instytucji finansowych przy podej-
mowaniu decyzji o udzieleniu finansowania. Wiekszo$¢ miast z analizowanej préby po-
siada ratingi kredytowe nadawane przez miedzynarodowe agencje. Jedynie Wroctaw, Lu-
blin i Rzeszéw nie posiadajg aktualnego ratingu. Wszystkie nadane ratingi kredytowe
wskazujg poziom inwestycyjny, co istotnie utatwia tym podmiotom pozyskiwanie finan-
sowania na rynku finansowym. Wséréd ocenianych miast Warszawa wyréznia sie posiada-
niem ratingdw od dwoch agencji (Fitch oraz Moody's) oraz najwyzszym SCP (samodzielny
profil kredytowy) na poziomie aaa. Natomiast perspektywa tego ratingu jest negatywna,
czyli agencja widzi ryzyko, ze w przysztosci sytuacja finansowa Warszawy (tak samo jak
Bydgoszczy i Biategostoku) moze sie pogorszyc.

Tabela 20 Ratingi kredytowe analizowanych miast.

Miasto Agencja Rating Perspek- Rating krajowy SCP* Data potwier-
miedz. tywa dzenia
Fitch A- negatywna AAA(pol) / sta- aaa maj 2026
bilna
Moody's A2 negatywna — — marzec 2026
(przeglad)
A- stabilna n.d. (S&P) — 6 marca 2026

Brak publicznego ratingu — wycofat sie z procesu Fitch w 2013 r.

BBB+ stabilna n.d. (S&P) — 13 marca 2026
Fitch A- stabilna b.d. a+ maj 2025
Fitch A- stabilna AAA(pol) / sta- a- lipiec 2025
bilna
Fitch BBB stabilna AA(pol) / stabilna bbb+ 14 kwietnia 2025

Brak publicznego ratingu miedzynarodowego

Bydgoszcz Fitch A- negatywna  AAA(pol) / sta- a kwiecien 2026
bilna
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Miasto Agencja Rating Perspek-
miedz. tywa

Fitch BBB+ stabilna AA+(pol) / sta-
bilna

Biatystok Fitch BBB negatywna  A+(pol)

Rating krajowy

Brak publicznego ratingu miedzynarodowego

* SCP (Standalone Credit Profile) — samodzielny profil kredytowy

Zrédto: opracowanie wiasne.
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18.2ZRODLA FINANSOWANIA PROJEKTOW

18.2.1 Programy unijne na finansowanie projektéw infrastrukturalnych

Perspektywa do 2027 roku

Wsparcie budowy linii metra w Polsce

siega perspektywy finansowej 2004-2006,
gdzie dzieki Srodkom pochodzgcym z Eu-
ropejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego w ramach programu SPO-Transport
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Dodatkowo z tego programu sfinansowano takze zakup taboru w ramach projektu ,Za-
kup 30 sztuk wagondw posrednich dla obstugi | linii metra w Warszawie” (beneficjent:
Metro Warszawskie), co pozwolito na wydtuzenie sktadéw z 4 do 6 wagondow. Catkowita
wartos¢ projektu taborowego wyniosta 73,96 min zt, z czego dofinansowanie unijne wy-
niosto 30,31 min z'#.

W kolejnej perspektywie finansowej 2007-2013 rozwdj metra w Warszawie finansowany
byt ze Srodkoéw Funduszu Spojnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko. Realizowany wtedy projekt pt. Il Linia metra w Warszawie - Prace przygoto-
wawcze, projekt i budowa odcinka centralnego wraz z zakupem taboru” sktadat sie z
dwoch podprojektow obejmujacych budowe infrastruktury oraz zakup taboru do ob-
stugi. W ramach czesci infrastrukturalnej zrealizowano odcinek centralny Il linii metra o

41 https://mapadotacji.gov.pl/projekty/579715/ (dostep: 06.07.2026 r.).
142 https://mapadotacji.gov.pl/projekty/583109/ (dostep: 06.07.2026 r.).
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dtugoéci okoto 6,5 km wraz z 7 stacjami (Rondo Daszynskiego, Rondo ONZ, Swietokrzy-
ska, Nowy Swiat - Uniwersytet, Centrum Nauki Kopernik, Stadion Narodowy oraz Dwo-
rzec Wilenski). Wykonano takze prace przygotowawcze dla kolejnych odcinkéw Il linii me-
tra a takze przebudowano STP Kabaty. W ramach czesci taborowej zakupiono 35 nowo-
czesnych pociggdéw szesciowagonowych jednoprzestrzennych.

taczna wartos¢ projektu sktadajgcego sie z dwdch komponentéw wyniosta 5 976,1 min
zt, z czego dofinansowanie unijne wyniosto 3 601,28 min z'4.

Odcinek centralny

Zrédto: https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-centralny-ii-linii-me-
tra/

Kolejna perspektywa unijna obejmujgca okres 2014-2020 zapewnita najwieksze do chwili
obecnej mozliwosci finansowania budowy metra i zakup taboru ze sSrodkéw Funduszu
Spéjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020. W
ramach tej perspektywy unijnej finansowane byty dwa projekty budowy I linii metra i za-
kupu taboru tj. etap Il i etap Ill.

Etap Il zaktadat budowe 3 sta-  Odcinek zachodni
cji w kierunku zachodnim ' 4
(Ptocka, Mtyndw, Ksiecia Janu-
sza, 3,4 km) oraz 3 stacji w kie-
runku wschodnio-p6tnocnym
(Szwedzka, Targowek, Trocka
3,2 km) wraz z tunelami szla-
kowymi, torami odstawczymi i
wentylatorniami szlakowymi.
Dodatkowo na STP Kabaty wy-
budowana zostata hala posto-
jowa dla pociggow. taczna dtu-
gos¢ zrealizowanych odcinkéw

143 https://mapadotacji.gov.pl/projekty/674542/ (dostep: 06.07.2026 r.).
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wyniosta okoto 6,6 km.
Projekt obejmowat takze za-
kup 13 sztuk nowego taboru
do obstugi powiekszonej Il linii
metra (3+3).

Odcinek wschodnio-p6tnocny

taczny koszt catkowity pro-
jektu (3+3) wynidst 2 925,49
mln zt, z czego dofinansowanie
UE wyniosto 1 845,69 min zi.

https //metro Waw. pl/metro Warszawskle/llnla—
m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-33/?do-
ing wp_cron=1783364010.0501730442047119140625

Etap Ill zaktadat rozbudowe Il linii metra o 2 stacje w kierunku zachodnim (Ulrychéw, Be-
mowo) i 3 stacje w kierunku wschodnio-pdétnocnym (Zacisze, Kondratowicza, Brédno)
wraz z tunelami szlakowymi, wentylatorniami, i komorami demontazowymi. £gczna dtu-
gos¢ dwdch realizowanych odcinkéw zachodniego i wschodniego-pdtnocnego wyniosta
okoto 6 km.

Dodatkowo, projekt obejmowat takze zakup 17 szt. taboru do obstugi I i Il linii metra
(uzupetnienie sktadu Metra Warszawskiego oraz wymiana wyeksploatowanego taboru
serii 81) a takze czesSci zamienne, stanowiska, narzedzia i oprogramowanie do obstugi,
serwisu i diagnostyki pociggow.

taczny koszt catkowy Il etapu (2+3) wyniodst 3 164,92 min zt, z czego dofinansowanie UE
stanowito 1 989,34 min z'44,

Odcinek zachodm Odcinek wschodnio-pétnocny
S T
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Zrédto: https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-
wschodni-polnocny-23/

144 https://mapadotacji.gov.pl/projekty/746927/ (dostep 06.07.2026).
str. 153


https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-33/?doing_wp_cron=1783364010.0501730442047119140625
https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-33/?doing_wp_cron=1783364010.0501730442047119140625
https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-33/?doing_wp_cron=1783364010.0501730442047119140625
https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-23/
https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/odcinek-zachodni-i-wschodni-polnocny-23/
https://mapadotacji.gov.pl/projekty/746927/

W biezgcej perspektywie finansowej na lata 2021-2027 Srodki Unii Europejskiej dofinan-
sujg etap IV rozbudowy linii metra w kierunku zachodnim. Zrédtem finansowania pro-
jektu pt. ,Budowa Il linii metra wraz z infrastrukturg towarzyszacg - etap IV” jest Fundusz
Spéjnosci w ramach Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowi-
sko 2021-2027. W ramach projektu powstaja: 3 nowe stacje metra (Lazurowa, Chrzanéw
i Karolin) wraz z torami odstawczymi, 2 wentylatornie szlakowe, tunele szlakowe: D2, D3,
D4, tunel tgczacy pierwszg stacje ze stacjg techniczno-postojowg Mory (Karolin) oraz STP
Mory (Karolin). Dtugo$¢ budowanego odcinka wyniesie okoto 3,9 km. W ramach projektu
zaplanowano takze zakup 7 sztuk szeSciowagonowych pociggdw metra a takze inne za-
dania (np. zakup gruntu).

taczny koszt catkowy IV etapu wynidst 3 000,83 min zt, z czego dofinansowanie unijne to
1 125,00 min zt'45.

Rysunek 2 Przebieg Il linii metra w Warszawie.

" ETAP
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Zrédto: https://metro.waw.pl/metro-warszawskie/linia-m2/przebieg/

Podsumowujac, po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, z budzetu Srodkéw euro-
pejskich przeznaczono na rozwdj | i Il linii metra w Warszawie blisko 8,9 mld zt (dofinan-
sowanie UE). Srodki europejskie przyczynity sie ponad wszelkg watpliwo$¢ do intensyw-
nego rozwoju tej gatezi transportu publicznego, przyczyniajac sie do osiggniecia wielu
korzysci spotecznych i ekonomicznych. W ciggu ostatnich ponad dwudziestu lat sfinanso-
wano nie tylko budowe linii w osi wschdd-zachdd (Il linia) oraz wydtuzenie istniejgcego
odcinka I linii, ale takze sfinansowano rozbudowe infrastruktury towarzyszacej oraz

45 Umowa o dofinansowanie projektu nr FENX.03.01-1P.02-0022/24 z dnia 27.11.2024 roku.
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umozliwiono spektakularny w swoim zakresie zakup taboru do obstugi metra, dzieki kto-
remu podrézowanie stato sie komfortowe i nowoczesne.

Tabela 21 Wsparcie rozwoju 1 i Il linii metra w Warszawie ze Srodkdw europejskich w latach 2004-2027.

Perspektywa finansowa UE

2004-2006 2007-2013 2014-2020 2021-2027 SUMA

Dlugos¢ odcinka 3.9 6,5 12,6 3,9 26,9
[km]

Liczba stacji [szt.] 4 7 11 3 25

Liczba zakupionego [§Elt] 35 30 7 102
taboru [szt.]

Kwota dofinanso- 320,58 3601,28* 3 835,03* 1125,00** 8 881,89
wania UE [min zH]

* obejmuje réwniez przebudowe STP Kabaty
** obejmuje réwniez budowe STP Mory
Zrédto: opracowanie wiasne.

Dofinansowanie z Unii Europejskiej w perspektywie po 2027 roku

Aktualnie, wedtug stanu na lipiec 2026 roku, na poziomie instytucji europejskich jak i
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej prowadzone sg intensywne prace programowe
nad ksztattem dtugoterminowego budzetu na lata 2028-2034'#. Podstawe rozpoczecia
prac stanowita publikacja przez Komisje Europejskg w lipcu 2025 roku wniosku okreslajg-
cego wieloletnie ramy finansowe (WRF) 4.

W opinii Komisji kolejna generacja programéw finansowych UE musi stanowi¢ spdjng ca-
to$¢ i muszg one dziata¢ wspdlnie na rzecz dalszego usprawnienia wspoétpracy europej-
skiej w obszarach priorytetowych, takich jak konkurencyjnos¢, bezpieczenstwo, zréwno-
wazony rozwéj, dekarbonizacja oraz spdjnosc gospodarcza, spoteczna i terytorialna. Pro-
gramy w ramach nowego budzetu UE majg mie¢ charakter komplementarny, co umoz-
liwi tgczenie zasobow w celu realizacji priorytetéw europejskich, zaréwno w Unii, jak i na
catym Swiecie.

Istotne znaczenie w kontekscie prowadzonych analiz dotyczgcych finansowania projek-
tow transportowych ze sSrodkéw europejskich, moze miec fakt, ze w nadchodzacej per-
spektywie na lata 2027-2034 prawdopodobnie utrzymany zostanie zréznicowany poziom
dofinansowania projektow w zaleznos$ci do rozwoju danego regionu. W odréznieniu

146 Szczegbdtowy opis prac nad ksztattem dtugoterminowego budzetu na lata 2028-2034 zostat za-
mieszczony w Zataczniku nr 7: MOZLIWOSCI FINANSOWANIA Z FUNDUSZY UE PO 2027 ROKU

147 Wniosek Rozporzadzenie Rady okreslajgce wieloletnie ramy finansowe na lata 2028-2034,
COM(2025) 571, Bruksela, 16.07.2025 r.
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jednak od obecnej perspektywy finansowej 2021-2027, w nadchodzgcej perspektywie
zréznicowany poziom dofinansowania moze miec zastosowanie do wszystkich projek-
tow, czyli rowniez tych finansowanych obecnie z Funduszu Spdéjnosci, gdzie poziom dofi-
nansowanie w chwili obecnej jest staty i wynosi 85%. W takim przypadku po stronie kra-
jowych podmiotéw leze¢ bedzie zapewnienie wktadu krajowego na znacznie wyzszym
poziomie anizeli miato to miejsce dotychczas.

Na ostateczne rozstrzygniecia tej kwestii nalezy jeszcze poczeka¢ do zakonczenia pro-
cesu negocjacyjnego i ostatecznego przyjecia pakietu legislacyjnego, ale nie mozna wy-
kluczy¢ sytuacji, gdy poziomy dofinansowania projektow bedg wygladaty nastepujgco:

o 85% dla regiondw stabiej rozwinietych;
e 60% dla regiondéw przejsciowych;
e 40% dla regiondw bardziej rozwinietych.

Zgodnie z przedstawianymi informacjami alokacja dla Polski, zgodnie z zatozeniami z

lipca 2025 roku wynosi¢ ma 123,3 mld EUR i dotyczy EFRR, EFS+, FS, WPR, RYBOLOW-
STWO, FUNDUSZE DG HOME. Na dziatania ,spojnosciowe” zaktada sie przeznaczenie

kwoty 79,6 mld EUR, w tym 25% to tzw. kwota elastycznosci nieprogramowana na po-
czatku.

Wedtug aktualnych prac programowych nad zatozeniami do planu partnerstwa krajo-
wego i regionalnego (PPKR), sektor transportu programowany jest w ramach w trzech
réznych priorytetow tj.:

e priorytet 1 pn. Konkurencyjnos¢ miedzynarodowa Polski;

e priorytet 2 pn. Spojnos¢ wewnetrzna;

e priorytet 3 pn. Transformacja energetyczna, ochrona srodowiska, odpornos¢ i
bezpieczenstwo.

Podziat transportu na odrebne priorytety PPKR wynika z zatozenia przyjetego do progra-
mowania perspektywy finansowej 2028-2034, ktérego punktem wyjscia sg problemy, wy-
zwania i potrzeby, przy odejsciu od podejscia sektorowego. W takim uktadzie w Prioryte-
cie 1 proponuje sie finansowanie najwiekszych inwestycji transportowych, gtéwnie na
sieci TEN-T, ktére z racji skali oddziatywania bedg miaty wptyw na zwiekszenie konkuren-
cyjnosci miedzynarodowej Polski. Natomiast w Priorytecie 2 poswieconym spdjnosci we-
wnetrznej bytyby to inwestycje w transport lokalny i regionalny, walka z ubéstwem trans-
portowym, a w Priorytecie 3, w czesci poswieconej odpornosci i bezpieczenstwu, inwe-
stycje w bezpieczenistwo w transporcie, wsparcie stuzb i ratownictwa technicznego i mo-
bilno$¢ wojskowa.

Potencjalnie najwiekszy zakres przedmiotowy wsparcia dla sektora transportu przewi-
dziane zostato w Priorytecie 1, a konkretnie w ramach dziatania A.5. Wsparcie rozwoju
europejskich i krajowych sieci transportowych i niskoemisyjnego transportu (TEN-T, prio-
rytet dla KDP, portéw i kolei). Dla tego dziatania zaproponowano nastepujgce wyzwania:

e dekarbonizacja transportu, redukcja emisji gazéw cieplarnianych i transformacja
w kierunku zeroemisyjnosci transportu;
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e dokonczenie budowy drogowej i kolejowej transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T);

e zrownowazona mobilnos¢;

e organizacja efektywnego systemu transportu w miastach i ich obszarach funkcjo-
nalnych;

e odpornos¢ infrastruktury (atmosferyczna ale takze cyber);

e interoperacyjnos¢ systemow ale takze infrastruktury, w tym dual-use.

Dodatkowo, Ministerstwo Infrastruktury zidentyfikowato wyzwania zwigzane z budowg
odpornosci infrastruktury (atmosferycznej oraz cyber) a takze interoperacyjnosc syste-
mow, ale takze infrastruktury, w tym dual-use.

Wobec tak zidentyfikowanych wyzwan, pozgdanym dziataniem powinno by¢ przyjecie
pakietu reform i inwestycji, ktére przyczynig sie do dekarbonizacji transportu, zmiany
struktury gateziowej transportu w kierunku wiekszego udziatu transportu niskoemisyj-
nego, zwiekszenia efektywnosci operacji transportowych poprzez automatyzacje zarza-
dzania ruchem, wzrostu konkurencyjnosci catej gospodarki kraju. Zasadniczo interwen-
¢jg w ramach tego dziatania powinien zostac¢ objety transport kolejowy, drogowy i morski
oraz publiczny transport zbiorowy.

W odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego zaktada sie zwiekszenie jego zna-
czenia w obstudze podrézy miejskich, a takze jako dodatkowe efekty wskazuje sie na
zwiekszenie dostepnosci i atrakcyjnosci zeroemisyjnego transportu publicznego w obstu-
dze podrézy miejskich, zwiekszenie udziatu zeroemisyjnego taboru w obstudze linii ko-
munikacji miejskiej a takze zwiekszenie integracji transportu publicznego z innymi for-
mami mobilnosci miejskiej.

W nawigzaniu do przedmiotu niniejszej analizy, jako inwestycje realizujgce cel dziatania
A.5. wskazuje sie na:

e budowe i przebudowe infrastruktury publicznego transportu zbiorowego w mia-
stach i ich obszarach funkcjonalnych;

e zakup taboru zeroemisyjnego publicznego transportu zbiorowego w miastach i
ich obszarach funkcjonalnych.

Wsparcie w ramach pierwszej inwestycji bedzie dotyczy¢ infrastruktury dla metra oraz
tramwajow, w przypadku drugiej - taboru dla metra i tramwajéw.

Inwestycje te bedg dotyczy¢ miast i ich obszaréw funkcjonalnych, a warunkiem udziele-
nia takiego wsparcia bedzie opracowanie i zatwierdzenie Planéw zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP), okreslajacych zestaw dzia-
tan, ktére majg w efektywny sposdéb pomadc w rozwigzaniu problemdw transportowych i
w zrownowazony sposob zaspokoié potrzeby przemieszczania sie ludzi i towardéw w mia-
stach. Zgodnie z przedstawionymi przez MFiPR zatozeniami wsparcie dla tego typu inwe-
stycji ma by¢ udzielane na poziomie krajowym, w systemie dotacji bezzwrotnych.

Wsparcie w ramach tego dziatania beda miaty szanse rowniez otrzymac inne typy inwe-
stycji transportowych, niezwigzane jednak z tematykga tego opracowania np. budowa i
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przebudowa linii kolejowych na sieci TEN-T, budowa i przebudowa linii kolejowych o zna-
czeniu regionalnym i w obszarach metropolitalnych, zakup taboru kolejowego i doposa-
zenie taboru kolejowego w ERTMS i inne.

Jak wskazano powyzej, wsparcie dla sektora transportu przewidziane zostato réwniez w
ramach innych priorytetéw PPKR, ale nie jest ono wprost ukierunkowane na rozwdj in-
frastruktury metra oraz zakup taboru do jego obstugi.

Analizujgc mozliwosci pozyskania srodkéw unijnych na budowe infrastruktury typu me-
tro, w tym biorgc pod uwage brak przesgdzen w zakresie planowanej alokacji, warto
przeanalizowa¢ dotychczasowe wsparcie ze sSrodkow UE na transport miejski w catosci
wsparcia na sektor transportu ogétem. Wartosci wsparcia wahaty sie miedzy 8,6 -12,4
mld zt i wykazywaty tendencje malejgcg w kolejnych perspektywach. Kwoty te dotyczyty
og6tu dziatan dotyczacych transportu zbiorowego. W ujeciu procentowym w skali srod-
kéw na transport ogdtem, udziat alokacji na publiczny transport zbiorowy wahat sie mie-
dzy 11,8% a 15,6%. Upatrujgc potencjatu w finansowaniu infrastruktury typu metro na-
lezy przyja¢ w/w wartosci jako wartosci referencyjne z zatozeniem, ze alokacja na pro-
jekty typu metro bedzie stanowita cze$¢ puli przeznaczonej na transport publiczny ogo-
tem.

Tabela 22 Podstawowe dane dotyczqce alokacji przeznaczonej na transport oraz transport miejski w wybranych
programach wspétfinansowanych ze srodkéw UE.

Alokacja -

Alokacja transport
- trans- Alokacja - miej-

port og6- | Numerinazwa | transport | ski/aloka-

Nazwa Programu . . L c
8 tem dziatania miejski* | cja trans-

[mid [mld PLN] | port ogé-
PLN] tem
[%]

4

. POIS.07.03 Trans-
Program Operacyjny Infrastruktura ort mieiski W ob-
i Srodowisko g9 | DOUTBITON | 124 14,4%
2007-2013 P
talnych
Program Operacyjny Infrastruktura PStl)Snffn'? oR'?rZavr\wlg
i Srodowisko gg1 | D 10,4 11,8%
2014-2020 portu 22 8
w miastach
Fundusze Europejskie na Infra-
strukture, Klimat, Srodowisko 55,2 FENX.03.01 Trans- 8,6 15,6%
2021-2027 port miejski
Razem 229,2 31,4 13,7%

*wartos¢ alokacji podano dla dziatania wskazanego w kolumnie 3:

POIiS 07-13 i POIiS$ 14-20 - $rodki UE w zawartych UoD

FENIKS 21-27 - wartosc alokacji wyliczono wg kursu obowigzujgcego w czerwcu
2026 r. (1 EUR = 4,2873 PLN).
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Stan danych na dzieri: 24.07.2026 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Szczegoty analizy watku zostaty przedstawione w zatgczniku nr 7.

<+ Whniosek:

Wobec tak zdefiniowanego zakresu interwencji dziatania A.5., moze ono stanowi¢ w przy-
sztosci zrédto finansowania budowy infrastruktury linii metra oraz zakupu taboru do
jego obstugi, przy czym wysokos$¢ wsparcia moze oscylowa¢ wokot kwot dostepnych na
finansowanie transportu zbiorowego w dotychczasowych rozdaniach w ramach kolej-
nych perspektyw unijnych.

Instrument ,,.Laczac Europe” (CEF)

Potencjalnym zrédtem finansowania prac przygotowawczych na rzecz rozwoju metra w
Polsce moze stac sie w nadchodzacej perspektywie finansowej po 2027 roku instrument
CEF, ktory zostanie istotnie wzmocniony, zaréwno pod wzgledem wysokosci budzetu jak
i zakresu interwencji. Nowa odstona instrumentu bedzie miata jeszcze bardziej strate-
giczny charakter, ktadgc silny nacisk na odpornos¢ systemowg, dekarbonizacje oraz spoj-
nos¢ terytorialng UE.

Zgodnie z przedstawionymi zatozeniami budzet na ten instrument w latach 2028-2034
ma wzrosng¢ niemal 2,5-krotnie w stosunku do obecnej perspektywy finansowej. Propo-
nowane zwiekszenie srodkéw obejmuje w szczegdlnosci obszary energetyki oraz mobil-
nosci wojskowej, co stanowi odpowiedz na potrzebe budowy bezpiecznej i strategicznej
infrastruktury w catej UE. Mobilno$¢ wojskowa (CEF Military Mobility) zostaje wyszczegdl-
niona w ramach filaru transportowego, z planowang alokacjg srodkéw w wysokosci
17,651 mld EUR (10-krotne zwiekszenie budzetu w stosunku do obecnego okresu pro-
gramowania).

Zaktada sie, ze zakres tematyczny wsparcia w transporcie bedzie zblizony do obecnego.
Otwiera to mozliwosc¢ finansowania z tego zrddta prac przygotowawczych i dokumenta-
cyjnych (po spetnieniu okreslonych warunkéw), przyktadowo w ramach projektu 2019-
PL-TM-0215-S ze Srodkéw CEF prowadzone byly prace przez Miasto Stoteczne Warszawa,
ktérych celem byta analiza mozliwosci rozwoju zintegrowanego transportu w Warszawie
w oparciu o metro i multimodalne wezty przesiadkowe (Maksymalna wysokos¢ dotacji: 2
085 949 EUR).

Na chwile obecng (lipiec 2026 r.) brak jest informacji jednoznacznie potwierdzajgcych
mozliwos¢ wykorzystania tego instrumentu do finansowania budowy metra np. w zakre-
sie wykorzystania jego funkcjonalnosci na potrzeby infrastruktury podwdéjnego zastoso-
wania (dual-use).

18.2.2 Finansowanie zewnetrzne

Gtéwnymi zrodtami finansowania wktadu wtasnego dla projektéw inwestycyjnych w naj-
wiekszych polskich miastach pozostajg trzy gtéwne zrédta: kredyty preferencyjne dla
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inwestycji infrastrukturalnych EBI, kredyty komercyjne w bankach dziatajgcych na rynku
polskim oraz obligacje komunalne emitowane na rynku finansowym. W kontekscie reali-
zacji projektow transportu szynowego w miastach te 3 zrodta finansowania dtuznego

mogg byc¢ stosowane zamiennie.

Ponizsza tabela zestawia kluczowe parametry wskazanych powyzej instrumentéw. Ta-
bela ma charakter syntetyczny i pomocniczy a wybor konkretnego instrumentu w prak-
tyce zalezy od strategicznych preferencji JST.

Tabela 23 Poréwnanie kluczowych cech finansowania dtuznego na sfinansowanie wktadu wtasnego.

Kryterium

Okres zapadalnosci

Karencja w sptacie kapi-
tatu

Oprocentowanie

Procedura zaméwien pu-
blicznych (PZP)

Czas pozyskania finanso-
wania

Wymagana dokumentacja

Zgodnos¢ z politykami UE

Giéwni dostawcy w Polsce

Sprawozdawczos$¢é Rb-Z

Wsparcie merytoryczne

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Kredyt EBI

15-30 lat (typowo
20-25 lat)

3-7 lat (wyjgtkowo
do 10 lat)

najnizsze

Wytaczenie z PZP (li-
nia preferencyjna)

12-24 miesiecy

Bardzo rozbudo-
wana: studium wy-
konalnosci, AKK,
00S, dokumentacja
techniczna

Wymagana

EBI

Wierzyciel zagra-
niczny

Petne due diligence
(techniczne, finan-
sowe, srodowi-
skowe, prawne)

Kredyt bankowy
komercyjny

5-15 lat (rzadko
do 20)

1-3 lata

w zaleznosci od
profilu ryzyka

Wymagana proce-
dura PZP

4-8 miesiecy

Standardowa do-
kumentacja kredy-
towa

Nie wymagana

Pekao SA, PKO BP,
BGK, banki spoét-
dzielcze

Wierzyciel krajowy

Ograniczone
(gtownie analiza
zdolnosci kredyto-
wej)

Obligacje komu-
nalne

5-18 lat (typowo 10
lat)

Caty okres — wykup
jednorazowy na ko-
niec

w zaleznosci od pro-
filu ryzyka

Wytgczenie z PZP
(art. 11 pkt 7)

3-4 miesigce

Standardowa doku-
mentacja kredytowa
+warunki emisji,

Nie wymagana

Pekao SA, PKO BP,
BGK (organizatorzy
emisji)

Papiery wartosciowe

(kategoria odrebna)

Wsparcie agenta
emisji w zakresie
strukturyzacji



<+ Whniosek

Sfinansowanie kosztéw inwestycyjnych duzych projektéw transportu szynowego przez
najwieksze polskie miasta nie jest mozliwe bez wykorzystania bezzwrotnych zrédet fi-
nansowania. Finansowanie dtuzne moze stanowi¢ uzupetnienie struktury finansowania,
ale nie moze stanowic gtéwnego zrédta, poniewaz miasta sg juz istotnie zadtuzone. Iden-
tyfikacja potencjalnych bezzwrotnych zrédet finansowania na wczesnym etapie projektu
jest kluczowa, aby mozna byto prowadzi¢ dalsze prace przedprojektowe. Biorgc pod
uwage cykl przygotowania projektéw miejskiego transportu szynowego, nalezy jak naj-
szybciej zidentyfikowac¢ mozliwosci uzyskania dofinansowania dla tego typu projektéw w
kolejnej perspektywie finansowej 2028-2034 oraz ustali¢ zwigzane z tym priorytety,
szczegolnie ze wysokosc dostepnego dofinansowania bezzwrotnego w tym sektorze be-
dzie ograniczona.

18.2.3 PPP jako alternatywna metoda finansowania projektow
Definicja PPP

Transport publiczny szynowy (tramwaje, metro, kolej miejska i aglomeracyjna) stanowi
szczegOlnie kapitatochtonny obszar inwestycji jednostek samorzadu terytorialnego. Cha-
rakterystyczne cechy tego sektora — bardzo wysokie naktady inwestycyjne, dtugi okres
eksploatacji infrastruktury, wysokie koszty utrzymania oraz nieliniowy profil generowa-
nia korzysci ekonomicznych — czynig z partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) poten-
cjalnie atrakcyjny instrument finansowania alternatywny wobec klasycznego modelu tj.
dotacja UE + finansowanie dtuzne/srodki wtasne.

PPP jako forma realizacji inwestycji publicznych regulowane jest w Polsce ustawg o part-
nerstwie publiczno-prywatnym z 19 grudnia 2008 r. (wielokrotnie nowelizowang) oraz
ustawg o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi z 21 pazdziernika 2016 r. Poli-
tyka rzadu w zakresie PPP zostata okreslona w Polityce PPP 2030 (uchwata Rady Mini-
stréw nr 177 z 25 wrzesnia 2023 r.), a praktyczne wytyczne zawarte sg w trzytomowych
+Wytycznych PPP" opublikowanych przez Departament PPP Ministerstwa Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej.

Mimo dojrzatej infrastruktury prawno-instytucjonalnej rynek PPP w polskim transporcie
szynowym pozostaje wyjatkowo stabo rozwiniety. Od poczgtku obowigzywania ustawy o
PPP w Polsce zawarto 212 kontraktow PPP o tacznej wartosci ponad 11 mld zt, ale tylko
jeden dotyczyt transportu szynowego — Krakowski Szybki Tramwaj IV (Mistrzejowice).
Pozostate duze projekty PPP w sektorze publicznym koncentrujg sie gtdwnie w obsza-
rach efektywnosci energetycznej, gospodarki odpaddw, cieptownictwa, sportu i rewitali-
zacji.

Modele PPP najbardziej adekwatne dla transportu szynowego

W przypadku duzych projektéw transportu szynowego na Swiecie najczestszym mode-
lem jest DBFOM (Design-Build-Finance-Operate-Maintain) z wynagrodzeniem w formie
optaty za dostepnos¢. Model ten obejmuje projektowanie, budowe, finansowanie oraz
dtugoterminowg eksploatacje i remonty. W Europie w ciggu ostatnich 10 lat
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wykorzystywanie tego modelu utrzymuje sie na przecietnym poziomie kilkudziesieciu
projektow rocznie we wszystkich sektorach, w tym w transporcie publicznym zostat za-
stosowany w ostatnich latach np. dla kolei miejskiej w Monachium oraz dla zakupu no-
wego taboru kolejowego we Francji. Model ten zastosowano réwniez w jednym z etapdw
Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST IV). Przedmiotowy model:

e zapewnia kompleksowg odpowiedzialnos¢ partnera prywatnego za caty cykl zycia
infrastruktury (projektowanie, budowa, finansowanie, eksploatacja, utrzymanie),

e przenosi ryzyko budowy i dostepnosci na partnera prywatnego (kluczowe dla kla-
syfikacji pozabilansowej w/g Eurostat),

e nie przenosi ryzyka popytu pasazerskiego (ktore pozostaje przy stronie publicznej
— w transporcie miejskim jest to standard ze wzgledu na regulowane ceny bile-
tow),

e zapewnia wysoki standard utrzymania infrastruktury (partner prywatny jest moty-
wowany jakoscig, poniewaz jego wynagrodzenie zalezy od parametréw jakosci in-
frastruktury),

e pozwala dopasowac profil ptatnosci do zywotnosci aktywow.

Z perspektywy samorzgdow kluczowe znaczenie ma mozliwos¢ zaksiegowania zobowig-
zania zwigzanego z realizacjg projektu PPP poza bilansem. Wytyczne w tym zakresie wy-
dat Eurostat (ESA 2010, MGDD — Manual on Government Deficit and Debt).

Zgodnie z tymi wytycznymi kluczowa dla klasyfikacji jest analiza alokacji ryzyk: jesli
istotne ryzyka (budowy oraz dostepnosci lub popytu) ponosi partner prywatny, projekt
PPP moze by¢ klasyfikowany pozabilansowo. W przeciwnym razie zobowigzanie z PPP
zwieksza dtug publiczny analogicznie do klasycznego kredytu bankowego.

Klasyfikacja pozabilansowa poprawia wskaznik z art. 243 ustawy o finansach publicz-
nych. Z drugiej strony wymaga rzeczywistego przeniesienia ryzyk na partnera prywat-
nego, CO ma swojg cene — wyzszy koszt kapitatu prywatnego.

Ryzyka modelu PPP

Mimo zalet wskazanych w poprzednim rozdziale nalezy rowniez pamietac o szeregu
kwestii, ktore nalezy brac¢ pod uwage rozwazajac realizacje projektu transportu szyno-
wego w tej formule.

Sztywne diugoterminowe zobowigzanie budzetu

W umowie PPP strona publiczna jest zwigzana statymi (indeksowanymi) ptatnosciami
optaty za dostepnosc przez caty ten okres, niezaleznie od:

e zmieniajgcej sie sytuacji budzetowej JST (spadek dochoddw, kryzysy gospodarcze,
zmiany ustawowe),

e ewentualnych zmian potrzeb transportowych (zmiana uktadu komunikacyjnego,
spadek/wzrost liczby pasazerow),

e postepu technologicznego (linia tramwajowa zaprojektowana w 2025 r. moze by¢
suboptymalna w 2040 r.),
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Dla poréwnania, klasyczny kredyt EBI o okresie 25 lat réwniez stanowi dtugoterminowe
zobowigzanie — ale jego restrukturyzacja (np. zmiana harmonogramu) jest istotnie ta-
twiejsza niz renegocjacja umowy PPP, ktorej postanowienia sg zwykle silnie chronione
kontraktowo.

Cho¢ formalnie zobowigzanie PPP moze by¢ klasyfikowane pozabilansowo (jesli ryzyka
sg wiasciwie alokowane), wptyw ekonomiczny na zdolnos¢ JST do zaciggania innych zo-
bowigzan pozostaje istotny.

Wysokie koszty transakcyjne i czas przygotowania

Przygotowanie projektu PPP w transporcie szynowym to proces wyjatkowo czasochtonny
i kosztowny.

Czas przygotowania projektu PPP wynosi standardowo 5-8 lat od decyzji do podpisania
kompletu umow (KST IV: identyfikacja koncepcji 2016 r., postepowanie 2017-2020,
umowa XII 2020 r., zamkniecie finansowe |1 2023 r.). Okres przygotowania klasycznego
projektu finansowanego z dotacji UE jest istotnie krétszy.

Przygotowanie transakcji PPP wymaga zatrudnienia doradcoéw prawnych, finansowych i
technicznych przez caty okres przygotowania projektu. Mimo poniesienia istotnych kosz-
tow zwigzanych z przygotowaniem projektu moze sie okaza¢, ze rynek oceni projekt jako
zbyt ryzykowny w stosunku do mozliwego zysku, nie zaoferuje akceptowalnych warun-
kow finansowych i projekt nie dojdzie do skutku. Notowano takze sytuacje, gdzie juz po
podpisaniu umowy PPP lub koncesji partner prywatny wykorzystuje ustalone w umowie
wyjatki do wycofania sie z inwestycji, gdy warunki rynkowe lub geopolityczne zwiekszajg
jego ryzyko powyzej akceptowalnego poziomu dla niego lub bankdw, ktére finansujg
jego dziatalnosc.

Asymetria ryzyka — kto naprawde je ponosi

Przeniesienie ryzyka na partnera prywatnego ma w duzej mierze charakter kontraktowy,
nie ekonomiczny. W praktyce ryzyko moze ,wracac” do strony publicznej, podczas gdy
partner prywatny i tak otrzymuje premie za jego nominalne przejecie (np. ma przychody
z biletdw, ale strona publiczna gwarantuje ich minimalny poziom). Rzeczywiste przenie-
sienie ryzyka wymaga, by partner prywatny faktycznie tracit finansowo w przypadku rea-
lizacji ryzyka. W praktyce kontrakty PPP zawierajg liczne klauzule reliefu (ulgi) i renego-
cjacji, ktore ograniczajg ten transfer. W projektach opartych o mechanizm optaty za do-
stepnosc¢ ryzyka pozostajgce po stronie publicznej to gtéwnie ryzyko makroekonomiczne
(inflacja, stopy procentowe), ryzyko popytu, ryzyko regulacyjne, ryzyko technologiczne,
ryzyko bankructwa partnera prywatnego.

Ztozonos¢ umowna i ryzyko sporéw

Umowa PPP w transporcie szynowym to bardzo skomplikowany zestaw umoéw. Oprécz
samej umowy PPP (kwestie techniczne, operacyjne, finansowe) nalezy pamieta¢ o umo-
wach towarzyszgcych: umowa konsorcjum, umowy bezposrednie z kredytodawcami (di-
rect agreements), umowy z podwykonawcami, polisy ubezpieczeniowe, gwarancje itd.
Ztozonos¢ dokumentacji generuje istotne ryzyka sporéw oraz trudnosci modyfikacji
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umowy w trakcie jej trwania. Niedoktadne ustalenie parametrow swiadczonych ustug
moze powodowac wieloletnie konflikty lub konieczno$¢ ptacenia za ustugi nieodpowia-
dajace potrzebom uzytkownikéw.

Wyzszy koszt kapitatu prywatnego

Kapitat prywatny zaangazowany w PPP musi uzyska¢ oczekiwang stope zwrotu (IRR),
ktdra jest istotnie wyzsza niz koszt dtugu publicznego. Oczekiwany IRR jest tym wyzszy,
im wyzsze ryzyko jest przeniesione na partnera prywatnego. Tak wiec PPP nie jest opta-
calng alternatywg w stosunku do klasycznego modelu finansowania inwestycji trans-
portu publicznego w Polsce w ostatnich latach (dotacja UE + finansowanie dtuzne/srodki
wiasne). Biorgc pod uwage skale rozwazanych projektéw, potencjalna ich realizacja w
formule PPP prowadzitaby do dtugoterminowego obcigzenia budzetéw samorzadow i
blokowataby ich dalsze mozliwosci inwestycyjne.

PPP jest natomiast korzystne z punktu widzenia formalnego zachowania na akceptowal-
nym poziomie wskaznikéw finansowych obowigzujgcych JST. Wydatki zwigzane z ptatno-
Sciami za dostepnosc¢ pojawiajg sie w WPF jako wieloletnie przedsiewziecie z limitami wy-
datkow w kolejnych latach i limitem zobowigzan. Optata za dostepnos¢ pojawia sie po
stronie wydatkdw (biezacych + majgtkowych), a nie rozchodoéw na obstuge dfugu. Kompo-
nent inwestycyjny optaty (rata kapitatowa) jest klasyfikowany jako wydatek majgtkowy,
eksploatacyjno-finansowy jako biezgcy. Nie jest wiec traktowany jak rata kredytu w licz-
niku wskaznika, ale obcigza zdolnos¢ operacyjng budzetu.

Przyktady PPP w Polsce

Krakowski Szybki Tramwaj IV (linia Mistrzejowice) to obecnie jedyny duzy, sfinalizowany
projekt PPP transportu szynowego w Polsce (planowane oddanie do uzytkowania to
druga potowa 2026). Jego skala, struktura finansowania i mechanizm wynagradzania czy-
nig go modelowym studium przypadku — zaréwno dla potwierdzenia mozliwosci realiza-
¢ji takich inwestycji w polskich warunkach, jak i dla zidentyfikowania barier replikacji mo-
delu.

Charakterystyka projektu

KST IV obejmuje budowe 4,5 km nowej linii tramwajowej (tgcznie ok. 9 km toru) od skrzy-
zowania al. Jana Pawta Il / Meissnera do petli Mistrzejowice, witgcznie z tunelem 850-940
m pod rondem Polsadu z podziemnym przystankiem. Projekt obejmuje réwniez 9 par
nowych przystankéw, rozbudowe petli Mistrzejowice oraz przebudowe ok. 10,3 km
uktadu drogowego (ulice Lublariska, Miyrska, Meissnera, rondo Polsadu, Miynskie, Ba-
rei). Infrastruktura zostata przygotowana réwniez pod przysztg rozbudowe (,premetro"
w kierunku ulicy Lema). Po zakoriczeniu inwestycji tramwaj bedzie kursowat z czestotli-
woscig do 1,5 minuty, a czas dojazdu z Mistrzejowic do centrum skrécony zostanie o ok.
12 minut.

Strony umowy

Strong publiczng jest Gmina Miejska Krakow, reprezentowana przez Zarzad Drog Miasta
Krakowa (ZDMK). Strong prywatng jest konsorcjum:
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e PPP Solutions Polska Sp. z 0.0. — lider konsorcjum, spétka specjalnego przezna-
czenia utworzona dla tego projektu,

« Giilermak Agir Sanayi insaat ve Taahhiit A.S. — turecka grupa budowlana pet-
nigca role partnera technicznego i gtdbwnego wykonawcy budowy.

Umowa PPP zostata podpisana 21 grudnia 2020 r. na okres 24 lat. W tym 1,5 roku to pro-
jektowanie, 2 lata to budowa (realizacja przesunieta na lata 2023-2026), a 20 lat to faza
utrzymania infrastruktury przez partnera prywatnego (do okoto 2046 r.).

Struktura finansowania

KST IV to przyktad finansowania z udziatem kilku miedzynarodowych instytucji finanso-
wych.

Struktura finansowania projektu PPP (financial close 30 stycznia 2023 r.) przedstawiona
jest w ponizszej tabeli.

Tabela 24 Zrédta finansowania projektu.

Zrédto finansowania Charakter

Europejski Bank Odbudowy i = 259,2 min z4'48 Kredyt dla SPV
Rozwoju (EBOIR)

Bank Pekao SA 571,6 min z'4° Konsorcjum kredytowe (Pekao jako li-
der)
EBI 180 min z'° Kredyt dla SPV
Polski Fundusz Rozwoju (PFR) = Kwota nieujaw- Brak publicznych wiarygodnych infor-
niona publicznie macji
Kapitat wtasny SPV (PPP Solu- = Kwota nieujaw- Wkiad kapitatowy partnera prywatnego
tions + Gulermak) niona publicznie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Mechanizm wynagradzania — optata za dostepnos¢

KST IV stosuje klasyczny model optaty za dostepnos¢. Ptatnosci miasta na rzecz partnera
prywatnego sg strukturyzowane w nastepujacy sposoéb:

148 https://www.ebrd.com/home/work-with-us/projects/psd/51870.html

149 https://media.pekao.com.pl/pr/789607/bank-pekao-daje-ponad-0-5-mld-zl-finansowania-na-
rozbudowe-sieci-tramwajowej-w-krakowie

150 https://www.eib.org/en/press/all/2023-010-poland-the-eib-supports-the-sustainable-deve-
lopment-of-public-transport-in-krakow
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Faza projektowania i budowy (2020-2026): Krakéw nie wyptaca zadnych srodkéw part-
nerowi prywatnemu. Petne koszty finansuje SPV ze Srodkéw pozyskanych kredytow i ka-
pitatu wtasnego. Ryzyko przekroczenia kosztow, opdznien i jakosci spoczywa catkowicie
na partnerze prywatnym.

Faza eksploatacji (~2026-2046): Po uruchomieniu linii do ruchu miasto rozpoczyna wy-
ptaty optaty za dostepnosc. Optata pokrywa: (a) sptate kapitatu i odsetek od kredytow
SPV, (b) koszty utrzymania infrastruktury, (c) zwrot z kapitatu wtasnego, (d) podatki i
koszty administracyjne SPV.

Wysokos¢ optaty jest uzalezniona od dostepnosci infrastruktury, ocenianej wedtug usta-
lonego zestawu KPI. Gtdwne wskazniki obejmuija:

e dostepnos¢ torowiska do ruchu (procent czasu w roku, w ktérym infrastruktura
jest przejezdna),

e standard utrzymania infrastruktury (punktacja techniczna),

e czas reakgji i usuwania awarii (w zaleznosci od kategorii),

e dostepnos¢ przystankow i windy dla oséb niepetnosprawnych,

e czystos¢, bezpieczenstwo i jakos¢ obstugi w obiektach (przystanki, tunel).

Niespetnienie wskaznikéw KPI skutkuje proporcjonalnym zmniejszeniem optaty (deduc-
tions). Powtarzajgce sie razace naruszenia mogg prowadzi¢ do wypowiedzenia umowy

przez miasto, z zachowaniem mechanizmoéw ochronnych dla pozyczkodawcéw (step-in

rights).

Podziat ryzyk

Alokacja ryzyk w umowie KST IV opiera sie na zasadzie, ze ryzyko powinno by¢ przenie-
sione na te strone, ktéra ma najlepsze kompetencje do jego zarzadzania:

e Strona prywatna ponosi: ryzyko projektowania, ryzyko przekroczenia kosztow
budowy, ryzyko opdznien (poprzez kary umowne), ryzyko jakosci wykonania, ry-
zyko utrzymania infrastruktury przez 20 lat, ryzyko dostepnosci do ruchu, ryzyko
niewyptacalnosci partneréw technicznych.

¢ Strona publiczna ponosi: ryzyko popytu pasazerskiego, ryzyko zmian polityki ta-
ryfowej, ryzyko makroekonomiczne (czeSciowo, poprzez mechanizm indeksacji),
ryzyko nabywania nieruchomosci, ryzyko ochrony srodowiska na etapie wydawa-
nia decyzji administracyjnych.

Perspektywy replikacji modelu PPP w polskim transporcie szynowym

Mimo ze KST IV byt zapowiadany jako pilotaz, ktérego doswiadczenia miaty by¢ powie-
lane przez inne polskie miasta, w praktyce dotychczas nie znalazt kontynuatoréw. Ana-
liza obecnej sytuacji w najwiekszych miastach pokazuje, ze zadne z nich nie planuje
obecnie realizacji projektéw PPP w transporcie szynowym.

Brak nasladowcéw KST IV wynika gtéwnie z dostepnosci tainszych alternatyw — fundu-
sze UE pokrywajg 50-85% kosztow kwalifikowanych w transporcie publicznym. Kredyt
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EBI oferuje finansowanie wktadu wtasnego po nizszych stopach niz prywatny kapitat w
PPP.

Projekty w transporcie szynowym cechujg sie bardzo duzg kapitatochtonnoscig i tak jak
zauwazyliSmy we wczesniejszych rozdziatach, przy istniejgcych ograniczeniach budzeto-
wych nie moga by¢ sfinansowane bez udziatu sSrodkéw bezzwrotnych.

Najprawdopodobniej w perspektywie kolejnych 5-10 lat PPP w transporcie szynowym
pozostanie w Polsce instrumentem rezerwowym, wykorzystywanym wyjgtkowo przez
najwieksze miasta w sytuacjach, gdy klasyczne finansowanie (dotacje UE + finansowanie
dtuzne/srodki wtasne) okazg sie niewystarczajgce lub niedostepne. Dominujgcym mode-
lem finansowania transportu szynowego pozostanie kombinacja dotacji unijnych, kredy-
tow Europejskiego Banku Inwestycyjnego, obligacji komunalnych i klasycznych kredytéw
bankowych.

Potencjalnym obszarem rozwoju sg projekty hybrydowe zaktadajgce potgczenie dofinan-
sowania UE oraz modelu PPP. Transakcje takie mimo, iz teoretycznie mozliwe (w tym
uregulowane w wytycznych Ministerstwa Funduszy i Programow Regionalnych) nie zo-
staty do tej pory wdrozone ze wzgledu na wyjatkowy stopien skomplikowania i dostep-
nos¢ bardziej korzystnych opgji.

@

19ANALIZA SRODOWISKOWA

19.1DECYZJE ADMINISTRACY)NE

Proces przygotowania i realizacji inwestycji polegajacej na budowie systemu metra lub
transportu szynowego w polskich miastach wigze sie z koniecznoscig uzyskania szeregu
decyzji administracyjnych, uzgodnien, pozwolen oraz opinii wynikajacych z przepiséw
prawa krajowego oraz unijnego.

Zakres tych decyzji determinowany jest zaréwno przez charakter inwestycji (infrastruk-

tura liniowa o duzej skali oddziatywania), jak i jej lokalizacje, w tym potencjalne kolizje z
obszarami chronionymi, infrastrukturg istniejgcg czy obiektami zabytkowymi.

W niniejszym opracowaniu przedstawiono kompleksowy katalog decyzji, a takze struk-
ture procesu administracyjnego, ktéry stanowi jeden z kluczowych czynnikéw ryzyka dla
harmonogramu inwestycji.
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Rysunek 18 Etapy procesu inwestycyjnego.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
Orientacyjne ramy czasowe na uzyskanie opisanych wyzej terminédw mozna przedstawic
nastepujgco:

e decyzja sSrodowiskowa: 12-24 miesigce;

e decyzja lokalizacyjna: ok. 3 miesiecy;

e uzgodnienia i projektowanie: 12-18 miesiecy;
e pozwolenie na budowe: 3-6 miesiecy;

o decyzje szczegbtowe: 3-12 miesiecy.

Szczegoty dotyczgce uwarunkowan prawnych rozpisano w zatgczniku nr 4.

19.20DDZIALYWANIA NA SRODOWISKO — ZAKRES ANALIZ DLA ANALIZOWANYCH
MIAST

W ramach tej czesci wskazano zakres analiz Srodowiskowych wymaganych dla inwestycji
polegajacej na budowie metra i linii tramwajowej, zgodnie z ustawg o udostepnianiu
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informacji o Srodowisku i jego ochronie. Zakres ten obejmuje zaréwno analizy obligato-
ryjne wynikajace z przepisow, jak i dziatania typowe dla duzych inwestycji infrastruktural-
nych realizowanych w warunkach miejskich. Zakres raportu o oddziatywaniu przedsie-
wziecia na $rodowisko powinien by¢ zgodny z art. 66 ust. 1 ustawy O0S, obejmujac
petng identyfikacje, analize i ocene oddziatywan na etapie budowy i eksploatacji.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze wtasciwy organ ochrony srodowiska moze doprecyzo-
wac lub rozszerzyc¢ zakres wymaganych analiz na etapie procedury, w zaleznosci od lo-
kalnych uwarunkowan srodowiskowych oraz specyfiki planowanej inwestycji.

W analizie zidentyfikowano typowe dla tego rodzaju przedsiewzie¢ oddziatywania na sro-
dowisko, zaréwno na etapie realizacji robot budowlanych, jak i pdzniejszej eksploatac;i
infrastruktury metra.

19.2.1 Planowanie inwestycji
Analiza wariantéow

Analiza wariantdéw stanowi obowigzkowy element oceny oddziatywania na srodowisko i
umozliwia poréwnanie réoznych mozliwych przebiegdw oraz rozwigzan technicznych.

Zakres tej analizy stanowi:

e Wwariant inwestorski;

e wariant alternatywny;

e wariant najkorzystniejszy dla Srodowiska;

e Opcja niepodejmowania inwestycji;

e pordéwnanie oddziatywan dla kazdego wariantu.

W wyniku przeprowadzonej analizy wariantow inwestor identyfikuje rozwigzanie uznane
za najkorzystniejsze pod wzgledem oddziatywania na srodowisko i poddaje je pogtebio-
nej, szczegotowej ocenie w ramach dalszych etapow procedury srodowiskowej. Nalezy
uwzgledni¢ potencjalne oddziatywanie inwestycji na krajobraz kulturowy np. historycz-
nego centrum Krakowa, obejmujgcego Stare Miasto, Wawel oraz Kazimierz, wpisanego
na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Sposréd miast analizowanych w niniejszym
dokumencie to wtasnie Krakéw jest miejscem, w ktérym realizacja systemu metra wy-
daje sie najbardziej uzasadniona z perspektywy ochrony krajobrazu i ograniczenia inge-
rencji infrastruktury transportowej w przestrzen o wyjatkowych walorach historycznych i
kulturowych. W przypadku pozostatych miast objetych analizg nie zidentyfikowano w
centralnych obszarach miejskich obiektéw ani zespotéw urbanistycznych wpisanych na
Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO.

Inwentaryzacja przyrodnicza

Inwentaryzacja przyrodnicza stanowi podstawe do oceny wptywu inwestycji na sSrodowi-
sko oraz do zaplanowania dziatari minimalizujgcych i kompensacyjnych. Jej celem jest
rzetelne rozpoznanie stanu srodowiska w obszarze planowanej inwestycji oraz identyfi-
kacja gatunkow i siedlisk wymagajacych ochrony.
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Zakres inwentaryzacji obejmuje:

e inwentaryzacje fauny, flory i siedlisk przyrodniczych;

e inwentaryzacje dendrologiczng;

e ocene wptywu na obszary Natura 2000 i inne formy ochrony przyrody;
e analize korytarzy ekologicznych;

o identyfikacje gatunkdw chronionych i miejsc cennych przyrodniczo.

Najwieksza bioréznorodnos¢ gatunkowa wystepuje na terenach zielonych i obszarach
objetych ochrong przyrody. Podczas analizy nalezy wzig¢ pod uwage liczbe tych miejsc,
ich powierzchnie oraz gatunki wystepujgce na tych obszarach w obrebie danego miasta.

Ponizsze zestawienie obejmuje najwazniejsze formy ochrony przyrody znajdujace sie w
granicach danego miasta lub w jego bezposrednim otoczeniu. Nie jest to petny wykaz
wszystkich obszarowych form ochrony przyrody, lecz najwazniejsze i najbardziej rozpo-
znawalne obszary. Dane oparto m.in. na informacjach z GDOS, parkéw narodowych i za-
rzgdow parkéw krajobrazowych.

Tabela 25 Najwazniejsze formy ochrony przyrody znajdujqce sie w granicach danego miasta lub w jego bezposred-
nim otoczeniu.

Miasto / Najwazniejsze formy ochrony przyrody w granicach miasta lub do ok. 1 km
aglomera- od jego granic

Kampinoski Park Narodowy (granica miasta styka sie z otuling parku), Mazo-
wiecki Park Krajobrazowy, Natura 2000 Dolina Srodkowej Wisty, rezerwaty Las
Kabacki, Las Natoliriski.

Bielansko-Tyniecki Park Krajobrazowy (w granicach miasta), Tenczynski Park Kra-
jobrazowy (przy zachodniej granicy miasta), Natura 2000 Debnicko-Tyniecki Ob-
szar tgkowy, Skawinski Obszar takowy.

Gl ES LI Tréjmiejski Park Krajobrazowy (w granicach Gdanska, Sopotu i Gdyni), rezerwaty
Kepa Redtowska, Zajecze Wzgbdrze, Ptasi Raj, Natura 2000 Zatoka Pucka i Ostoja
w Ujsciu Wisty.

Park Krajobrazowy Dolina Bystrzycy (obejmuje zachodnie obrzeza miasta), Na-
tura 2000 Grady w Dolinie Odry, Dolina Widawy, rezerwaty Mokry Dwér i Zabor.

Park Krajobrazowy Wzniesien tédzkich (bezposrednio przy pétnocno-wschod-
niej granicy miasta), rezerwat Las tagiewnicki, Natura 2000 Buczyna Gatkowska
(w bezposrednim sgsiedztwie aglomeracji).

Wielkopolski Park Narodowy (bezposrednio przy potudniowej granicy miasta),
Rogalinski Park Krajobrazowy (w granicach aglomeracji), Natura 2000 Ostoja Ro-
galinska.

[ELTTEV A Zespot przyrodniczo-krajobrazowy Zabie Doty, Park Krajobrazowy Cysterskie
GZM Kompozycje Krajobrazowe Rud Wielkich (na obrzezach GZM),
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Miasto / Najwazniejsze formy ochrony przyrody w granicach miasta lub do ok. 1 km
aglomera- od jego granic

cja
Szczecinski Park Krajobrazowy ,Puszcza Bukowa” (czesciowo w granicach mia-
sta), Natura 2000 Wzgorza Bukowe, Dolina Dolnej Odry i Zalew Szczecinski.

Natura 2000 Bystrzyca Jakubowicka, Stary Gaj, rezerwaty Stasin i Czerniejéw;

=376 Natura 2000 Dolina Dolnej Wisty, rezerwat Las Gdanski, Zesp6t Parkéw Krajobra-
zowych nad Dolng Wistg (w sasiedztwie miasta).

Biatystok Park Krajobrazowy Puszczy Knyszynskiej (bezposrednio przy pétnocno-wschod-
niej granicy miasta), Natura 2000 Puszcza Knyszynska.

m Natura 2000 Wistok Srodkowy z Doptywami, rezerwaty Lisia Géra i Méjka;

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych i informacji publicznie dostepnych na stronach interneto-
wych Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska, parkéw narodowych oraz zarzadéw parkéw krajobrazowych.

Aglomeracjei, ktore znajdujg sie w odlegtosci 1 km od obszaréw cennych przyrodniczo (z
pominieciem obszaréw Natura 2000 znajdujgcych sie na terenie wiekszosci analizowa-
nych miast):

e Warszawa - bezposrednie sgsiedztwo Kampinoskiego Parku Narodowego;
e Poznan - bezposrednie sasiedztwo Wielkopolskiego Parku Narodowego;

o Bialystok - graniczy z Parkiem Krajobrazowym Puszczy Knyszynskiej;

e Szczecin - znaczna cze$¢ miasta styka sie z Puszczg Bukowg;

e Tréjmiasto - rozlegte obszary chronione znajduja sie w granicach miejskich;
o Krakéw - duzy udziat parkéw krajobrazowych w granicach miasta.

W analizie Srodowiskowej dotyczacej realizacji metra lub linii tramwajowej nalezy dodat-
kowo wskaza¢, ktoére z tych obszardw znajdujg sie w korytarzach ekologicznych, ponie-
waz samo sasiedztwo form ochrony przyrody nie zawsze przektada sie na istotne ograni-
czenia dla inwestycji liniowych.
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Rysunek 19 Metro a obszary chronione w analizowanych miastach.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
19.2.2 Ocena ryzyka Srodowiskowego

Ocena ryzyka srodowiskowego pozwala zidentyfikowac potencjalne zagrozenia zwigzane
z budowg metra oraz zaplanowac srodki zapobiegawcze i procedury reagowania. Jest to
szczegOlnie istotne w warunkach gestej zabudowy miejskie;.

Ocena ryzyka obejmuje:

e ryzyko awarii technicznych;

e ryzyko katastrof budowlanych;

e zagrozenia dla ludzi (pozary, zadymienie, ewakuacja);

e zagrozenia dla srodowiska (skazenia, zniszczenia siedlisk);
e plany reagowania i minimalizacji;

e plan dziatart minimalizujgcych i kompensujgcych.

Na podstawie zidentyfikowanych ryzyk zaleca sie opracowanie kompleksowego planu
dziatanh minimalizujgcych i kompensacyjnych, obejmujacego zaréwno etap budowy, jak i
eksploatacji metra i szybkiego transportu szynowego. Plan powinien okresla¢ zestaw
Srodkéw technicznych, organizacyjnych i przyrodniczych, ktére ograniczg negatywne od-
dziatywania inwestycji na sSrodowisko oraz zapewnig odtworzenie lub zastgpienie warto-
$ci przyrodniczych utraconych w wyniku realizacji przedsiewziecia.

Realizacja systemu metra lub szybkiego transportu szynowego w analizowanych polskich
metropoliach wigze sie z szeregiem ryzyk technicznych, budowlanych, sSrodowiskowych i
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eksploatacyjnych, ktérych skala zalezy od lokalnych uwarunkowan przestrzennych i geo-
logicznych. W Krakowie gtéwnym zagrozeniem sg trudne warunki hydrogeologiczne, wy-
soki poziom wdd gruntowych oraz ryzyko oddziatywania robét podziemnych na zwartg
historyczng zabudowe i cenne obiekty zabytkowe. We Wroctawiu i Szczecinie dodat-
kowe ryzyka wynikajg z potozenia miast w dolinach rzecznych oraz wysokiego poziomu
wod gruntowych, co moze powodowac trudnosci z odwodnieniem tuneli i wykopow oraz
zwiekszac ryzyko osiadania gruntu. W Gdansku i obszarze metropolitalnym Tréjmia-
sta istotne znaczenie majg stabonosne grunty, wptyw wdd podziemnych oraz poten-
cjalne oddziatywanie na obszary cenne przyrodniczo. W GZM szczegdlnym wyzwaniem
sg skutki historycznej dziatalnosci gérniczej, obejmujgce deformacje terenu, niejedno-
rodne warunki gruntowe oraz mozliwos¢ wystepowania szkdd gérniczych. W Bydgosz-
czy ryzyka koncentrujg sie wokét budowy w terenach nadrzecznych oraz kolizji z istnie-
jaca infrastrukturg techniczng. We wszystkich analizowanych miastach nalezy rowniez
uwzglednic ryzyko awarii technicznych, uszkodzenia sieci podziemnych, katastrof bu-
dowlanych, pozaréw, zadymienia, problemdw ewakuacyjnych, awarii zasilania i syste-
mow sterowania ruchem, a takze negatywnego wptywu inwestycji na Srodowisko w po-
staci hatasu, drgan, zanieczyszczenia gleb i wod oraz czasowej lub trwatej utraty siedlisk
przyrodniczych. Z tego wzgledu kazda inwestycja powinna zostac poprzedzona szczego-
towymi analizami geologicznymi, Srodowiskowymi i bezpieczenstwa oraz byc¢ objeta
kompleksowym planem dziatarh minimalizujgcych i kompensacyjnych obejmujgcym mo-
nitoring techniczny, zabezpieczenie obiektéw sgsiednich, procedury reagowania kryzyso-
wego oraz dziatania odtworzeniowe i kompensacyjne w srodowisku przyrodniczym.

Analiza oddziatywan na etapie budowy

Etap budowy generuje najsilniejsze, cho¢ czasowe, oddziatywania na srodowisko. Analiza
obejmuje identyfikacje wszystkich bezposrednich i posrednich wptywow robét budowla-
nych na ludzi, przyrode i otoczenie.

Analiza oddziatywania obejmuije:

¢ hatasidrgania generowane przez procesy budowlane;

e emisje pytow i spalin;

e wptyw na jednolite czesci wod (JCWPd oraz JCWP) - odwodnienia wykopdw;
e zmiany poziomu wdéd, odprowadzanie sciekdw;

e gospodarke odpadami budowlanymi - w tym ziemi z wykopdw;

e zajecie terenu i wptyw na zielert miejska;

o wplyw na faune, flore oraz grzyby i porosty;

e wptyw na obszary chronione;

e ryzyko dla obiektow inzynieryjnych oraz budowlanych, w tym zabytkowych.

Ze wzgledu na specyfike inwestycji kluczowe oddziatywania dotyczg warunkéw gruntowo
wodnych oraz emisji drgan. Kluczowe znaczenie ma réwniez metoda budowy metra, po-
niewaz rézne technologie realizacji generujg odmienne typy i skale oddziatywan.

¢ metoda odkrywkowa (cut-and-cover);
e drgzenie tuneli tarczg TBM (Tunnel Boring Machine);
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e metoda gornicza (NATM - New Austrian Tunneling Method);
e metoda podstropowa (top-down);
e metoda tuneli prefabrykowanych (immersed tube).

Analiza powinna uwzglednia¢ wszystkie mozliwe do zastosowania technologie oraz ich
wptyw na srodowisko.

Metro jako infrastruktura podziemna charakteryzuje sie ograniczonym wptywem na kra-
jobraz, jednak jego realizacja wigze sie z istotnymi ingerencjami w srodowisko grun-

towo-wodne oraz emisjg drgan, ktére stanowig najwazniejsze i najbardziej wrazliwe od-
dziatywania sSrodowiskowe na etapie budowy.

Z tego wzgledu analiza oddziatywania na glebe oraz srodowisko geologiczne i hydrolo-
giczne powinna koncentrowac sie przede wszystkim na etapie realizacji, a wskazane wy-
zej oddziatywania - glebowe, hydrologiczne oraz drganiowe - powinny zosta¢ poddane
pogtebionej, szczegdtowej ocenie.

Kolejnym istotnym oddziatywaniem sg drgania oraz hatas, wynikajgce z pracy ciezkiego
sprzetu budowlanego, w tym:

e whbijania lub wibrowania w grunt $cianek szczelnych (stalowych grodzic lub pali);

e ruchu sprzetu budowlanego, takiego jak koparki, spychacze czy ciezkie samo-
chody transportowe;

e zageszczania gruntu oraz warstw konstrukcyjnych nawierzchni walcami.

Prace te mogg powodowac drgania przenoszone na konstrukcje budynkdéw czy obiektéw
budowlanych, dlatego powinny by¢ monitorowane pod katem ich wptywu na obiekty zlo-
kalizowane w bezposrednim sasiedztwie inwestycji.

Tabela 26 Zestawienie metod budowy metra a ich wptyw na Srodowisko.

Metoda budowy

Metoda odkry-
wkowa
(cut-and-cover)

TBM - tarcza dra-
zaca
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Oddziatywanie
na Srodowisko

Duza ingerencja
w powierzchnie
terenu; usuwa-
nie gleby; wy-
cinka drzew;
zmiana stosun-
kow wodnych

Minimalna inge-
rencja w po-
wierzchnie;
mniejsza emisja
pytu; ograni-
czona wycinka

Wplyw na ludzi
i krajobraz

Hatas, kurz, dtu-
gotrwate za-
mkniecia ulic;
silne zaburzenie
zycia miejskiego

Hatas gtownie
podziemny; nie-
wielkie utrud-
nienia na po-
wierzchni

Ryzyka ekolo-
giczne

Naruszenie
stosunkow
wodnych, de-
gradacja gleby,
utrata siedlisk

Ryzyko naru-
szenia warstw
wodonosnych;
wptyw wibracji
na budynki

Kiedy jest ko-
rzystna?

Gdy tunel jest
ptytki, a teren
mato zurbanizo-
wany

W gestej zabudo-
wie, przy gtebo-
kich tunelach




Metoda budowy

Metoda gérnicza
(NATM)

Metoda podstro-
powa

Metoda tuneli
(EEL U CNES
nych (immersed
tube)

Oddziatywanie
na Srodowisko

Umiarkowana
ingerencja; za-
lezna od geolo-
gii; kontrolo-
wane odspaja-
nie skat

Ograniczona in-
gerencja; szyb-
kie przykrycie
wykopu

Srednia lub
duza ingerencja
w srodowisko
gruntowo-
wodne; wykona-
nie wykopow,
transport i mon-
taz prefabryka-
tow

Wplyw na ludzi
i krajobraz

Hatas i wibracje
podziemne;
ograniczone
utrudnienia na
powierzchni

Krotkotrwate
utrudnienia;
mniejszy hatas
niz przy meto-
dzie odkrywko-
wej

Utrudnienia ko-
munikacyjne,
hatas, zapylenie
oraz zajecie
przestrzeni na
potrzeby zaple-
cza budowy

Ryzyka ekolo-
giczne

Mozliwe osia-
danie gruntu;
wptyw na wody
gruntowe

Osiadanie
gruntu; lokalne
zmiany hydro-
logiczne

Naruszenie
stosunkow
gruntowo-wod-
nych, osiada-
nie gruntu,
czasowe od-
dziatywanie ha-
tasu, drgan i
emisji pytu

Kiedy jest ko-
rzystna?

W trudnych wa-
runkach geolo-
gicznych, przy tu-
nelach o zmien-
nym przekroju

W centrach miast,
gdy trzeba szybko
przywrdécic ruch

Na obszarach sil-
nie zurbanizowa-
nych, gdy ko-
nieczne jest ogra-
niczenie ingeren-
cji w zabudowe i
infrastrukture po-
wierzchniowa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie literatury przedmiotu, w szczegélnosci: W. Grodecki, A. Siemin-
ska-Lewandowska, ,Metody budowy tuneli metra w gruntach i skatach” (2015) oraz V. Guglielmetti i in., ,Me-
chanized Tunnelling in Urban Areas: Design Methodology and Construction Control” (2007).
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Rysunek 20 Metody budowy tuneli - wptyw na srodowisko.
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Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, ze metoda budowy tuneli metra dobierana jest indywi-
dualnie i zalezy od lokalnych uwarunkowan. Gtéwne czynniki to warunki geologiczne i
hydrologiczne, gestos¢ zabudowy oraz gtebokos¢ zlokalizowania trasy.

Tabela 27 Tabelaryczne zestawienie ryzyk ekologicznych przy budowie linii tramwajowey.

Rodzaj ryzyka
Hatas i wibracje
Zanieczyszczenie
powietrza

Zanieczyszczenie
wod

Degradacja gleby

Utrata zieleni

Ryzyko zanieczysz-
czenia gleby
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Opis oddziatywania

Praca ciezkiego sprzetu, zagesz-
czarek, palownic

Pyt z wykopow, emisja spalin z
maszyn budowlanych

Sptywy zanieczyszczone olejami,
betonem, zawiesing

Wykopy, nasypy, zageszczanie
gruntu

Wycinka drzew i krzewow, likwi-
dacja trawnikow

Oleje, paliwa, smary, srodki che-
miczne

Mozliwe dziatania ograniczajace

Ekrany akustyczne, ograniczenie
pracy w porze nocnej

Zraszanie terenu, nowoczesny
sprzet o niskiej emisji

Separatory, kontrola odciekéw, za-
bezpieczenie materiatéw

Rekultywacja, ograniczenie po-
wierzchni robét

Nasadzenia kompensacyjne,
ochrona drzew

Magazynowanie w szczelnych po-
jemnikach



Rodzaj ryzyka Opis oddziatywania Mozliwe dziatania ograniczajace

Zmiany hydrolo- Uszczelnienie powierzchni, Systemy retenc;ji, zielona infrastruk-
giczne zmiana odptywu waéd tura

Emisja CO, Transport materiatéw, praca ma- Lokalne materiaty, elektryczny
szyn sprzet

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wiedzy eksperckiej autoréw oraz analizy ogélnodostepnej litera-
tury i publikacji dotyczgcych oddziatywan srodowiskowych inwestycji tramwajowych i kolejowych, w szcze-
golnosci: Ai N. (2016), Environmental Impact Assessment of Rail Infrastructure; van der Bijl R., van Oort N., Buk-
man B. (2018), wytycznych i materiatéw dotyczacych oceny oddziatywania inwestycji transportu szynowego
publikowanych przez Federal Transit Administration (FTA) oraz informacji i materiatéw technicznych publiko-
wanych przez Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. na oficjalnych stronach internetowych poswieconych realiza-
¢ji inwestycji tramwajowych.

< Whniosek
Najpowazniejsze ryzyka ekologiczne: zanieczyszczenie wéd i utrata zieleni.
Najtatwiejsze do ograniczenia: hatas, pylenie— dzieki prostym srodkom technicznym.

Najbardziej dtugotrwate skutki: zmiany hydrologiczne i degradacja gleby.

19.2.3 Analiza oddziatlywan na etapie eksploatacji

Analiza oddziatywan eksploatacyjnych okresla wptyw funkcjonowania metra i linii tram-
wajowej na Srodowisko w perspektywie diugoterminowej. Obejmuje zaréwno oddziaty-
wania bezposrednie, jak i posrednie wynikajgce z integracji tych przedsiewziec z otocze-
niem miejskim.

Celem wspomnianej analizy jest zidentyfikowanie i ocena wszystkich istotnych
aspektow srodowiskowych, ktére mogg wystgpi¢ podczas uzytkowania metra i linii
tramwajowej, w szczegolnosci w zakresie klimatu akustycznego (wentylatornie, ruch
tramwajowy), drgan (ruch taboru), zmiany stosunkéw wodnych, oddziatywania na
obiekty wrazliwe, w tym zabytki. Analiza obejmuje réwniez ocene potencjalnych zagro-
zen i sytuacji awaryjnych oraz okreslenie Srodkéw minimalizujgcych, ktére zapewnig bez-
pieczne i zgodne z przepisami funkcjonowanie infrastruktury.

Analiza ta stanowi réwniez podstawe do okreslenia, czy planowane rozwigzania tech-
niczne i organizacyjne zapewnig dotrzymanie standardéw Srodowiska oraz komfort zycia
mieszkancow w okresie wieloletniej eksploatacji tych inwestycji.

Zakres analizy obejmuje:

e hatasidrgania od ruchu taboru;
¢ hatas od ruchu taboru, wentylatorni, wyrzutni i czerpni powietrza;
e wplyw na zmiane stosunkéw wodnych.
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Zaleca sie prowadzenie kompleksowego monitoringu Srodowiskowego w trakcie budowy
oraz eksploatacji przedmiotowych przedsiewzie¢, w celu zapewnienia biezgcej kontroli
rzeczywistych ich oddziatywan, weryfikacji skutecznosci zastosowanych srodkéw mini-
malizujgcych oraz szybkiego reagowania na ewentualne nieprawidtowosci. Monitoring
powinien obejmowac w szczegdlnosci hatas, drgania, zachowanie stosunkéw wodnych,
wptyw inwestycji na stan przyrody oraz stabilnos¢ infrastruktury, tak aby zagwarantowac
bezpieczenstwo mieszkancéw, standardéw ochrony srodowiska oraz zgodnos¢ funkcjo-
nowania metra z wymaganiami.

Przedstawiony zakres analiz Srodowiskowych obejmuje wszystkie kluczowe elementy
wymagane ustawg O0S oraz typowe dla tego rodzaju inwestycji realizowanych w warun-
kach miejskich. Kompleksowe przeprowadzenie analiz, ocen i dziatarh minimalizujgcych
pozwoli na zapewnienie zgodnosci przedsiewziecia z wymaganiami ochrony srodowiska
oraz na ograniczenie jego wptywu na ludzi, przyrode i infrastrukture.

Nalezy pamieta¢, ze oddziatywanie metra i linii tramwajowej zalezy w duzej mierze od
przebiegu ich trasy, warunkdw geologicznych, sasiedztwa zabudowy mieszkaniowej czy
obszaréw podlegajgcych ochronie przyrody. W tym celu niezbedne jest wykonanie wielo-

kryterialnej analizy uwzgledniajgcej czynniki urbanistyczne, ekonomiczne, potrzeby i
mozliwosci komunikacyjne danego miasta/aglomeracji.

Tabela 28 Zestawienie tabelaryczne ryzyk srodowiskowych podczas uzytkowania metra oraz szybkiego transportu

szynowego.

Oddzialywanie

Specyfika dla linii
metra

GELERNRWITET [N Hatas niskoczestotliwo-
Sciowy i drgania prze-
noszone przez grunt
do sasiednich budyn-
kéw. Hatas z wentyla-

torni stacyjnych.

HELWAIELPETLE Wyciek pradu statego z
szyn powrotnych w tu-
nelach; przyspieszona
korozja elektroche-
miczna metalowych ru-
rociggow i zbrojenia
tuneli.

Zmiany hydro-
logiczne

Konstrukcja tuneli i
stacji dziata jak stata
podziemna zapora
(tzw. efekt tamy), po-
wodujac spietrzenie
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Specyfika dla linii
tramwajowej

Hatas wysokoczestotli-
wosciowy (tuki, roz-
jazdy). Hatas aerodyna-
miczny przy wiekszych
predkosciach.

Wyciek pradu statego z
szyn w gruncie; korozja
okolicznej miejskiej in-
frastruktury podziemnej
(wodociagi, gazociagi).

Uszczelnienie po-
wierzchni w przypadku
torowisk betono-
wych/asfaltowych; przy-
spieszony sptyw

Wspélne / Reko-

mendowane dziata-
nia ograniczajace

Szlifowanie szyn,
smarownice torowe
(na tukach), maty wi-
broizolacyjne, wibroi-
zolacja maszynowni,
ekrany akustyczne
(dla tramwaju).

Stosowanie izolagji
elektrycznej szyn
(otuliny gumowe),
systemy drenazu pra-
doéw btadzacych, re-
gularny monitoring
rezystancji.

Przewierty filtracyjne
(by-passy wodne) wo-
kot stacji metra; sto-
sowanie torowisk zie-
lonych (retencja) i



Oddziatywanie

Emisja pytéw i
zanieczyszczen

Zuzycie energii
i emisje wtérne

Gospodarka od-
padami

Specyfika dla linii
metra

wod z jednej strony i
osuszenie z drugiej.

Pyt ze Scierania ko,
szyn i klockéw hamul-
cowych, kumulujgcy
sie w tunelach i wyrzu-
cany przez czerpnie
powietrza.

Bardzo duze zuzycie
energii elektrycznej na
trakcje, catodobowe
oswietlenie stacji, sys-
temy wentylacji, klima-
tyzacji i windy.

Odpady z czyszczenia
tuneli (szlamy), zuzyte
elementy filtréw po-
wietrza, zuzyte czesci
podziemnej infrastruk-
tury torowe;j.

Specyfika dla linii
tramwajowej

powierzchniowy wod
opadowych.

Emisja pytu w otwartej
przestrzeni miejskiej;
sptukiwanie drobin me-
tali (zelazo, miedz) z to-
rowiska do kanalizacji.

Umiarkowane zuzycie
energii (tylko trakcja i
ogrzewanie zwrot-
nic/pojazdéw zimg);
brak koniecznosci wen-
tylowania tras.

Odpady z konserwacji
torowisk (zuzyty ttuczen,
scier), odpady z utrzy-
mania zieleni na torowi-
skach trawiastych/roz-
chodnikowych.

Wspélne / Reko-
mendowane dziata-
nia ograniczajgce

ogrodow deszczo-
wych dla tramwaju.

Stosowanie hamowa-
nia rekuperacyjnego
(elektrodynamicz-
nego), nowoczesne
systemy filtrowania w
wentylatorniach me-
tra, czyszczenie to-
row.

Rekuperacja energii
(oddawanie energii z
hamowania do sieci),
instalacja fotowoltaiki
na dachach zajezdni i
wiat przystankowych.

Selektywna zbidrka,
recykling stali szyno-
wej, kompostowanie
odpaddw zielonych z
torowisk, utylizacja
szlamow przez
uprawnione firmy.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wiedzy eksperckiej autoréw oraz analizy ogélnodostepnej litera-
tury i publikacji dotyczacych oddziatywan srodowiskowych inwestycji tramwajowych i kolejowych, w szcze-
golnosci: Ai N. (2016), Environmental Impact Assessment of Rail Infrastructure; van der Bijl R., van Oort N., Buk-
man B. (2018), wytycznych i materiatéw dotyczacych oceny oddziatywania inwestycji transportu szynowego
publikowanych przez Federal Transit Administration (FTA) oraz informacji i materiatéw technicznych publiko-
wanych przez Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. na oficjalnych stronach internetowych poswieconych realiza-

¢ji inwestycji tramwajowych.

Wptyw linii metra oraz linii tramwajowej na srodowisko ma charakter wzgledny, ponie-
waz ostateczny bilans ekologiczny zalezy od uwarunkowan lokalnych, fazy realizacji in-
westycji oraz intensywnosci eksploatacji. Cho¢ oba $Srodki transportu pozostajg bezemi-
syjne, to ingerencja w warstwy wodonosne podczas budowy metra kontrastuje z mniej-
Szg inwazyjnoscia, lecz wiekszymi naziemnymi utrudnieniami przy tworzeniu sieci tram-
wajowej. W fazie operacyjnej efektywnos¢ sSrodowiskowa omawianych przedsiewziec¢ za-
lezy gtéwnie od lokalnych warunkéw propagacji hatasu w przypadku tramwajow oraz
drgan w podtozu gruntowym w przypadku linii metra.
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19.3ZALOZENIA DO WYKONANIA DOKUMENTAC)I GEOLOGICZNO INZYNIERSKIE] |
HYDROGEOLOGICZNE) DLA BUDOWY METRA'®!

Na podstawie obowigzujacych przepiséw prawa geologiczno-goérniczego kolejng sekwen-
Cjg czynnosci jakie nalezy wykona¢ w celu rozpoznania warunkow gruntowo wodnych sa:

e projekt robét geologicznych;

e zatwierdzenie projektu (decyzja);

e wykonanie badan terenowych;

o dokumentacja geologiczno-inzynierska;
o dokumentacja hydrogeologiczna;

e zatwierdzenie obu dokumentacji.

Do opracowania obu dokumentacji nalezy réwniez wykorzystac istniejgce dane archi-
walne w celu doszczegdtowienia i uzupetnienia zebranych danych w czasie wykonywania
badan terenowych. Zaleca sie korzystanie z wszelkich mozliwych do wykorzystania zré-
det w tym w szczegdlnosci z Centralnego Banku Danych Hydrogeologicznych (Bank HY-
DRO), ktéry zawiera informacje o:

e studniach;

e piezometrach;

e 7rodtach;

e ujeciach wod podziemnych;

e parametrach hydrogeologicznych i chemicznych waod;

Ponadto w bazie tej przechowywane sg dane o:

o lokalizacje odwiertéw i ujec (GIS);

o profile geologiczne;

e poziomy wdéd gruntowych;

e dane fizykochemiczne wéd;

e informacje o warstwach wodonosnych.

51 Na podstawie: W. Grodecki, A. Sieminska-Lewandowska, J. Lejk, Il linia metra w Warszawie -
perspektywy i metody jej realizacji, ,Inzynieria i Budownictwo"” nr 7-8/2007.

www.metrowaw.pl

Building design C09 - Daszynskiego Roundabout, Station and MS4 - holding track; structural de-
sign report and calculations, ILF/AGP, March 2010.

BP Metroprojekt Sp. z 0.0., AMC A.M. Chotdzynski Sp. z 0.0. Wielobranzowy projekt koncepcyjny
dla zaprojektowania i budowy odcinka centralnego Il linii metra w Warszawie od Ronda Daszyn-
skiego do Dworca Wileriskiego, MN-L21-10-4670, Warszawa 2008.

Witold Urbanowicz: Raporty ws. awarii w metrze na Powislu: chronologia wydarzen. rynek-kole-
jowy.pl, 2012-10-25. [dostep 2015-02-26]. (pol.).

AGP Metro Polska: Komunikat ws. zdarzenia na stacji Powisle. budowametra.pl, 2012-08-15. [do-
step 2015-02-04].

PGG ,Geoprojekt” Sp. z 0.0. w Krakowie - wstepna opinia geologiczno - inzynierska dla projektu
3 linii premetra w Krakowie.
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Mogg by¢ one wykorzystane do:

e modelowania przeptywu wéd gruntowych;
e oceny ryzyka kurzawki;

o identyfikacji warstw wodonosnych;

o kalibracji modeli geotechnicznych.

Dokumentacja geologiczno - inzynierska dla inwestycji liniowej powinna zosta¢ opraco-
wana w ksztatcie okreélonym w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska w sprawie doku-
mentacji geologiczno-inzynierskiej z 18 listopada 2016 r. Dokumentacja ta powinna za-
wierac oprécz standardowych tresci wymienionych w 8 19 ust. 1i 2 rowniez informacje
wymagane dla inwestycji liniowych okreslone w 8 23 ust. 1 i ust 2). Metro nalezy do Il ka-
tegorii geotechnicznej, tak wiec sporzadzenie tej dokumentacji jest zawsze wymagane
zgodnie z wymaganiami 8 7 ust. 1 pkt 3 rozporzadzenia Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie ustala-
nia geotechnicznych warunkéw posadawiania obiektéw budowlanych.

Dokumentacja hydrogeologiczna okreslajgca warunki hydrogeologiczne w zwigzku z za-
mierzonym wykonywaniem odwodniert budowlanych otworami wiertniczymi (np. stud-
niami depresyjnymi, wellpointami, igtofiltrami) - obowigzek na podstawie rozporzgdze-
nia Ministra Srodowiska w sprawie dokumentacji geologiczno-inzynierskiej z 18 listopada
2016 r. zwiera zgodnie z82 ust. 1i2o0raz8 11 ust. 11 2.

Wyniki przedstawione w obu dokumentacjach pozwolg okresli¢:

¢ model budowy geologicznej i warunkdow gruntowych;
e parametry geotechniczne do obliczen;

e ocene przydatnosci metod wykonania (wariantowanie technologiczne);
e analize zagrozen geotechnicznych;

e prognoze oddziatywania na otoczenie;

e wytyczne projektowe i wykonawcze;

e budowe i uktad warstw wodonosnych;

e poziom i charakter zwierciadta wéd podziemnych;

e parametry filtaracyjne;

e zasoby i doptyw wéd do wyrobisk;

o lej depresjiizasieg jego oddziatywania;

e zagrozenia hydrogeologiczne;

e warunki i sposéb odwodnienia;

e wptyw inwestycji na wody podziemne;

e zalecenia projektowe i monitoringowe.

Wyniki przedstawione w obu dokumentacjach pozwolg okresli¢ wptyw metra na:

e stosunki wodne w catym rejonie;
e ryzyko osiadan, filtracji i zmian przeptywu wéd;
e istniejgce budynki i infrastrukture.
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Dokumentacja ta powinna zosta¢ opracowana dla kazdego wariantu przebiegu metra a
wnioski wynikajace z tej dokumentacji powinny zosta¢ wziete pod uwage przy wyborze

metody budowy metra jak i przy okresleniu lokalizacji jego przebiegu. Tak wiec warunki
geologiczne powinny zostac szczeg6towo rozpoznane jeszcze przed opracowaniem ra-

portu oceny oddziatywania na srodowisko.

Sam fakt projektowania docelowej infrastruktury powinien bra¢ pod uwage lokalny
uktad geomorfologiczny. Moze on determinowac rodzaj preferowanego systemu trans-
portowego - gtéwnie pod katem ekonomicznym. Przyktadowo dla miast bedgcych obiek-
tem analizy nalezatoby zwrdci¢ uwage na ponizsze aspekty:

Warszawa: Gtéwnymi elementami uwarunkowan geologicznych, ktére wptyng na reali-
zacje sa:

o Dolina Wisty: Charakteryzuje sie tarasami rzecznymi (zalewowym i nadzalewo-
wymi) wyscielonymi piaskami i madami.

e Wysoczyzny: Réwnina Warszawska i Rdwnina Wotominska. Zbudowane sg gtow-
nie z glin zwatowych, piaskdéw i zwiréw pochodzenia lodowcowego.

e Skarpa Warszawska: Kluczowy element morfologiczny o wysokosci do 20 m, ktory
rozdziela taras dolny od taraséw wyzszych.

Warszawa jest rowniez obecnie miastem, ktére jako jedyne w Polsce posiada system Me-
tra podziemnego ztozonego z dwoch linii. Skarpa Warszawska stanowi element utrudnia-
jacy budowe systemu kolei podziemnej, jednak obecny na linii M2 przejazd pod dnem
Wisty pokazat, ze pomimo tego mozliwe jest takie zaprojektowanie tunelu, aby pociag
mogt bez problemdéw pokonac nachylenie. Waznym i problematycznym aspektem jest
koryto rzeki Wisty, ktére w przypadku budowy tunelu pod dnem bedzie stanowito wy-
zwanie projektowe pod katem zabezpieczen hydrologicznych. Podczas budowy tunelu
oraz stacji Centrum Nauki Kopernik doszto do zalania budowanej stacji, co wymusito
kosztowne naprawy i opdznienia. Dodatkowo w Warszawie powaznym problemem sg
rowniez zalegajgce pod ziemig pozostatosci przedwojennej zabudowy, jak piwnice bu-
dynkdéw zniszczonych m.in. podczas Powstania Warszawskiego w sierpniu 1944 roku i
po nim/ po jego zakonczeniu, przy czym najwieksze zagrozenie stanowig niewypaty
(bomby lotnicze, miny i pociski), ktére do dzisiaj odnajdywane sg podczas réznych prac
budowlanych i remontowych.

Krakéw: W Krakowie prace projektowe i koncepcyjne dot. premetra i metra sg obecnie
na dos¢ wysokim stopniu zaawansowania. Na szczegdlng uwage pod katem geologii ob-
szaru mogg zastugiwac:

e Dolina Wisty - wystepowanie nawodnionych piaskéw, zwiréw, mad, torfow oraz
wysokiego poziomu wéd gruntowych, tym samym stabonosne grunty moga ozna-
czac koniecznos¢ stosowania szczelnych tarcz TBM (EPB lub Slurry).

o Wystepowanie jurajskich wapieni - bardzo wytrzymatych, ale mogacych zawierac
liczne spekania, uskoki, moga pojawiac sie zjawiska krasowe oraz woda w szczeli-
nach. Utrudnia to wykonywanie wiercen na potrzeby infrastruktury metra, jednak
nie uniemozliwia jego budowy.
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e Gipsy i kras gipsowy - pustki krasowe, dawne wyrobiska gornicze i mozliwos¢ in-
tensywnych doptywdw wody. S3 to lokalne strefy wymagajace szczegdlnego roz-
poznania i zabezpieczenia

e Zabytkowe Centrum Krakowa - przebieg tuneli pod Starym Miastem oznacza ko-
niecznos¢ bardzo Scistej kontroli osiadania. Wspdtczesne TBM potrafig ograniczac
osiadania do kilku-kilkunastu milimetréow, ale wymaga to starannego projektu i
monitoringu.

Z punktu widzenia geologii mozna zatem wywnioskowa¢, ze nie wyklucza ona budowy
metra, ale zwieksza jego koszt i stopien skomplikowania. Natomiast decyzja, czy do fazy
realizacji ostatecznie zakwalifikowane zostanie metro czy tramwaj powinna opierac sie
przede wszystkim na analizie kosztowej w ramach dostepnych wariantow.

Na podstawie analiz mozna zatozy¢, ze nie ma przestanek, aby uznac, ze Krakdw jest
miastem, w ktéorym metra ,nie da sie zbudowac¢”. Dokument identyfikuje liczne wyzwania
geotechniczne, ale traktuje je jako problemy projektowe wymagajgce odpowiednich
technologii, a nie jako bariery uniemozliwiajgce realizacje inwestycji.

Pozostate miasta: Wstepne opracowania oraz projekty i studia wykonalnosci powinny
bra¢ pod uwage aspekty rzezby terenu oraz uwarunkowan geologicznych i glebowych.
Obecnos¢ waéd gruntowych oraz powierzchniowych (w tym ciekdw) nie stanowi obecnie
znaczacej przeszkody technicznej dla budowy kolei podziemnej, jednak moze miec
wptyw pod katem optacalnosci wyboru realizacji wariantu sieci publicznego transportu
zbiorowego.

19.4ADAPTACJA DO ZMIAN KLIMATU

Uwzglednienie ogdlnych informacji dotyczgcych zagrozen klimatycznych juz na wcze-
snym etapie analizy mozliwosci budowy infrastruktury szynowej lub linii metra jest
istotne. Cho¢ dla Warszawy i Krakowa znamy juz wariantowe przebiegi planowanych linii
metra, w pozostatych analizowanych miastach nie okreslono jeszcze ich szczeg6towej lo-
kalizacji. Nie ogranicza to jednak mozliwosci identyfikacji kluczowych ryzyk klimatycz-
nych, ktére mogg wptywacd na realizacje inwestycji, w tym zagrozen zwigzanych z powo-
dziami miejskimi i zmianami stosunkow wodnych.W prowadzeniu analizy klimatycznej
niezbedne jest uwzglednienie wymogow okreslonych w strategicznych dokumentach ta-
kich jak Krajowy Plan Adaptacji, regionalne i miejskie plany adaptacji.

W celu zapewnienia, ze projektowana infrastruktura bedzie odporna na obecne i pro-
gnozowane zagrozenia klimatyczne, wymagane jest przeprowadzenie analizy odpornosci
klimatycznej z uwzglednieniem charakterystyki projektu oraz jego lokalizacji. Jedng z re-
komendowanych metodologii jest podejscie przedstawione w Wytycznych technicznych
Komisji Europejskiej dotyczgcych weryfikacji infrastruktury pod wzgledem wptywu na kli-
mat w latach 2021-2027 (Komunikat Komisji 2021/C 373/01). '>2 (dalej: Wytyczne klima-
tyczne KE). W przeprowadzeniu analizy adaptacyjnej kluczowe znaczenie ma wtasciwy
dobdr ryzyk klimatycznych podlegajacych ocenie, poniewaz determinuje zakres analizy
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oraz pozwala skoncentrowac sie na zagrozeniach najbardziej istotnych dla ciggtosci dzia-
tania projektu.

Przy projektowaniu, budowie i eksploatacji linii metra oraz tramwajow nalezy uwzglednic
rosngce ryzyka klimatyczne wynikajgce ze zmian klimatu, w szczegdlnosci czestsze wy-
stepowanie ekstremalnych opadéw, powodzi miejskich, fal upatéw czy coraz czesciej po-
jawiajgcych sie gwattownych zjawisk pogodowych.

Na etapie projektowania infrastruktury kluczowe znaczenie ma analiza zagrozenia pod-
topieniami i zalewaniem obiektéw transportowych. W przypadku metra szczegdlnie na-
razone sg tunele, stacje podziemne, szyby wentylacyjne i wejscia do stacji, natomiast w
przypadku tramwajow - torowiska zlokalizowane w obnizeniach terenu, przejazdy pod
wiaduktami oraz urzadzenia sterowania ruchem. Niewtasciwe uwzglednienie ryzyka hy-
drologicznego moze prowadzi¢ do zalania infrastruktury, uszkodzenia urzgdzen tech-
nicznych, przerw w funkcjonowaniu systemu oraz generowania wysokich kosztéow na-
praw i odtworzenia majatku.

Istotnym czynnikiem ryzyka sg réwniez wzrastajgce temperatury powietrza i coraz czest-
sze fale upatéw. Wysokie temperatury mogg powodowac przegrzewanie urzgdzen elek-
troenergetycznych, systemow sterowania ruchem, instalacji wentylacyjnych, podstacji
trakcyjnych oraz infrastruktury teleinformatycznej. W przypadku systemoéw tramwajo-
wych wystepuje dodatkowo ryzyko odksztatcen torowisk, rozszerzalnosci termicznej
szyn, uszkodzen sieci trakcyjnej oraz obnizenia komfortu podrézowania pasazeréw. Dtu-
gotrwate okresy suszy mogg prowadzi¢ do zmian wilgotnosci gruntu, lokalnych osiadan
oraz pogorszenia stabilnosci konstrukcji inzynieryjnych. Jednocze$nie coraz czesciej ob-
serwowane gwattowne burze, silne wiatry, intensywne opady gradu czy wytadowania at-
mosferyczne zwiekszajg ryzyko uszkodzen infrastruktury nadziemnej, awarii systemow
zasilania i zaktdcen w funkcjonowaniu transportu publicznego.

W okresie eksploatacji skutki zmian klimatu moga powodowa¢ zaréwno czasowe ograni-
czenia funkcjonowania systemu, jak i trwate zwiekszenie kosztoéw utrzymania infrastruk-
tury. Zalania stacji metra lub torowisk tramwajowych mogg prowadzi¢ do wstrzymania
ruchu, ewakuacji pasazerow i kosztownych napraw urzgdzen technicznych. Ekstremalne
temperatury mogg skraca¢ zywotnosc elementéw infrastruktury oraz zwiekszaé zuzycie
energii zwigzane z chtodzeniem, wentylacjg i utrzymaniem odpowiednich warunkow eks-
ploatacyjnych. Zalecane jest stosowanie rozwigzan zwiekszajgcych odpornos¢ klima-
tyczng infrastruktury, takich jak systemy odwodnienia o podwyzszonej przepustowosci,
zabezpieczenia przeciwpowodziowe, monitoring poziomu wod gruntowych, wykorzysta-
nie materiatéw odpornych na wysokie temperatury, redundantne systemy zasilania oraz
procedury reagowania kryzysowego na wypadek wystgpienia zjawisk ekstremalnych. Ta-
kie dziatania pozwalajg ograniczy¢ ryzyko awarii, zwiekszy¢ bezpieczenstwo uzytkowni-
koéw oraz zapewni¢ ciggtos¢ funkcjonowania transportu publicznego w warunkach poste-
pujgcych zmian klimatu.
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Analiza poréwnawcza analizowanych dwunastu miast'>® wskazuje, ze pomimo wystepo-
wania wspolnych trenddw klimatycznych, takich jak wzrost sredniej temperatury powie-
trza, czestsze fale upatéw czy zwiekszenie intensywnosci opadéw nawalnych, profil ry-
zyka klimatycznego poszczegdlnych miast jest zréznicowany i silnie uzalezniony od lokal-
nych uwarunkowan geograficznych, hydrologicznych, srodowiskowych i urbanistycznych.
W konsekwencji dziatania adaptacyjne powinny by¢ kazdorazowo dostosowane do spe-
cyfiki danego miasta i jego gtdwnych zagrozen - uwzglednione w opracowaniu projekto-
wym oraz skuteczne, przy jednoczesnej efektywnosci ekonomicznej. Ponizej przedsta-
wiono wyniki wstepnej analizy, ktéra powinna zosta¢ pogtebiona na etapie przystgpienia
do analizy adaptacyjnej dla konkretnego projektu w okreslonej lokalizacji.

Fale upatéw i miejska wyspa ciepta

Najbardziej uniwersalnym zagrozeniem dla wszystkich analizowanych miast wydajg sie
byc fale upatéw oraz zwigzany z nimi efekt miejskiej wyspy ciepta. Zjawisko to powoduje
wzrost temperatur w obszarach silnie zurbanizowanych, zwiekszajac ryzyko zdrowotne
dla mieszkancéw, obcigzenie infrastruktury energetycznej oraz pogorszenie jakosci zy-
cia. W tym aspekcie szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ przyktadowo na miasta:

o Warszawe, ze wzgledu na duzg powierzchnie terendw scisle zabudowanych, wy-
sokg gestosc sieci drog oraz bardzo duzg liczbe mieszkancdéw narazonych na
skutki ekstremalnych temperatur;

o Krakoéw, ze wzgledu na lokalne uwarunkowania topograficzne, w tym potozenie
miasta w dolinie Wisty oraz ograniczong przewietrzalnos¢ czesci obszaréw miej-
skich wskazywang w dokumentach planistycznych i adaptacyjnych miasta;

e L6dziPoznan, gdzie fale upatow wspotwystepujg ze stosunkowo wysokim ryzy-
kiem deficytu wodnego;

o Wroctaw, posiadajacy scistg i gestg siec ulic oraz zabudowy, przy czym zabytkowy
uktad miasta nie sprzyja organizacji terendw zielonych.

W przypadku tych miast szczegdlnego znaczenia nabierajg dziatania zwigzane z rozwo-
jem zielono-btekitnej infrastruktury, zwiekszaniem powierzchni biologicznie czynnych
oraz poprawg retencji wod opadowych.

Opady nawalne i podtopienia miejskie

Praktycznie wszystkie analizowane miasta sg narazone na coraz czestsze deszcze na-

walne, ktére moga prowadzic¢ do przecigzenia systemodw kanalizacyjnych, lokalnych pod-
topien oraz zaktdcen funkcjonowania infrastruktury transportowej i technicznej. W przy-
padku tych miast kluczowe znaczenie majg rozwigzania oparte na retencji rozproszonej,

133 7rédta informacii:

- Instytut Ochrony Srodowiska - Paristwowy Instytut Badawczy, ,Podrecznik adaptacji dla miast. Wytyczne do
przygotowania Miejskiego Planu Adaptacji do zmian klimatu”, Warszawa.

- Instytut Ochrony Srodowiska - Paristwowy Instytut Badawczy, Klimada 2.0 - Baza wiedzy o zmianach kli-
matu i adaptacji do ich skutkow.

- Miejskie Plany Adaptacji do zmian klimatu dla analizowanych miast, opracowane w ramach projektu Mini-
sterstwa Klimatu i Srodowiska.
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renaturyzacji ciekdw oraz modernizacji systeméw odprowadzania wéd opadowych. W
przypadku budowy odcinkéw metra podziemnego niezbedne bedzie nowatorskie podej-
Scie do systemow odwodnienia, tak aby zapewnic¢ funkcjonalnos¢ systemu réowniez w
przysztosci, gdzie wszystkie scenariusze klimatyczne przewidujg nasilenie sie opadéw na-
walnych.

Powodzie rzeczne

Powodzie rzeczne pozostajg jednym z najwazniejszych zagrozen dla miast potozonych
nad duzymi rzekami. Mimo rozwoju infrastruktury przeciwpowodziowej ryzyko to nie zo-
stato catkowicie wyeliminowane. Przyktadowo, z duzym ryzykiem powodzi rzecznych
mogg mierzyc sie miasta:

e Wroctaw, ktorego potozenie w dolinie Odry sprawia, ze miasto pozostaje szcze-
goblnie wrazliwe na ekstremalne wezbrania;

o Krakoéw, z uwagi na zagrozenia zwigzane z Wistg i jej doptywami;

¢ Warszawa, gdzie ryzyko zwigzane jest przede wszystkim z doling Wisty;

e Szczecin, ktdry narazony jest zaréwno na zagrozenia rzeczne, jak i morskie.

e Bydgoszcz, ktdrej potozenie na styku Wisty oraz Brdy, jak i lokalne uregulowanie
moze mie¢ wptyw na zagrozenie powodziowe dla miasta.

Powodzie morskie i cofka sztormowa

Ryzyko to ma charakter lokalny, jednak jego znaczenie bedzie rosto wraz z prognozowa-
nym wzrostem poziomu Morza Battyckiego. Z analizowanych 12 miast, dwa ponizsze po-
winny wzigc te ryzyko klimatyczne pod uwage:

e Tréjmiasto, gdzie zagrozenie obejmuje zaréwno zalewanie terenéw nadmor-
skich, jak i erozje wybrzeza;

e Szczecin, gdzie dodatkowym problemem jest mozliwo$¢ wystepowania cofki w
ujsciu Odry i na terenach Zalewu Szczecinskiego.

W przypadku tych o$rodkow dziatania adaptacyjne powinny uwzglednia¢ dtugotermi-
nowe scenariusze wzrostu poziomu morza oraz ochrone infrastruktury krytycznej zloka-
lizowanej na terenach nisko potozonych. Niezbedne bedzie stworzenie rozwigzan tech-
nicznych, ktore zapewnia, ze wzrost poziomu morza nie wptynie na skomunikowane ob-
szary miejskie, przy czym dobrg praktykg moze by¢ wykorzystanie rozwigzan holender-
skich (tamy i waty ochronne), zapewniajgce wysoki poziom bezpieczenstwa dla infra-
struktury transportowe;.

Silne wiatry, burze i zjawiska ekstremalne

Prognozy klimatyczne wskazujg réwniez na wzrost czestotliwosci wystepowania gwat-
townych burz, silnych wiatréw oraz zjawisk konwekcyjnych powodujgcych szkody w in-
frastrukturze miejskiej i terenach zielonych. Przyktadem miast silnie narazonych sga:

e Tréjmiasto, ze wzgledu na potozenie nadmorskie i ekspozycje na sztormowe wia-
try;
e Szczecin, narazony zaréwno na silne wiatry, jak i zjawiska sztormowe;
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o Bialystok i Rzesz6w'*, gdzie rosnie ryzyko gwattownych burz oraz lokalnych
szkdd w infrastrukturze.

e Bydgoszcz i Poznan, ktore potozone sg w obszarze, dla ktérych coraz czesciej
stwierdza sie obecnos¢ ekstremalnych zjawisk atmosferycznych, w tym tornad.

Osuwiska i ruchy masowe ziemi

Jest to zagrozenie o znaczeniu regionalnym, wystepujgce gtdwnie na terenach o bardziej
zréznicowanej rzezbie terenu. Wstepna analiza wykazata, ze duze znaczenie ryzyko osu-
wisk ma dla:

« Rzeszowa, potozonego w strefie przejsciowej pomiedzy Kotling Sandomierskg a
Pogdrzem Karpackim;

« Krakowa, gdzie lokalnie wystepuja tereny zagrozone ruchami masowymi na sto-
kach wzgorz i skarp dolinnych.;

« Katowice, ze wzgledu na wystepowanie obszaréw gorniczych i pogdrniczych.

o Tréjmiasta, ze wzgledu na morenowy charakter uksztattowania terenu i réznice w
poziomach.

Podsumowujac, przeprowadzona ogélna i wstepna analiza wskazuje, ze nie istnieje
jedno dominujgce ryzyko klimatyczne wspdlne dla wszystkich badanych miast. Najbar-
dziej uniwersalnymi zagrozeniami sg fale upatéw, deszcze nawalne oraz lokalne podto-
pienia miejskie, ktore powinny by¢ uwzglednione w kazdym opracowaniu adaptacyjnym.

Kolejnym istotnym aspektem w analizie adaptacyjnej jest precyzyjne opisanie poszcze-
golnych aspektoéw projektu w ramach analizy wrazliwosci, w szczegdlnosci: aktywow i
procesow zlokalizowanych na terenie inwestycji, naktadéw niezbednych do jej prawidto-
wego funkcjonowania oraz sSwiadczonych ustug, czyli podstawowej funkcji projektu —
transportu pasazerskiego i utrzymania potgczen komunikacyjnych. Ponizej przedsta-
wiono opis aspektow projektu w podziale rekomendowanym w w/w Wytycznych klima-
tycznych KE.

Opis aktywow i proceséw umozliwia identyfikacje elementdéw infrastruktury oraz dziatan
operacyjnych, ktére mogg by¢ podatne na skutki zmian klimatu.

Analiza naktadéw pozwala oceni¢, czy zasoby niezbedne do funkcjonowania projektu
(np. energia, woda, zasoby ludzkie) sg narazone na zaktdcenia wynikajace z ekstremal-
nych zjawisk klimatycznych.

Ocena ustug Swiadczonych przez projekt — w tym przypadku transportu pasazerskiego
— jest niezbedna, aby okresli¢, w jakim stopniu zmiany klimatu mogg wptywac na do-
stepnos¢, niezawodnos¢ i bezpieczenstwo ustug komunikacyjnych.

Na potrzeby planowanych inwestycji w analizowanych 12 miastach, w zatgczniku nr 5
przedstawiono propozycje opisu aspektow projektu do uwzglednienia w analizie

8¢ METEO IMGW-PIB, Serwis pogodowy, https://meteo.imgw.pl/
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wrazliwosci. Analiza ta zostata przygotowana oddzielnie dla budowy linii tramwajowe;j
oraz metra.

20PARTYCYPACJA SPOLECZNA

Partycypacja spoteczna jest jednym z kluczowych elementéw oceny mozliwosci realizacji
inwestycji transportowych'™> — zaréwno metra, jak i linii tramwajowych — poniewaz
wptywa na akceptacje spoteczng, ogranicza ryzyka inwestycyjne, umozliwia identyfikacje
konfliktdw oraz zwieksza przewidywalnos¢ procesu inwestycyjnego.

Wczesne witgczanie mieszkanicoOw w proces przygotowania inwestycji umozliwia uwzgled-
nienie lokalnych uwarunkowan juz na etapie definiowania wariantéw projektu. Litera-
tura przedmiotu wskazuje, ze dziatania partycypacyjne prowadzone na etapie koncepcyj-
nym sg co do zasady zwigzane z wyzszym poziomem akceptacji spotecznej inwestycji
oraz mniejszym ryzykiem wystgpienia protestow i sporéw w pézniejszych fazach realiza-
cji.1se

W przypadku inwestycji polegajgcej na budowie linii metra wczesne konsultacje sg szcze-
golnie istotne ze wzgledu na:

e wieloletni czas budowy;
o glebokie wykopy i ingerencje w tkanke miejska;
e ryzyka zwigzane z drganiami i stabilnoscig budynkdw.
W przypadku budowy nowych linii szynowych, wczesne wigczenie mieszkancéw pozwala

doprecyzowac przebieg trasy, ograniczy¢ obawy dotyczgce wycinki drzew, hatasu czy
zmian w organizacji ruchu.

155 Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Partycypacja spoteczna - wytyczne dla inwestoréw
i beneficjentow polityki spéjnosci: https://www.cupt.gov.pl/wp-content/uploads/2022/05/partycypa-
cja_spoleczna_-_wytyczne_dla_inwestorow_i_beneficjentow_polityki_spojnosci_447.pdf

156 Wolanski M., i Czerlinski M., Zarzadzanie mobilnoscig a zarzagdzanie transportem - czyli jak ak-
tywnie ksztattowac zachowania transportowe?, [w:] Horyzont 2050 - lepszy transport & lepsze
miasto, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej 2021, s. 381-
396, https://sin.put.poznan.pl/publications/details/i40447

Healey, P. (1997). Collaborative Planning: Shaping Places in Fragmented Societies. UCL Press.

Innes, J., & Booher, D. (2004). Reframing public participation: Strategies for the 21st century. Plan-
ning Theory & Practice, 5(4).
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Rola partycypacji w identyfikacji konfliktéw spotecznych

Partycypacja spoteczna petni funkcje wczesnego systemu ostrzegania, umozliwiajgc iden-
tyfikacje konfliktdw zanim przerodzg sie w protesty lub odwotania. Badania urbani-
styczne wskazujg, ze konflikty spoteczne w projektach transportowych wynikajg najcze-
Sciej z braku informacji, niejasnosci celéw inwestycji oraz obaw o wptyw na jakos¢ zycia.

Typowe Zrodta napiec spotecznych przy budowie nowej linii metra to przyktadowo:

e Obawy o stabilnos¢ budynkow i drgania;

o lokalizacja szybow wentylacyjnych;

e wieloletnie utrudnienia w ruchu;

e zamkniecia ulic i ograniczenia dostepnosci ustug;
e ingerencja w przestrzen publiczna.

W przypadku budowy nowej linii tramwajowej typowe zrédta napiec spotecznych najcze-
Sciej mogg dotyczy¢ kwestii takich jak:

e wycinka drzew i ingerencja w zielen;

e zmiana organizacji ruchu;

e oOgraniczenie miejsc parkingowych;

o hatasiwibracje;

e przebieg trasy przez osiedla mieszkaniowe.

Badania socjologiczne'’ potwierdzaja, ze konflikty te mogg by¢ skutecznie minimalizo-
wane poprzez dialog spoteczny i transparentng komunikacje.

Akceptacja spoteczna jest jednym z kluczowych czynnikéw powodzenia inwestycji infra-
strukturalnych. Brak akceptacji prowadzi¢ moze do powaznych zaktdcen w procesie in-
westycyjnym'®8, takich jak:

e odwotania od decyzji Srodowiskowych i budowlanych;
¢ blokowanie prac budowlanych;

e presja nazmiane przebiegu trasy;

e wzrost kosztéw inwestycji;

e znaczne wydtuzenie harmonogramu projektu.

Powyzsze czynniki moga nawet skutkowac utratg planowanego dofinansowania.

Badania naukowe° wskazujg, ze projekty transportowe z wysokim poziomem partycy-
pacji spotecznej charakteryzujg sie nizszym poziomem konfliktow, wiekszg

157 Healey, P. (1997). Collaborative Planning: Shaping Places in Fragmented Societies. UCL Press.
Innes, J., & Booher, D. (2004). Reframing public participation: Strategies for the 21st century. Plan-
ning Theory & Practice, 5(4).

158 Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (2022). Partycypacja spoteczna - wytyczne dla in-
westorow i beneficjentéw polityki spéjnosci. Dostep online: https://www.cupt.gov.pl/wp-content/up-
loads/2022/05/partycypacja_spoleczna_-_wytyczne_dla_inwestorow_i_beneficjentow_poli-
tyki_spojnosci_447.pdf

159 Healey, P. (1997). Collaborative Planning: Shaping Places in Fragmented Societies. UCL Press.
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przewidywalnoscig procesu inwestycyjnego, wyzszg akceptacjg spoteczng, jak réwniez
mniejszym ryzykiem opdéznien.

Dla metra ryzyka spoteczne sg szczegolnie istotne ze wzgledu na skale i czas realizacji.
Dla linii tramwajowej — cho¢ ryzyka sg mniejsze — konflikty lokalne mogg znaczaco
utrudni¢ realizacje projektu.

Partycypacja jako element realizacji inwestycji

Partycypacja spoteczna powinna by¢ kontynuowana réwniez w trakcie realizacji inwesty-
¢ji. Jej rola obejmuije:

e biezace informowanie mieszkancow o postepach prac;
e wyjasnianie przyczyn utrudnien;

e reagowanie na zgtaszane problemy;

e utrzymywanie dialogu z lokalnymi spotecznosciami.

Regularna informacja zmniejsza poziom frustracji mieszkancow i zwieksza akceptacje dla
utrudnien

20.1 ANALIZA KONFLIKTOW SPOLECZNYCH W EUROPEJSKICH MEGAPROJEKTACH
TRANSPORTOWYCH

Doswiadczenia wybranych europejskich aglomeracji (Zurych, Dublin, Kopenhaga, Hel-
sinki, Budapeszt, Goteborg, Berlin, Montpellier) jednoznacznie dowodzg, ze budowa sys-
temow szybkiego transportu szynowego to w réwnej mierze wyzwanie inzynieryjne, co
skomplikowana operacja socjologiczno-polityczna.

Analiza poréwnawcza pozwala sklasyfikowa¢ opdr spoteczny wobec inwestycji szyno-
wych w czterech gtéwnych kategoriach, z ktérych kazda niesie konkretne lekcje dla pol-
skich decydentéw:

¢ Weto obywatelskie i strach przed putapka zadtuzenia (Model Zurychu) W la-
tach 70. wtadze Zurychu forsowaty budowe klasycznego podziemnego metra (U-
Bahn). Mieszkancy, obawiajac sie astronomicznego zadtuzenia kantonu oraz de-
wastacji doskonale funkcjonujacej sieci tramwajowej, doprowadzili do referen-
dum. W 1973 r. obywatele ostatecznie odrzucili projekt metra, zmuszajgc wtadze
do tanszej i bardziej akceptowalnej spotecznie alternatywy (S-Bahn i priorytet dla
tramwajow).’¢0

e Ochrona dziedzictwa i syndrom NIMBY (Model Dublina) Dublinski projekt Me-
troLink spotkat sie z poteznym oporem spotecznym (tzw. syndrom NIMBY - Not In
My Back Yard), gdy planisci zatozyli lokalizacje jednej ze stacji kosztem historycz-
nego parku St Stephen's Green. Protesty obroncéw zabytkow wymusity wstrzy-
manie prac projektowych i zmiane trasy. Koszt tego paralizu decyzyjnego to

160 https://www.stadt-zuerich.ch/hbd/de/index/staedtebau/planung-mobilitaet/entwick-
lung/rueckblick.html
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drastyczny wzrost budzetu inwestycji z kilku do ponad 12 miliardéw euro.’®’ Za-
konczenie realizacji inwestycji zostato zaplanowane na 2030 r.

o Koszty zewnetrzne ucigzliwosci budowlanych (Model Kopenhagi'®? i Gétebo-
rga'®3) Budowa petli Cityringen (M3) w Kopenhadze prowadzona byta w systemie
24/7. Skrajny hatas i wibracje w gesto zaludnionych dzielnicach doprowadzity do
fali pozwéw. Miasto zostato zmuszone do wypfaty gigantycznych odszkodowan i
relokacji mieszkancow do hoteli, co wptyneto na opdznienia. Analogicznie w Gote-
borgu, budowa tunelu Vastlanken wywotata gteboki kryzys zaufania z powodu
wieloletniego paralizu ruchu pieszego i uderzenia w lokalny biznes w Scistym cen-
trum.

o Utrata legitymizacji przez kryzys zaufania (Model Helsinek'® i Buda-
pesztu'®) Przekroczenia budzetow niszczg poparcie polityczne projektéw. W Hel-
sinkach projekt Lansimetro zdrozat z 700 min do 1,2 mld EUR, co skonczyto sie
skandalem i odwotaniem szefa spoétki. W Budapeszcie koszty linii M4 wzrosty trzy-
krotnie, a przedtuzajgca sie budowa i Sledztwa unijnego urzedu OLAF w sprawie
nieprawidtowosci trwale zniechecity spoteczenstwo do koncepcji budowy kolejnej
linii M5.

20.2STUDIUM PRZYPADKU WARSZAWY - KONTEKST ZARZADZANIA KONFLIKTAMI
SPOLECZNYMI

Doswiadczenia m.st. Warszawy zgromadzone podczas realizacji pierwszej (M1) oraz dru-
giej (M2) linii metra stanowig wazny materiat referencyjny dla zarzgdzania ryzykiem spo-
tecznym w analizowanych aglomeracjach. Retrospektywna analiza proceséw inwestycyj-
nych wskazuje na bezposrednig zaleznos¢ przyczynowo-skutkowg pomiedzy jakoscig
wczesnej komunikacji a stabilnoscig finansowo-harmonogramowg projektow.

o Protesty srodowisk kupieckich (Plac Defilad / ul. Swietokrzyska): Budowa
centralnego odcinka Il linii metra w Warszawie wigzata sie z czasowym ogranicze-
niem dostepnosci czesci obszaru srédmiejskiego, w szczegdlnosci rejonu Placu
Defilad i ulicy Swietokrzyskiej. W bezposrednim sasiedztwie inwestycji funkcjono-
waty wczesniej m.in. Kupieckie Domy Towarowe (KDT), ktorych relokacja stata sie
przedmiotem wieloletniego konfliktu pomiedzy kupcami a witadzami miasta. Spor
ten zakonczyt sie eksmisjg przedsiebiorcow i rozbiorkag hali w 2009 r.'ee

67 OPW reiterates warnings that a St Stephen’s Green Metro stop will have “profound negative
impacts” - Trinity News

162 https://www.railway-technology.com/projects/cityringen-metro-copenhagen/

163 https://www.trafikverket.se/vastlanken/

164 https://www.helsinkitimes.fi/finland/finland-news/domestic/14355-laensimetro-raises-cost-es-
timate-for-western-metro-extension-replaces-ceo.html

165 https://english.atlatszo.hu/2016/09/27/budapest-carries-the-weight-of-controversial-subway-
venture/

166 https://warszawa.naszemiasto.pl/bitwa-o-kdt-w-warszawie-mija-15-lat-od-
makabrycznych/ar/c1-7268339
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Przypadek KDT pokazuje, ze duze inwestycje infrastrukturalne realizowane w $ci-
stych centrach miast mogg generowac znaczgce koszty spoteczne po stronie lo-
kalnych przedsiebiorcéw. Ograniczenia dostepnosci terenu, zmiany organizagji
ruchu oraz wieloletnie roboty budowlane mogg prowadzi¢ do spadku obrotéw
handlowych i wzrostu napie¢ spotecznych. Z tego wzgledu wspétczesne projekty
transportowe coraz czesciej uwzgledniajg rozbudowane procesy konsultacyjne i
mechanizmy kompensacyjne dla podmiotéw gospodarczych dziatajgcych w stre-
fie inwestycji.

e Opor spoteczny wobec degradacji zieleni (Plac Wilsona):
Budowa stacji metra Plac Wilsona stanowita jedng z najwazniejszych inwestycji
transportowych na warszawskim Zoliborzu i wigzata sie z trwatym przeksztatce-
niem centralnej przestrzeni dzielnicy. W kolejnych latach przedmiotem dyskusji
spotecznych nie byta jednak sama realizacja inwestycji podziemnej, lecz sposob
zagospodarowania placu na powierzchni. Mieszkancy, urbanisci i organizacje spo-
teczne wielokrotnie zgtaszali postulaty zwiekszenia udziatu zieleni, poprawy do-
stepnosci dla pieszych oraz ograniczenia powierzchni utwardzonych.'®” Przypadek
Placu Wilsona pokazuje, ze duze inwestycje transportowe mogg wywotywac wie-
loletnie dyskusje dotyczgce ksztattu przestrzeni publicznej po zakonczeniu bu-
dowy. W praktyce oznacza to koniecznos¢ prowadzenia konsultacji spotecznych
nie tylko w odniesieniu do samej infrastruktury transportowej, ale réwniez do jej
wptywu na otoczenie urbanistyczne i jako$¢ przestrzeni miejskiej.

¢ Lokalizacja infrastruktury stacyjnej na Pradze: Realizacja praskiego odcinka Il
linii metra, obejmujgcego m.in. stacje Dworzec Wileniski i Szwedzka, pokazata spe-
cyficzne wyzwania zwigzane z prowadzeniem inwestycji tunelowych w bezposred-
nim sasiedztwie gestej, historycznej zabudowy mieszkaniowej. Najistotniejsze
kontrowersje nie dotyczyty docelowego funkcjonowania metra, lecz skutkéw sa-
mej budowy, w szczegdlnosci oddziatywania robét na stan techniczny okolicznych
budynkdw.
W rejonie stacji Dworzec Wilenski mieszkancy zgtaszali obawy zwigzane z peka-
niem Scian, drganiami gruntu oraz bezpieczenstwem konstrukgji kamienic. Pro-
blemy te doprowadzity do organizacji protestéw lokatorskich i publicznej debaty
nad sposobem prowadzenia inwestycji.'®®
Podobnie podczas realizacji stacji Szwedzka szczegdlng uwage poswiecano wpty-
wowi prac budowlanych na istniejgcg zabudowe. W niektoérych przypadkach ko-
nieczne byto czasowe opuszczenie budynkow przez mieszkancow ze wzgledu na
zagrozenia budowlane.
Przypadek Pragi pokazuje, ze przy inwestycjach metra w historycznej tkance miej-
skiej kluczowe znaczenie majg monitoring budynkdw, programy zabezpieczen
konstrukcyjnych oraz biezgca komunikacja z mieszkaricami.

167 https://warszawa.naszemiasto.pl/alternatywna-wizja-placu-wilsona-na-zoliborzu-czemu-mi-
asto/ar/c1-9660183

168 https://www.se.pl/warszawa/warszawa-lokatorzy-protestuja-przeciwko-budowie-metra-aa-
tHgb-KnSN-ge5v.html
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o Kontrowersje wokét nazewnictwa stacji: Proces nadawania nazw stacjom war-
szawskiego metra pokazat, ze nawet elementy pozornie niezwigzane z infrastruk-
turg techniczng mogg stac sie przedmiotem debat spotecznych i politycznych. W
trakcie przygotowan do uruchomienia centralnego odcinka Il linii metra prowa-
dzono wielomiesieczne dyskusje dotyczgce ostatecznych nazw stacji. W rezultacie
czesc roboczych nazw zostata zmieniona, m.in. ,Nowy Swiat” na ~Nowy Swiat-Uni-
wersytet” oraz ,Powisle” na ,Centrum Nauki Kopernik”.'¢?

Debaty te dotyczyly przede wszystkim kwestii identyfikacji przestrzennej, promo-
¢ji waznych instytucji publicznych oraz sposobu reprezentowania lokalnego dzie-
dzictwa w przestrzeni miejskiej. Cho¢ nie miaty one znaczgcego wptywu na samg
realizacje inwestycji, pokazaty znaczenie symbolicznego wymiaru infrastruktury
transportowej oraz potrzebe uwzgledniania opinii interesariuszy w procesie
ksztattowania nazewnictwa obiektéw publicznych.

20.3PROGNOZA | SPECYFIKA POTENCJALNYCH KONFLIKTOW SPOLECZNYCH W
ANALIZOWANYCH MIASTACH

Biorgc pod uwage wczesniej opisane doswiadczenia miast, ktére majg ciezkg infrastruk-
ture szynowg lub metropolitalne systemy podziemne, dziatania na rzecz metra w anali-
zowanych polskich miastach mogg réwniez generowac unikalne, specyficzne dla danego
osrodka punkty zapalne. Ponizej przedstawiono zindywidualizowang prognoze struktu-
ralnych ryzyk spotecznych dla 11 miast (poza Warszawg, bo tutaj juz mamy wyspecyfiko-
wane dziatania).

Tabela 29 Potencjalne konflikty spoteczne w analizowanych miastach.

Miasto / Uwarunkowania przestrzenno- Potencjalne obszary konfliktéw spo-
Aglomera- techniczne tecznych

cja

Obszar historycznego centrum objety  Potencjalne konflikty zwigzane z ochrong
ochrong konserwatorskg i wpisem na  dziedzictwa kulturowego, wptywem in-

Liste Swiatowego Dziedzictwa UNE- westycji na zabytkowg tkanke miejska
SCO. Wysoka koncentracja zabytko- oraz lokalizacja stacji w sasiedztwie
wej zabudowy oraz ograniczona do- obiektoéw historycznych. Istotne moga
stepnos¢ przestrzeni dla nowych in- by¢ réwniez obawy dotyczace oddziaty-
westycji podziemnych. wania roboét tunelowych na istniejgce bu-
dynki.
Trojmia- Liniowy uktad metropolii, rozpro- Mozliwe konflikty dotyczace ingerencji w
sto szone centra aktywnosci oraz obec- obszary przyrodnicze, zwtaszcza Troj-
nos¢ rozlegtych terenéw przyrodni- miejski Park Krajobrazowy. Dodatkowo
czych i leSnych. moga wystepowac rozbieznosci

169 https://um.warszawa.pl/-/znamy-nazwy-stacji-ii-linii-metra
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Miasto /
Aglomera-

G6rnosla-
sko-Zagte-
biowska
Metropo-
lia
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Uwarunkowania przestrzenno-
techniczne

Ztozone warunki hydrogeologiczne,
wysoki poziom wéd gruntowych oraz
gesta zabudowa historyczna w obsza-
rach srodmiejskich.

Historyczna zabudowa kamieniczna o
zréznicowanym stanie technicznym
oraz doswiadczenia zwigzane z bu-
dowg tunelu Srednicowego.

Znaczna intensywnos¢ ruchu w cen-
trum miasta oraz doswiadczenia zwig-
zane z realizacjg duzych projektow
przebudowy Srédmiescia.

Policentryczny uktad osadniczy, rozle-
gle tereny poprzemystowe oraz ob-
szary objete historycznymi oddziaty-
waniami gérniczymi.

Obecnos¢ Odry, Regalicy oraz tere-
néw miedzyodrzariskich o specyficz-
nych warunkach geotechnicznych.

Zroznicowana rzezba terenu oraz wy-
stepowanie licznych wawozéw lesso-
wych petnigcych funkcje przyrodnicze
i krajobrazowe.

Uktad przestrzenny ksztattowany
przez Brde, Kanat Bydgoski oraz rela-
Cje transportowe z dzielnicg Fordon.

Potencjalne obszary konfliktéw spo-
tecznych

pomiedzy samorzadami dotyczagce po-
dziatu kosztéw i korzysci inwestycyjnych.

Potencjalne obawy zwigzane z bezpie-
czenstwem konstrukcyjnym zabudowy,
wptywem inwestycji na stosunki wodne
oraz utrudnieniami komunikacyjnymi
podczas realizacji projektow.

Przedmiotem sporéw moga by¢ kwestie
bezpieczenstwa budynkéw, odpowie-
dzialnosci za ewentualne szkody budow-
lane oraz wptyw inwestycji na warunki
zamieszkania w sSrédmiesciu.

Najwieksze ryzyko konfliktdow dotyczy
ograniczen w dostepnosci komunikacyj-
nej centrum, wptywu inwestycji na dzia-
talnos¢ gospodarczg oraz czasowych
utrudnien dla mieszkancéw i przedsie-
biorcow.

Mozliwe spory dotyczgce podziatu kosz-
tow pomiedzy gminami metropolii oraz
obawy zwigzane z wptywem inwestycji na
tereny objete deformacjami pogorni-
czymi.

Potencjalne konflikty moga dotyczyc
wptywu inwestycji na tereny nadrzeczne,
Ciggtos¢ potaczen miedzy prawobrzezng i
lewobrzezng czescig miasta oraz
ochrone obszarow przyrodniczych.

Mozliwe protesty zwigzane z ochrong te-
rendw zielonych, zachowaniem ciggtosci
lokalnych korytarzy ekologicznych oraz

wptywem inwestycji na krajobraz miasta.

Konflikty moga dotyczyc priorytetéw in-
westycyjnych pomiedzy poszczegdlnymi
czesciami miasta oraz ingerencji w te-
reny rekreacyjne i nadrzeczne.



Miasto / Uwarunkowania przestrzenno- Potencjalne obszary konfliktéw spo-
Aglomera- techniczne tecznych

cja

STEWA @ Stosunkowo szeroki uktad drogowy Potencjalne kontrowersje mogg by¢

oraz znaczacy udziat terenow zieleni Zwigzane z ograniczaniem przestrzeni

miejskiej. dla ruchu samochodowego, zmianami
organizacji ruchu oraz ingerencjg w ist-
niejgce tereny zielone.

Dynamiczna suburbanizacja oraz Najwieksze ryzyko konfliktéw dotyczy po-

ograniczone doswiadczenie w realiza-  zyskiwania terenow pod infrastrukture

¢ji duzych projektédw transportu szy- transportowaq, lokalizacji zapleczy tech-

nowego. nicznych oraz oddziatywania inwestycji
na nowe osiedla mieszkaniowe.

Zrédto: opracowanie wiasne.

W wiegkszosci analizowanych miast potencjalne konflikty nie wynikajg wytgcznie z samej
budowy infrastruktury transportowej, lecz przede wszystkim z jej oddziatywania na ist-
niejacq strukture urbanistyczng, srodowisko przyrodnicze, funkcjonowanie lokalnych
spotecznosci oraz sposob podziatu kosztow i korzysci pomiedzy poszczegdine grupy inte-
resariuszy. W konsekwencji waznym elementem powodzenia inwestycji bedzie wczesne
prowadzenie konsultacji spotecznych, transparentna komunikacja oraz uwzglednienie
lokalnych uwarunkowan przestrzennych i Srodowiskowych.

<+ Whniosek

Niedoszacowanie ryzyk spotecznych w Warszawie i innych miastach przetozyto sie bez-
posrednio na realne opdznienia proceduralne (wydtuzenie postepowan o wydanie decy-
zji sSrodowiskowych i pozwolen na budowe) oraz generowato koniecznos¢ kosztownego
przeprojektowywania elementow nadziemnych i podziemnych w fazie ,Projektuj i Bu-
duj”.

Z perspektywy ogdlnokrajowej, Warszawa dostarczyta istotnych lekcji systemowych,
ktére mogg by¢ wykorzystane przez inne miasta, w przypadku podjecia przez nich decy-
zji 0o budowie metra.
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Budowa metra nalezy do najbardziej wymagajacych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych
realizowanych przez wspotczesne miasta. Jest to inwestycja o strategicznym znaczeniu,
ktéra moze w istotny sposob zmieni¢ funkcjonowanie catej aglomeracji, strukture po-
drézy mieszkancow oraz kierunki rozwoju przestrzennego miasta. Jednoczesnie jest to
jeden z najdrozszych i najbardziej skomplikowanych technicznie projektéw w sektorze
transportu publicznego, wymagajacy wieloletniego planowania, zaawansowanych analiz
oraz stabilnego finansowania zaréwno na etapie inwestycyjnym jak i utrzymania zbudo-
wanej infrastruktury.

Realizacja systemu metra nie ogranicza sie wytgcznie do budowy tuneli i stacji. Obejmuje
rowniez stworzenie petnej infrastruktury technicznej, takiej jak systemy sterowania ru-
chem, zasilania energetycznego, urzadzenia bezpieczeristwa, wentylacji, systemy prze-
ciwpozarowe, zaplecze techniczne oraz zakup specjalistycznego taboru. Kazdy z tych ele-
mentow wymaga odrebnych projektow, pozwolen oraz procedur przetargowych. Dodat-
kowym wyzwaniem jest prowadzenie prac budowlanych pod istniejgcg zabudowg miej-
skg bez zaktécania codziennego funkcjonowania miasta.

Z punktu widzenia technicznego metro nalezy do najtrudniejszych inwestycji infrastruk-
turalnych. Szczegélnie istotne sg badania geologiczne i hydrogeologiczne, poniewaz nie-
przewidziane warunki gruntowe mogg prowadzi¢ do wzrostu kosztow oraz opdznien. Ko-
nieczne jest rowniez uwzglednienie istniejgcej infrastruktury podziemnej, takiej jak sieci
wodociggowe, kanalizacyjne, energetyczne czy telekomunikacyjne. W centrach duzych
miast dodatkowym utrudnieniem sg obiekty zabytkowe oraz gesta zabudowa, wymaga-
jace zastosowania szczegolnie ostroznych metod budowy.

Najwiekszg barierg dla realizacji systemow metra sg jednak koszty. W zaleznosci od wa-
runkéw terenowych oraz przyjetych rozwigzan technicznych Sredni koszt budowy jed-
nego kilometra linii metra mozna przyjg¢ w przedziale od okoto 500 min zt do ponad 1
mld zt. Oznacza to, ze budowa linii o dtugosci kilkunastu lub kilkudziesieciu kilometrow
wymaga naktaddw liczonych w dziesigtkach miliardéw ztotych. Dodatkowo, nalezy
uwzgledni¢ wysokie koszty utrzymania i eksploatacji systemu juz po jego uruchomieniu.
Metro wymaga statego finansowania obstugi technicznej, konserwacji infrastruktury, mo-
dernizacji urzadzen oraz zakupu nowego taboru.

W polskich warunkach finansowych realizacja metra pozostaje mozliwa jedynie
dla najwiekszych aglomeracji miejskich. Obecnie jedynym miastem posiadajgcym
petnoprawny system metra jest Warszawa. Stolica charakteryzuje sie najwiekszg
liczbg mieszkaricdw, najwyzszymi dochodami samorzgdowymi oraz najwiekszymi poto-
kami pasazerskimi, ktére uzasadniajg tak kosztowng inwestycje. W przypadku innych
miast budowa metra wymagataby znaczgcego wsparcia ze strony budzetu panstwa, fun-
duszy unijnych oraz instytucji finansowych, takich jak Bank Gospodarstwa Krajowego,
czy Europejski Bank Inwestycyjny.
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Najczesciej wymienianym kandydatem do realizacji projektu typu metro jest Kra-
kéw. Potwierdza to niniejszy raport. Wystepujg tutaj znaczne potrzeby transportowe i
duze natezenie ruchu pasazerskiego. Jednak nawet tam budowa petnego systemu metra
budzi dyskusje ekonomiczne, poniewaz koszty inwestycji sg bardzo wysokie w poréwna-
niu z innymi rozwigzaniami transportowymi. Dlatego rozwazane powinny by¢ raczej pro-
jekty posrednie, takie jak lekkie metro, premetro, szybki tramwaj czy rozwdj kolei aglo-
meracyjne;j.

Budowa metra przynosi liczne korzysci gospodarcze. Przede wszystkim przyczynia sie do
skrécenia czasu podrézy mieszkancow, co zwieksza efektywnos¢ funkcjonowania rynku
pracy i poprawia dostepnosc¢ réznych czesci miasta. Metro wptywa réwniez na wzrost
atrakcyjnosci inwestycyjnej terenéw potozonych w poblizu stacji. W wielu miastach euro-
pejskich obserwowany jest wzrost wartosci nieruchomosci, rozwdj nowych inwestycji
mieszkaniowych oraz powstawanie centréw biznesowych wtasnie w sgsiedztwie infra-
struktury metra. Oznacza to, ze korzysci ekonomiczne wykraczajg daleko poza sam sek-
tor transportowy.

Znaczace sg rowniez korzysci spoteczne. Metro zapewnia szybki, przewidywalny i od-
porny na zattoczenie drogowe $rodek transportu. Dzieki temu zwieksza dostepnos¢ ko-
munikacyjng miasta dla mieszkancéw, ogranicza wykluczenie transportowe oraz popra-
wia komfort podrézowania. Ma to szczegdlne znaczenie dla oséb dojezdzajgcych do
pracy, uczniow, studentdéw oraz oséb starszych. Dodatkowo, nowoczesne stacje i infra-
struktura poprawiajg jakos¢ przestrzeni publicznej oraz czesto stajg sie waznymi punk-
tami rozwoju lokalnych spotecznosci.

Istotnym argumentem za budowg metra sg réwniez korzysci Srodowiskowe. Rozwiniety
system transportu szynowego zacheca mieszkancoéw do rezygnacji z samochodu na
rzecz komunikacji publicznej. W efekcie zmniejsza sie liczba pojazdéw na drogach, ogra-
niczane sg korki, emisje gazéw cieplarnianych, hatas oraz zanieczyszczenie powietrza.
Metro wpisuje sie tym samym w cele polityki klimatycznej Unii Europejskiej i strategie
zrownowazonego rozwoju miast.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze metro nie zawsze jest najbardziej racjonalnym rozwig-
zaniem. W wielu miastach podobne efekty mozna osiggnac przy znacznie nizszych kosz-
tach poprzez rozwdj kolei aglomeracyjnej, szybkiego tramwaju lub systemdw autobuso-
wych o wysokiej przepustowosci. Szczegdlnie kolej aglomeracyjna jest czesto wskazy-
wana jako rozwigzanie bardziej efektywne ekonomicznie, poniewaz pozwala wykorzystac
istniejgcg infrastrukture kolejowg i obstugiwac znacznie wiekszy obszar niz pojedyncza
linia metra.

Z perspektywy polityki transportowej panstwa budowa metra wpisuje sie w cele zwig-
zane ze wzmacnianiem transportu publicznego, ograniczaniem ruchu samochodowego
oraz poprawg jakosci Srodowiska w miastach. Jednak ze wzgledu na ogromne koszty in-
westycyjne pojawia sie pytanie o efektywnos¢ wykorzystania Srodkéw publicznych. Za
kwote przeznaczong na budowe jednej linii metra mozliwe jest zrealizowanie wielu inwe-
stycji kolejowych, tramwajowych lub drogowych o znacznie wiekszym zasiegu

str. 197



terytorialnym. Dlatego decyzje o budowie metra powinny by¢ poprzedzone szczeg6-
towymi analizami kosztéw i korzysci oraz oceng alternatywnych rozwigzan trans-
portowych.

Brak jednolitej, sztywnej definicji prawnej metra w polskich przepisach nie powinien by¢
postrzegany jako ograniczenie, lecz jako szansa na bardziej racjonalne i elastyczne
ksztattowanie systemow transportowych odpowiadajgcych rzeczywistym potrzebom po-
szczegolnych obszaréw metropolitalnych. Pozwala to odejs¢ od technologicznego do-
gmatyzmu, zgodnie z ktérym jedynym wyznacznikiem nowoczesnosci jest budowa kla-
sycznego, w petni podziemnego metra, na rzecz podejscia skoncentrowanego na efek-
tach funkcjonalnych i korzysciach dla uzytkownikdw.

Doswiadczenia europejskich i polskich miast pokazujg, ze o jakosci oraz atrakcyjnosci
transportu publicznego decyduje przede wszystkim osiggniecie tzw. ,,efektu metra”, ro-
zumianego jako zapewnienie bezkolizyjnego ruchu, wysokiej czestotliwosci kursowania,
duzej przepustowosci, niezawodnosci oraz przewidywalnego czasu podrézy. Cele te
moggq by¢ realizowane przy wykorzystaniu réznych technologii i modeli organizacyjnych,
takich jak metro klasyczne, premetro, szybki tramwaj, kolej aglomeracyjna czy systemy
hybrydowe integrujgce kilka gatezi transportu.

Takie podejscie umozliwia dostosowanie parametréw infrastruktury i taboru do rzeczy-
wistych oraz prognozowanych potokow pasazerskich, poziomu urbanizacji, uwarunko-
wan przestrzennych i mozliwosci finansowych samorzadow. W efekcie mozliwe jest osig-
gniecie porownywalnych korzysci transportowych przy znaczgco nizszych naktadach in-
westycyjnych i eksploatacyjnych, a takze skrocenie czasu przygotowania i realizacji
przedsiewziec. Ma to szczegdlne znaczenie w warunkach rosngcych potrzeb mobilnosci
mieszkancow oraz ograniczonej dostepnosci sSrodkéw publicznych.

Elastycznos¢ w doborze rozwigzan transportowych zwieksza réwniez odpornosc sys-
temu na przyszte zmiany demograficzne, gospodarcze i technologiczne. Pozwala etapo-
wac inwestycje, stopniowo rozwijac siec¢ oraz dostosowywac jej parametry do zmieniaja-
cego sie popytu bez koniecznosci ponoszenia wysokich kosztéw zwigzanych z przewy-
miarowaniem infrastruktury juz na poczgtkowym etapie realizacji.

W konsekwencji nowoczesna polityka transportowa powinna koncentrowac sie nie na
budowie metra jako celu samego w sobie, lecz na zapewnieniu mieszkancom standardu
obstugi charakterystycznego dla metra. Oznacza to stworzenie szybkiego, niezawodnego
i konkurencyjnego wobec transportu indywidualnego systemu komunikacji, ktéry bedzie
wspierat rozwéj gospodarczy, zwiekszat spéjnos¢ terytorialng oraz podnosit jakos¢ zycia
w catej aglomeracji. Tak rozumiany ,efekt metra” staje sie nie tylko elementem polityki
mobilnosci, ale rowniez waznym narzedziem wzmacniania konkurencyjnosci i atrakcyj-
nosci metropolii w diugiej perspektywie rozwojowe;.
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Tabela 30 Synteza wnioskow.

Miasto Rekomen-

dowany sys-
tem

Szczegbtowe uzasadnienie rekomendacji

Metro ciez-
kie

Metro lekkie
/ premetro

Szybki tram-
waj / preme-
tro punk-
towe

t6dz Kolej aglo-
meracyjna +
tunel sredni-
cowy

Szybki tram-
waj (PST)

Tréj- SKM / PKM

miasto
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Warszawa jako jedyna polska metropolia osiggneta poziom potokéw
pasazerskich i koncentracji funkcji metropolitalnych uzasadniajgcy
budowe petnowymiarowego metra. Istniejgce linie metra stanowig
podstawowy kregostup komunikacyjny miasta, a dalszy wzrost liczby
mieszkaricéw obszaru metropolitalnego oraz rozwdj stref podmiej-
skich zwiekszajg zapotrzebowanie na transport o najwyzszej przepu-
stowosci. Korzysci transportowe, srodowiskowe, gospodarcze i od-
pornosciowe przewyzszajg wysokie koszty inwestycji.

Krakoéw charakteryzuje sie wysokg gestoscig zabudowy, duzg koncen-
tracjg miejsc pracy, ograniczong przepustowoscig historycznego cen-
trum i znacznym przecigzeniem transportu zbiorowego. Budowa me-
tra lub premetra moze stac sie konieczna w najbardziej obcigzonych
korytarzach przewozowych, jednak wymaga potwierdzenia prognoz
ruchu oraz zapewnienia finansowania zewnetrznego. W pierwszej ko-
lejnosci wskazane jest etapowanie inwestycji.

Wroctaw posiada rosnace potoki pasazerskie i dynamicznie rozwija-
jacy sie obszar metropolitalny, jednak obecna skala ruchu nie uza-
sadnia budowy ciezkiego metra. Znacznie wyzszg efektywnos¢ ekono-
micznga zapewni rozwoj szybkiego tramwaju, budowa odcinkéw bez-
kolizyjnych oraz integracja z kolejg aglomeracyjng. Metro nie genero-
watoby korzysci proporcjonalnych do kosztéw inwestycyjnych.

Waznym elementem systemu transportowego todzi staje sie tunel
Srednicowy oraz rozwijana siec tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Reali-
zowane inwestycje zapewnig znaczacy wzrost przepustowosci przy
kosztach wielokrotnie nizszych od budowy metra. Dodatkowo proces
depopulacji ogranicza dtugoterminowe uzasadnienie dla tak kosztow-
nej infrastruktury.

Miasto posiada jeden z najbardziej efektywnych systeméw tramwajo-
wych w Polsce. Rozwdj PST oraz kolejnych tras tramwajowych po-
zwala osiggac wysoka jakos¢ transportu zbiorowego przy znacznie
nizszych kosztach. Analiza ekonomiczna wskazuje, ze metro nie przy-
niostoby znaczgco wyzszych korzysci przewozowych od dalszego roz-
woju istniejgcych systemow.

Policentryczny charakter aglomeracji powoduje, ze gtéwng funkcje
szkieletowg efektywnie petni kolej metropolitalna. Rozbudowa SKM i



Miasto

Lublin

Byd-
goszcz

Biaty-
stok

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rekomen-
dowany sys-
tem

Kolej Metro-
politalna

Tramwaj

BRT / trans-
port autobu-

SOWY Wyso-
kiej jakosci

Tramwaj

BRT / auto-
bus wysokiej
jakosci

BRT + kolej
aglomera-
cyjna

Szczegotowe uzasadnienie rekomendacji

PKM zapewnia obstuge rozproszonych kierunkéw podrézy znacznie
lepiej niz klasyczne metro. W perspektywie ekonomicznej i prze-
strzennej dalszy rozwdj kolei metropolitalnej stanowi rozwigzanie
zdecydowanie bardziej racjonalne.

Pomimo bardzo duzej liczby mieszkaricéw metropolii ruch pasazerski
jest silnie rozproszony pomiedzy wieloma osrodkami miejskimi. W ta-
kich warunkach budowa metra nie zapewniataby odpowiedniej efek-
tywnosci. Priorytetem powinien by¢ rozwdj Kolei Metropolitalnej oraz
integracja transportowa catego obszaru metropolitalnego.

Obecna i prognozowana skala przewozow nie uzasadnia budowy me-
tra. Potrzeby transportowe mogg by¢ skutecznie obstugiwane przez
nowoczesny system tramwajowy. Korzysci transportowe wynikajace z
budowy metra bytyby niewspoétmierne do kosztéw inwestycyjnych i
eksploatacyjnych.

Skala miasta oraz wielkos¢ potokéw pasazerskich wskazuja, ze naj-
bardziej efektywnym rozwigzaniem pozostaje rozwdj transportu au-
tobusowego wysokiej jakosci. Inwestycje w metro generowatyby bar-
dzo wysokie koszty przy ograniczonych korzysciach spotecznych i
transportowych.

Funkcjonujgca sie¢ tramwajowa skutecznie obstuguje gtéwne kierunki
podrézy. W warunkach umiarkowanego popytu przewozowego inwe-
stycje w rozwdj tramwaju zapewniaja znacznie lepsza relacje kosztow
do efektéw niz budowa systemu metra.

Zwarta struktura przestrzenna miasta sprzyja wykorzystaniu autobu-
sowego transportu zbiorowego. Nie wystepujg obecnie ani nie sg
prognozowane potoki pasazerskie uzasadniajgce realizacje systemu
metra. Srodki publiczne powinny zosta¢ skierowane na poprawe ja-
kosci transportu autobusowego.

Mimo dynamicznego rozwoju gospodarczego i suburbanizacji skala
miasta pozostaje ponizej poziomu uzasadniajgcego budowe metra.
Najwieksze korzysci przyniesie rozwdj kolei aglomeracyjnej oraz auto-
busowych systemdw wysokiej jakosci, ktére mogg zapewni¢ wysoka
dostepnos¢ transportowg przy znacznie nizszych kosztach.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze rozwoj systemow metra lub innych wysokoprzepu-
stowych Srodkow transportu szynowego moze stanowi¢ element diugoterminowej poli-
tyki transportowej najwiekszych polskich aglomeracji. Rosnaca liczba mieszkaricéw ob-
szaréw funkcjonalnych miast, postepujaca suburbanizacja, wzrost mobilnosci oraz ogra-
niczenia przepustowosci istniejgcych uktadoéw transportowych powoduja, ze w czesci
osrodkéw miejskich konieczne moze by¢ rozwazenie wdrozenia rozwigzan o parame-
trach przewozowych wykraczajgcych poza mozliwosci klasycznych systeméw tramwajo-
wych i autobusowych.

Jednoczesnie analiza wykazata, ze zasadnos¢ budowy metra powinna by¢ oceniana indy-
widualnie dla kazdej aglomeracji, z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowarn demogra-
ficznych, przestrzennych, transportowych, Srodowiskowych, geologicznych oraz finanso-
wych. Metro nie powinno by¢ traktowane jako rozwigzanie uniwersalne, lecz jako jeden z
mozliwych wariantdw rozwoju wysokoprzepustowego transportu publicznego, podlega-
jacy poréwnaniu z innymi Srodkami transportu szynowego, takimi jak szybki tramwaj,
premetro, kolej miejska czy kolej aglomeracyjna.

Wyniki analizy wskazujg rowniez na potrzebe prowadzenia dalszych, pogtebionych prac
studialnych dla miast wykazujgcych najwiekszy potencjat rozwoju tego typu systemow.
Prace te powinny obejmowac szczegdtowe analizy popytu transportowego,
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wariantowanie przebiegdw tras, ocene oddziatywania na srodowisko, analize kosztow i
korzysci oraz identyfikacje mozliwych zrédet finansowania inwestycji.

Przedstawione w raporcie wnioski nalezy traktowac jako punkt wyjscia do dalszej dysku-
sji na temat roli metra i innych wysokoprzepustowych systemow transportu szynowego
w rozwoju polskich miast. Ich wykorzystanie moze przyczynic sie do podejmowania bar-
dziej Swiadomych decyzji inwestycyjnych oraz efektywniejszego planowania rozwoju
zrownowazonej mobilnosci miejskiej w perspektywie kolejnych dekad.
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22ZALACZNIKI:

22.1ZALACZNIK NR 1: UWARUNKOWANIA TRANSPORTOWE | PRZESTRZENNE ROZ-
WOJU SYSTEMOW METRA W POLSKICH OBSZARACH METROPOLITALNYCH

Zasieg obszaru metropolitalnego Warszawy

Obszar Metropolitalny Warszawy (OMW) obejmuje m.st. Warszawe oraz otaczajace jg po-
wiaty i gminy centralnej czesci woj. mazowieciego (m.in. pruszkowski, piaseczynski, woto-
minski, legionowski, minski, grodziski, nowodworski, warszawski zachodni i otwocki).
Tworzy go kilkadziesigt gmin o zréznicowanym charakterze - od silnie zurbanizowane;j
Warszawy po obszary podmiejskie i wiejskie.
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Rys. 1.1 Gminy metropolii warszawskie)

Zrédto: Diagnoza SUMP MW
Najwazniejsze problemy komunikacyjne (Warszawa i OMW)
Najistotniejsze problemy systemu transportowego to:

e dominacja transportu samochodowego i rosnacy udziat aut prywatnych w podro-
zach,

e przecigzenie uktadu drogowego i zatory, szczegdlnie w centrum oraz na dojaz-
dach,
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e suburbanizacja (rozproszona zabudowa), utrudniajgca efektywne funkcjonowanie
transportu zbiorowego,

e niewystarczajgca integracja transportu publicznego (taryfy, organizacja miedzy
gminami),

e nieréwna dostepnos¢ transportu zbiorowego - problem wykluczenia komunika-
cyjnego na obrzezach,

e brakiinfrastrukturalne (np. niespdjna sie¢ rowerowa, luki w infrastrukturze pie-
szej),

e wysoka emisja zanieczyszczen i hatas transportowy,

e problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego, szczegdlnie poza Warszawg,

e brak spdjnej logistyki miejskiej i duzy ruch dostawczy w centrum.

Dla samej Warszawy dodatkowo wskazano:

e przecigzenie centrum ruchem (w tym tranzytowym),
e szybki wzrost liczby samochoddw i zattoczenie drogowe,
e tworzenie sie stref silnych zatoréw ulicznych.

# Whniosek

System transportowy metropolii warszawskiej wymaga przede wszystkim integracji i
wzmochnienia transportu zbiorowego, ograniczenia ruchu samochodowego oraz rozwoju
mobilnosci aktywnej i multimodalne;j.

Generatory ruchu

Na podstawie Diagnozy SUMP dla Metropolii Warszawskiej, najwiekszymi generatorami
ruchu w transporcie publicznym sg przede wszystkim Warszawa jako gtéwny osrodek za-
trudnienia, edukacji, handlu i ustug, do ktérego codziennie dojezdzajg mieszkancy catego
obszaru metropolitalnego. Kluczowe znaczenie majg miejsca pracy (biurowce, strefy biz-
nesowe i zaktady pracy), szkoty i uczelnie wyzsze, centra handlowe oraz urzedy i pla-
cowki ochrony zdrowia.

Dokument wskazuje, ze podréze zwigzane z pracg stanowig 50,6% wszystkich podrézy
obligatoryjnych, natomiast dojazdy do szkét i uczelni kolejne 7%. Najwieksza koncentra-
cja takich podrézy wystepuje w Warszawie, gdzie znajduje sie wiekszos¢ miejsc pracy i
osrodkéw akademickich w skali metropolii.

Istotnymi generatorami ruchu sg rowniez centra handlowe i ustugowe, szczegdlnie zlo-
kalizowane w Warszawie, Piasecznie i Lesznowoli. Ich lokalizacja przy gtéwnych koryta-

rzach transportowych oraz weztach przesiadkowych powoduje znaczne potoki pasazer-
skie zaréwno w komunikacji miejskiej, jak i kolejowe;.

W raporcie podkreslono takze, ze najwieksze natezenie podrdzy generowanych przez
miejsca pracy, edukacji i handel przypada na godziny szczytu 7:00-9:00 oraz 15:00-
18:00, co ma kluczowe znaczenie dla organizacji transportu publicznego w Metropolii
Warszawskiej.
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Gtéwne wezly przesiadkowe koncentrujg sie przede wszystkim w Warszawie i petnig
funkcje integracji transportu kolejowego, metra, tramwajéw, autobuséw oraz systemow
Park&Ride.

Do najwazniejszych weztéw przesiadkowych naleza:

Warszawa Centralna - Srédmieécie - Dworzec Zachodni - gtéwny krajowy i metro-
politalny wezet kolejowy, obstugujacy ruch dalekobiezny, regionalny, SKM, metro,
tramwaje i autobusy.

Dworzec Wschodni - kluczowy wezet dla ruchu kolejowego z kierunku wschod-
niego (Wotomin, Minsk Mazowiecki, Ttuszcz).

Warszawa Gdanska - wezet integrujacy kolej aglomeracyjng i regionalng z I linig
metra.

Warszawa Zachodnia - jeden z najwiekszych weztéw przesiadkowych w Polsce,
obstugujacy kolej regionalng, dalekobiezng, autobusy dalekobiezne i komunikacje
miejska.

Centrum / Swietokrzyska - najwazniejszy wezet metra, gdzie krzyzujg sie linie M1 i
M2.

W skali metropolitalnej szczegdlnie istotne sg rowniez wezty potozone na gtéwnych kory-
tarzach dojazdowych do Warszawy:

Wotomin

Z3abki

Marki

Pruszkéw

Piaseczno
Legionowo

Otwock

Minsk Mazowiecki
Grodzisk Mazowiecki
Ozaréw Mazowiecki.

Sg one wskazywane jako kluczowe punkty integracji kolei aglomeracyjnej, autobusow lo-
kalnych oraz parkingdw Park&Ride obstugujgcych codzienne dojazdy mieszkancéw do
Warszawy.

Raport zwraca takze uwage na znaczenie infrastruktury przesiadkowe;j:

16 parkingdw P+R (4 748 miejsc postojowych) w Warszawie,

12 parkingéw Bike+Ride,

rozwoj multimodalnych weztéw przy stacjach kolejowych i metra,
integracje systemow ZTM, Kolei Mazowieckich, SKM i WKD.

Szkielet metropolitalnego systemu transportowego tworzg wezty kolejowe i metro w
Warszawie oraz stacje kolejowe w Piasecznie, Pruszkowie, Legionowie, Wotominie,
Otwocku i Grodzisku Mazowieckim, przez ktére przechodzi wiekszo$¢ codziennych po-
drézy do pracy i nauki w Metropolii Warszawskiej.
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Zasieg obszaru metropolitalnego (Krakéw)

Obszar metropolitalny Krakowa wyznaczono jako funkcjonalny obszar miejski, czyli teren
powigzany rzeczywistymi przeptywami ludnosci (np. dojazdy do pracy) i gospodarki, wy-
kraczajacy poza granice administracyjne miasta. Obejmuje on:

rdzen: Gmina Miejska Krakdw,
gminy Metropolii Krakowskiej (bezposrednie): m.in. Wieliczka, Skawina, Zabie-
rzéw, Zielonki, Niepotomice, Liszki, Michatowice, Mogilany, Wielka Wies,

gminy obszaru funkcjonalnego (,Il obwarzanek”): m.in. Myslenice, Krzeszowice,

Proszowice, Stomniki, Dobczyce.

Zasieg ten zostat okreslony na podstawie intensywnosci dojazdéw do Krakowa oraz od-

dziatywania transportu (np. sieci kolei aglomeracyjnej).
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Najwazniejsze problemy komunikacyjne (miasto Krakéw)
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¢ Silne zattoczenie drogowe i dominacja samochodu: bardzo duze natezenie ruchu
(nawet ok. 240 tys. pojazdéw/dobe na wlotach), rosngcy wskaznik motoryzacji i
straty czasu w korkach.

e Zanieczyszczenie powietrza i hatas: transport samochodowy odpowiada za
znaczng czes¢ emisji (ok. 24-48% pytdw) oraz jest gtéwnym zrodtem hatasu komu-
nikacyjnego.

e Suburbanizacja i rozproszenie zabudowy: przenoszenie mieszkancéw na przed-
miescia wydtuza podroéze i utrudnia efektywng obstuge transportem publicznym.

¢ Niedostateczna integracja systemu transportowego: problemy z koordynacja
transportu kolejowego, autobusowego i miejskiego oraz brak petnej integracji ta-
ryfowej i informacyjne;.

e Nieréwna dostepnos¢ transportowa: ,biate plamy” komunikacyjne i niewystarcza-
jaca obstuga nowych terendéw zabudowy oraz tzw. problem ,ostatniej mili”.

¢ Niedomknieta infrastruktura drogowa (obwodnice): ruch tranzytowy wcigz prze-
chodzi przez miasto i centra gmin.

o Niska jakos¢ infrastruktury pieszej i rowerowej poza centrum: brak spojnej sieci i
trudnosci w integracji z transportem zbiorowym.

# Whniosek

System transportowy Krakowa jest rozwiniety, ale przecigzony - gtéwne problemy wyni-
kajg z rosngcego ruchu samochodowego, suburbanizacji oraz niewystarczajacej integra-
¢ji transportu w skali metropolitalne;j.

Generatory ruchu

Na podstawie ,Diagnozy stanu istniejgcego w zakresie mobilnosci w ramach procesu
przygotowania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Metropolii Krakowskiej i jej Obszaru
Funkcjonalnego”, najwiekszym generatorem ruchu transportu publicznego jest Krakdw,
petnigcy funkcje gldwnego centrum zatrudnienia, edukacji, ustug, ochrony zdrowia i tury-
styki dla catego obszaru metropolitalnego. Miasto skupia ponad 76% wszystkich pracuja-
cych w analizowanym obszarze, co przektada sie na bardzo duze codzienne potoki dojaz-
doéw z gmin osciennych.

Najwieksze potoki podrézy generujg miejsca pracy, szczegdlnie w Krakowie oraz w stre-
fach aktywnosci gospodarczej zlokalizowanych w Niepotomicach, Skawinie, Wieliczce i
Zabierzowie. Dokument wskazuje, ze najwieksza liczba oséb dojezdza do Krakowa z
gmin Wieliczka, Skawina, Zielonki i Zabierzéw, co powoduje wysokie wykorzystanie trans-
portu zbiorowego, zwtaszcza autobuséw aglomeracyjnych i kolei.

Istotnymi generatorami ruchu sg rowniez placowki edukacyjne, zwtaszcza szkoty ponad-
podstawowe i uczelnie wyzsze. Krakow jest jednym z najwiekszych osrodkéw akademic-
kich w Polsce, skupiajgcym ponad 130 tys. studentdw, a znaczna czes$¢ uczniow szkot
$rednich z gmin otaczajgcych Krakdéw dojezdza do miasta w celach edukacyjnych

Znaczacy ruch generujg takze szpitale i ustugi medyczne, ktérych potencjat jest silnie
skoncentrowany w Krakowie (blisko 95% miejsc szpitalnych w analizowanym obszarze), a
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takze obiekty turystyczne i kulturalne, w szczegdlnosci centrum Krakowa, Wieliczka oraz
Ojcowski Park Narodowy.

Podsumowujac, gtdwnymi generatorami ruchu dla transportu publicznego w Metropolii
Krakowskiej s3: miejsca pracy, uczelnie i szkoty, placéwki ochrony zdrowia, strefy gospo-
darcze oraz atrakcje turystyczne, z dominujgcg rolg Krakowa jako centralnego celu co-
dziennych podrézy mieszkancow catego obszaru metropolitalnego.

Gléwne wezly przesiadkowe Metropolii Krakowskiej koncentrujg sie wokét systemu kole-
jowego, gdzie integruje sie transport kolejowy, tramwajowy, autobusowy oraz parkingi
Park&Ride. Kluczowymi weztami zidentyfikowanymi w dokumencie s3:

o Krakéw Gtowny - najwazniejszy wezet transportowy catej metropolii, integrujgcy
dalekobiezny, regionalny i aglomeracyjny transport kolejowy z komunikacjg miej-
ska.

o Krakdéw Grzegorzki - wskazywany jako przyszty jeden z najwazniejszych weztdw
dla pasazeréw dojezdzajacych kolejg do Krakowa z obszaru metropolitalnego.

e Krakdéw Bronowice - punkt integracji kolei aglomeracyjnej i komunikacji miejskiej.

o Krakdéw Podgdrze - wazny wezet przesiadkowy tgczacy kolej i transport miejski.

o Krakdéw Ptaszéw - jeden z gtéwnych weztéw kolejowych Krakowa obstugujacy
ruch regionalny, aglomeracyjny i miejski.

Dokument wskazuje réwniez na rozwoj zintegrowanych weztdéw przy stacjach i przystan-
kach Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) wyposazonych w parkingi P+R, terminale auto-
busowe i infrastrukture rowerowa. Takie wezty funkcjonujg lub sg rozwijane m.in. w:

e Wieliczce,

e Skawinie,

¢ Niepotomicach (Podteze/Stanigtki),
e Zabierzowie,

e Kocmyrzowie-Luborzycy,

e Kiaju,

e Krzeszowicach,

e Stomnikach,

e Brzeznicy.

W ujeciu metropolitalnym, to wtasnie wezty SKA wraz z Krakowskim Weztem Kolejowym
stanowig szkielet systemu transportowego i podstawowe punkty przesiadkowe dla
mieszkancow dojezdzajgcych do Krakowa do pracy, szkét i uczelni.

Zasieg obszaru metropolitalnego OMGGS

Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) obejmuje ok. 7044 km? (ok. 38%
wojewddztwa pomorskiego) i jest zamieszkany przez ok. 1,6 min mieszkancéw (68% lud-
nosci regionu). Tworzy go 59 samorzgddéw (miasta, gminy i powiaty), a jego rdzeniem sg
trzy gtéwne miasta: Gdansk, Gdynia i Sopot.

Struktura obszaru ma charakter policentryczny i dzieli sie na:
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e rdzent metropolii (Tréjmiasto),
o strefe funkcjonalng (28 gmin silnie powigzanych z rdzeniem),
e potencjalng strefe funkcjonalng (pozostate gminy powiatéw otaczajgcych).

Rysunek 1. Infrastruktura transportowa OMGGS wraz z lista gmin czlonkowskich OMGGS
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Zrédto: PZP OMGGS 2030
Najwazniejsze problemy komunikacyjne

Z diagnozy dokumentu wynikajg kluczowe problemy transportowe:
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e Dominacja transportu indywidualnego (samochodowego) - mieszkancy prze-
mieszczajg sie gtdwnie samochodem, wynika to m.in. z niedostatecznie rozwinie-
tego transportu zbiorowego poza rdzeniem.

o Niedostateczna koordynacja transportu zbiorowego - brak spdjnego systemu i
wspotpracy miedzy jednostkami, ograniczone srodki na rozwdj i modernizacje in-
frastruktury publicznej.

e Asymetryczny rozwoj infrastruktury - infrastruktura drogowa rozwija sie szybciej
niz transport publiczny, grozi to dalszym wzrostem ruchu samochodowego i emi-
Sji.

e Suburbanizacja i rozproszona zabudowa - szybki rozwéj stref podmiejskich o ni-
skiej gestosci, utrudnia efektywng organizacje transportu zbiorowego i zwieksza
zaleznos¢ od auta.

¢ Silna koncentracja ruchu w rdzeniu metropolii - Tréjmiasto jest gtdbwnym genera-
torem podrozy (do pracy, edukacji, ustug), powoduje przecigzenia transportowe
w szczytach komunikacyjnych.

o Niedostateczne powigzania w relacjach wschéd-zachéd - system transportowy
lepiej rozwiniety w osi potnoc-potudnie, ogranicza spdjnos¢ catego obszaru me-
tropolitalnego.

+ Whniosek

Najwiekszym wyzwaniem OMGGS jest przejscie od modelu opartego na samochodzie do
zintegrowanego systemu transportu publicznego, przy jednoczesnym uporzgdkowaniu
rozwoju przestrzennego metropolii.

Generatory ruchu

Na podstawie Raportu diagnostyczno-strategicznego SUMP dla OMGGS, najwiekszymi
generatorami ruchu w transporcie publicznym sg przede wszystkim Trojmiasto (Gdansk,
Gdynia i Sopot), ktore koncentruje miejsca pracy, edukacji, ustug, administracji oraz
funkcje turystyczne. Szczegdlnie duze potoki podrdzy generujg obszary intensywnej za-
budowy mieszkaniowej i biurowej zlokalizowane wzdtuz korytarzy SKM i PKM, a takze
okolice centréw biznesowych, uczelni wyzszych, portéw morskich i lotniska. Raport
wskazuje réwniez na postepujgce dogeszczanie zabudowy wokot stacji kolejowych i we-
ztéw integracyjnych, co dodatkowo wzmacnia ruch pasazerski.

Najwazniejszymi generatorami podrozy sa:

e miejsca pracy skoncentrowane w Gdansku i Gdyni,

e uczelnie wyzsze i szkoty ponadpodstawowe,

e centra handlowe i ustugowe,

e porty morskie oraz port lotniczy,

e oObszary mieszkaniowe potozone wzdtuz linii SKM i PKM.

Rdzen systemu transportowego OMGGS tworzg multimodalne wezty integrujgce kolej,
autobusy, tramwaje, trolejbusy, rowery i parkingi Park&Ride. Najwazniejsze z nich to:
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e Gdansk Gtéwny - jeden z najwiekszych weztéw kolejowych w Polsce (ok. 21,8 tys.
pasazerow dziennie), integrujgcy kolej dalekobiezng, regionalng, SKM, tramwaije i
autobusy.

e Gdynia Gléwna - najwiekszy wezet transportowy metropolii (ok. 22,9 tys. pasaze-
réw dziennie), tgczacy kolej, SKM, PKM, trolejbusy i autobusy.

e Sopot - kluczowy wezet na osi SKM obstugujgcy ruch codzienny i turystyczny (ok.
15,1 tys. pasazerdw dziennie).

e Gdansk Wrzeszcz - strategiczny punkt integracji SKM, PKM, tramwajow i autobu-
Sow.

e Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy - wazny multimodalny wezet kolejowo-lotniczy
na linii PKM.

e RedaiWejherowo - gtbwne wezly dla pétnocno-zachodniej czesSci metropolii.

Raport podkres$la ponadto funkcjonowanie 48 transportowych weztéw integracyjnych
(TWI) oraz rozbudowany system Park&Ride i Bike&Ride, ktory stanowi podstawe integra-
¢ji transportu zbiorowego w catym OMGGS.

W biezgcym roku uchwalono ustawe z dnia 11 czerwca 2026 r. o zwigzku metropolital-
nym w wojewddztwie pomorskim (Dz. U. 2026, poz. 912), ktérej celem bedzie m.in. inte-
gracja transportu publicznego. Rozwdj wspolnego systemu transportowego stanie sie
jednym z najwazniejszych zadan zwigzku metropolitalnego. Celem jest stworzenie spdj-
nej, wygodnej i dostepnej komunikacji, dzieki ktérej codzienne podrézowanie po Pomo-
rzu stanie sie prostsze i bardziej komfortowe.

Zasieg obszaru metropolitalnego (MOFW - Wroctaw)

Miejski Obszar Funkcjonalny Wroctawia obejmuje 44 gminy subregionu wroctawskiego,
tworzgc spéjny obszar powigzan spoteczno-gospodarczych z miastem rdzeniowym -
Wroctawiem.

Struktura przestrzenna ma uktad koncentryczny:
e rdzen - miasto Wroctaw,
e pierscien | - gminy bezposrednio sgsiadujgce (najsilniejsze powigzania, codzienne
dojazdy),
e pierscien Il - dalsze gminy w strefie oddziatywania,
o dodatkowo miasta satelickie, petnigce funkcje lokalnych centrow.

Uktad ten odzwierciedla strefy oddziatywania metropolitalnego oraz réznice w intensyw-
nosci rozwoju i dostepnosci transportowe;.
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Zrédto: PZM MOFW
Najwazniejsze problemy komunikacyjne
Do kluczowych probleméw transportowych w MOFW naleza:

e Dominacja transportu indywidualnego i zattoczenie drogowe - ponad potowa po-
drézy realizowana jest samochodem (~55,6%), rosngce zattoczenie drég, szczegol-
nie wjazdéw do Wroctawia.

e Niewystarczajgca jakos¢ i dostepnosc transportu zbiorowego poza rdzeniem - ni-
ska czestotliwos¢ kurséw, ograniczona liczba potgczen, wykluczenie komunika-
cyjne czesci gmin pierscienia Il.

e Brakintegracji systemu transportowego - brak wspdlnego biletu i koordynacji roz-
ktadow, stabe powigzania autobus-kolej oraz niedostateczna liczba weztéw prze-
siadkowych.

e Niedostatki infrastruktury transportowej - zty stan czesci drég i problemy bezpie-
czenstwa, braki chodnikéw, drég rowerowych i ich nieciggtos¢.
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e Problemy ,pierwszej i ostatniej mili” - utrudniony dojazd do stacji kolejowych i
przystankow, brak parkingdw P&R i B&R w wielu lokalizacjach.

e Rozpraszanie zabudowy (suburbanizacja) - zwieksza zapotrzebowanie na trans-
port i uzaleznienie od samochodu, utrudnia organizacje efektywnego transportu
publicznego.

Generatory ruchu

Na podstawie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonal-
nego Wroctawia gtéwnym generatorem ruchu w obszarze metropolitalnym jest Wro-
ctaw, petnigcy funkcje najwazniejszego osrodka gospodarczego, akademickiego, ad-
ministracyjnego i ustugowego potudniowo-zachodniej Polski. Najwieksze potoki po-
drozy generujg codzienne dojazdy mieszkancéw gmin otaczajgcych Wroctaw do
miejsc pracy, szkoét i uczelni zlokalizowanych w miescie rdzeniowym. Dodatkowo ruch
generujg rozwijajgce sie strefy aktywnosci gospodarczej oraz miasta satelickie, ktére
stanowig lokalne centra spoteczno-gospodarcze dla otaczajgcych je gmin.

Diagnoza wskazuje réwniez, ze wzrost liczby podmiotdéw gospodarczych, miejsc pracy
oraz rozwoj szkolnictwa we Wroctawiu i gminach pierwszego pierscienia powodujg
state zwiekszanie zapotrzebowania na podréze. Istotnymi generatorami ruchu sg
wiec:

miejsca pracy skoncentrowane we Wroctawiu,

e uczelnie i placéwki edukacyjne,

e centra ustugowe i handlowe,

e miasta satelickie (m.in. Ole$nica, Otawa, Brzeg, Trzebnica, Strzelin, Sroda Sla-
ska, Wotdw), petnigce funkcje lokalnych centrow obstugi mieszkancow.

W zakresie weztdw przesiadkowych dokument nie wskazuje konkretnych istniejgcych
lokalizacji, ale definiuje docelowg hierarchie systemu. Najwazniejszg role majg odgry-
wac:
e aglomeracyjne wezty nadrzedne zlokalizowane przy granicach Wroctawia, po-
wigzane ze stacjami kolejowymi lub petlami tramwajowymi,
o wezty gtdbwne przy stacjach kolejowych miast satelickich, takich jak Olesnica,
Otawa, Brzeg, Strzelin, Trzebnica, Sroda Slaska i Wotdw,
e wezty pomocnicze w gminach pierwszego i drugiego pierscienia, integrujgce
kolej, autobusy oraz systemy Park&Ride i Bike&Ride.

Dokument podkresla, ze przyszty szkielet transportowy MOFW powinien opierac sie
na Wroctawskiej Kolei Metropolitalnej, a gtéwne wezty przesiadkowe majg integrowac
transport kolejowy, autobusowy, tramwajowy, rowerowy oraz parkingi P&R/B&R.
Miasta satelickie majg petnic funkcje regionalnych hubéw transportowych dla otacza-
jacych terenow wiejskich.

Zasieg t6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (LOM)

tédzki Obszar Metropolitalny (EOM) potozony jest w centralnej Polsce i obejmuje po-
wierzchnie ok. 2333 km2 W jego sktad wchodzi 30 jednostek samorzadu
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terytorialnego z pieciu powiatow: miasta todzi oraz powiatéw brzezinskiego, t6dz-
kiego wschodniego, pabianickiego i zgierskiego. Rdzeniem obszaru jest miasto £6dz,
otoczone przez miasta satelitarne (np. Pabianice, Zgierz) oraz liczne gminy miej-
sko-wiejskie i wiejskie.

Mapa 1. tédzki Obszar Metropolitarny
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Zrédto: diagnoza w SUMP.
Najwazniejsze problemy komunikacyjne tOM

Kluczowe wyzwania transportowe wynikajg z dynamicznych zmian przestrzennych i
demograficznych:

e Wykluczenie komunikacyjne - szczegdlnie na obszarach podmiejskich i wiej-
skich; ograniczona dostepnos¢ transportu publicznego i brak alternatyw dla
samochodu powodujg nieréwny dostep do ustug.

e Zattoczenie drogowe (korki) - przecigzenie gtéwnych drog (m.in. A1, A2, S8),

rosngca liczba samochoddw i codzienne dojazdy z przedmies¢ prowadzg do
zatorow i spadku ptynnosci ruchu.
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e Suburbanizacja i chaos przestrzenny - rozlewanie sie zabudowy zwieksza od-
legtosci podrdzy i uzaleznienie od transportu indywidualnego.

e Staba integracja transportu publicznego - wielu organizatoréw, brak jednolitej
taryfy i spdjnego systemu informacji utrudniajg korzystanie z komunikagji
zbiorowe,;.

o Niedostateczny rozwdj infrastruktury pieszej i rowerowej - luki w sieci oraz
niska jako$¢ ograniczajg wykorzystanie transportu zrownowazonego.

e Problemy Srodowiskowe i bezpieczeristwo - transport drogowy generuje wy-
sokie emisje zanieczyszczen i hatas, a liczba wypadkdéw drogowych jest wyzsza
niz Srednia krajowa.

<+ Whniosek

Gtownym problemem £OM jest nadmierna dominacja transportu samochodowego,
przy jednoczesnym niedostatecznym rozwinieciu i fragmentacji systemu transportu
zbiorowego oraz infrastruktury alternatywne;.

Generatory ruchu

Na podstawie Diagnozy dla tOM najwiekszymi generatorami ruchu w transporcie pu-
blicznym sg przede wszystkim £6dz jako gtdwny osrodek metropolitalny, a takze sku-
pione wokot weztdw transportowych miejsca pracy, uczelnie, szkoty, szpitale, urzedy,
centra handlowe oraz strefy przemystowe. Dokument wskazuje, ze szczegdlnie duze
potoki pasazerskie koncentrujg sie wokoét obszaréw o wysokiej gestosci zaludnienia
oraz w sgsiedztwie stacji kolejowych i weztdéw multimodalnych, ktére petnig funkcje
lokalnych centréw aktywnosci spoteczno-gospodarcze;.

Gtéwnymi weztami przesiadkowymi £tOM sa:

e tddz Fabryczna - centralny multimodalny wezet metropolitalny obstugujacy
ok. 7,4-10,3 tys. pasazerow dziennie, integrujacy kolej, autobusy, komunikacje
miejska, rowery oraz systemy P+R, B+R i K+R.

e tb6dz Widzew - wazny wezet aglomeracyjny i regionalny obstugujacy ok. 6,6-
9,8 tys. pasazerdw dziennie.

e t6dz Kaliska - kluczowy regionalny wezet kolejowy obstugujgcy ok. 4,2-5,1 tys.
pasazerow dziennie.

e Zgierz oraz Pabianice - istotne wezly aglomeracyjne integrujace kolej, komuni-
kacje autobusowg i tramwajowg dla pétnocnej i potudniowej czesci obszaru
metropolitalnego.

Zasieg obszaru Metropolii Poznan (MOF)

Metropolia Poznan obejmuje centralng cze$¢ wojewddztwa wielkopolskiego: miasto
Poznan oraz 21 gmin z powiatu poznanskiego i czesci powiatdw osciennych (obornic-
kiego, szamotulskiego, Sremskiego i wagrowieckiego). £gcznie to 22 gminy o po-
wierzchni ok. 3082 km? i ludnosci ok. 1,1 mIn mieszkancéw. Obszar cechuje sie sil-
nym procesem suburbanizacji - odptywem ludnosci z miasta do gmin podmiejskich i
rozpraszaniem zabudowy.
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Rysunek 1.2 Obszar Metropolii Poznan z podzialem na powiaty oraz gminy

Zrédto: Raport diagnostyczno-strategiczny PZMM Metropolii Poznan

Najwazniejsze problemy komunikacyjne

Suburbanizacja i wzrost ruchu samochodowego - rozlewanie sie zabudowy
generuje duze potoki dojazdowe do Poznania i przecigzenie sieci drogowej
(kongestia).

Dominacja transportu indywidualnego - wysoki wskaznik motoryzacji i duza
liczba starszych pojazdéw zwiekszajg emisje zanieczyszczen i hatas.
Niewystarczajgca integracja transportu publicznego - nieréwnomierna oferta
(zwtaszcza poza miastem), problemy z koordynacjg i integracjg taryfowg oraz
ograniczona dostepnos¢ w niektérych gminach (wykluczenie komunikacyjne).
Ograniczenia systemu kolejowego i PKM - niewystarczajgca przepustowos¢,
brak obstugi czesci gmin oraz bariery infrastrukturalne.

Staba ciggtos¢ infrastruktury pieszej i rowerowej - fragmentaryczna siec tras i
niedostateczne warunki dojscia do przystankow.

Problemy sSrodowiskowe i bezpieczenstwa - zanieczyszczenie powietrza, hatas
oraz duza liczba zdarzen drogowych.

<+ Whniosek

Kluczowym wyzwaniem jest ograniczenie dominacji samochodu poprzez integracje
transportu zbiorowego i rozwdj mobilnosci alternatywnej przy jednoczesnym prze-
ciwdziataniu suburbanizacji.
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Generatory ruchu

Na podstawie Raportu diagnostyczno-strategicznego SUMP dla Metropolii Poznan,
najwiekszym generatorem ruchu w transporcie publicznym jest miasto Poznan, ktére
skupia blisko potowe mieszkancow catego obszaru metropolitalnego. Najwieksze po-
toki podroézy zwigzane sg z dojazdami do pracy, szkét i uczelni wyzszych, a takze do
placdwek ochrony zdrowia, urzedéw, centréw handlowych oraz obiektéw sporto-
wych i ustugowych. Szczegélnie istotng role odgrywa koncentracja funkcji metropoli-
talnych w Poznaniu - znajduje sie tu okoto 70% szkdét ponadpodstawowych, wiek-
szos$¢ uczelni wyzszych oraz 66% placéwek zdrowotnych catej metropolii. Dodatko-
wym czynnikiem generujgcym ruch jest postepujgca suburbanizacja i wzrost liczby
mieszkancow gmin otaczajgcych Poznan, co powoduje intensywne codzienne do-
jazdy do miasta centralnego.

Gtéwne wezly przesiadkowe Metropolii Poznan to:

e Poznan Gléwny - najwazniejszy multimodalny wezet metropolii, integrujgcy
kolej, tramwaje, autobusy oraz ruch pieszy i rowerowy.

e Junikowo - kluczowy wezet w zachodniej cze$ci miasta, tgczacy transport kole-
jowy, tramwajowy i autobusowy.

e Rondo Rataje - jeden z najwazniejszych weztéw tramwajowo-autobusowych
obstugujgcych wschodnig czes¢ Poznania.

Powyzsze wezly stanowig podstawe integracji roznych srodkéw transportu i sg wypo-
sazane w infrastrukture Park&Ride, Bike&Ride, Kiss&Ride, systemy informacji pasa-
zerskiej oraz udogodnienia dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci. Sg one kluczowe dla
funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) i catego systemu transportu
zbiorowego w metropolii.

Zasieg obszaru metropolitalnego (GZM)

GOrnoslasko-Zagtebiowska Metropolia (GZM) obejmuje 41 gmin i stanowi rdzen Su-
bregionu Centralnego woj. slgskiego. Subregion ten skupia ok. 60% ludnosci regionu,
a sama metropolia ok. 50% mieszkancéw wojewddztwa. Obszar metropolii zajmuje
ok. 20% powierzchni wojewddztwa, przy bardzo duzej gestosci zaludnienia (ok. 869
os./km? - znacznie powyzej sredniej regionalnej).

Metropolia ma strukture: rdzen (strefa centralna) - 18 gmin, z dominujgcymi osrod-
kami: Katowice, Gliwice, Zabrze oraz otoczenie (strefa uzupetniajgca) - 23 gminy
funkcjonalnie powigzane
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Mapa: Obszar planu mobilnosci - Metropolia GZM i Subregion Centralny
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Zrédto: Dobra mobilnos$¢ (nie)wykorzystane mozliwosci, GZM, 2023
Najwazniejsze problemy komunikacyjne

e Suburbanizacja i rozproszenie zabudowy. Rozwdj osadnictwa poza rdzeniem
powoduje wzrost podrézy i trudnosci w obstudze transportem publicznym -
nowe tereny czesto znajdujg sie poza zasiegiem kolei i dobrej komunikacji
zbiorowe;.

e Dominacja transportu indywidualnego i przecigzenie drég. Bardzo gesta siec
drogowa wzmacnia role samochodu, prowadzgc do korkdéw, wyczerpanej
przepustowosci i problemow parkingowych.

e Fragmentacja systemu transportowego. Wiele podsysteméw (kolej, autobus,
tramwaj) oraz wielu organizatorow utrudnia integracje, przesiadki i spdjne za-
rzgdzanie.

e Nieréwnomierna dostepnosc¢ transportu zbiorowego. Dobra obstuga centréw
miast, ale staba dostepnos¢ na obrzezach, co sprzyja wykluczeniu transporto-
wemu.

e Problemy infrastrukturalne: waskie gardta i ograniczona przepustowosc¢ kolei
(ruch mieszany pasazerski/towarowy), przestarzata lub fragmentaryczna siec
tramwajowa, stabo rozwinieta i niespdjna infrastruktura rowerowa.
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o Koncentracja miejsc pracy w rdzeniu. Generuje silne potoki dojazdowe i
zwieksza presje na system transportowy.

4 Whniosek

Metropolia GZM to bardzo rozlegty i gesto zaludniony obszar funkcjonalny, ktérego
gtéwne wyzwania mobilnosci wynikajg z rozproszonej urbanizacji, dominacji samo-
chodu i niewystarczajgcej integracji transportu publicznego.

Generatory ruchu

Na podstawie diagnozy dla GZM najwieksze generatory ruchu zwigzane z transpor-
tem publicznym koncentrujg sie przede wszystkim w Katowicach, Gliwicach i Zabrzu,
ktore petnig funkcje gtéwnych osrodkow metropolitalnych. Szczegdlnie duze potoki
podrdzy generujg miejsca pracy, uczelnie wyzsze, szkoty ponadpodstawowe, pla-
cowki medyczne, centra handlowe oraz instytucje publiczne. W dokumencie wska-
zano, ze najwiekszg koncentracjg miejsc pracy wyrézniajg sie Katowice i Chorzéw, a
nastepnie Gliwice, Zabrze, Bytom, éwietoch’rowice, Siemianowice élqskie, Sosnowiec i
Tychy, ktére generujg codzienne dojazdy w skali catej metropolii.

Bardzo silng role w GZM petnig osrodki akademickie i edukacyjne. Prawie potowa
szkot ponadpodstawowych GZM znajduje sie w Katowicach, Sosnowcu, Gliwicach, Za-
brzu i Bytomiu, a dominujgcym centrum szkolnictwa wyzszego sg Katowice. Dodatko-
wym zrodtem ruchu sg duze centra logistyczne, zaktady pracy oraz obiekty spor-
towo-widowiskowe, zwtaszcza w Katowicach i Gliwicach.

Na terenie GZM zidentyfikowano ponad 100 istniejgcych weztéw komunikacyjnych
umozliwiajgcych przesiadki pomiedzy kolejg, tramwajami, autobusami i innymi $rod-
kami transportu. Najwazniejsze wezty koncentrujg sie w gtdwnych centrach miejskich
metropolii, przede wszystkim w Katowicach, a takze w Gliwicach, Sosnowcu, Bytomiu,
Tychach, Zabrzu i Rudzie Slgskiej. W tabeli generatoréw ruchu najwyzsza liczbe cen-
tréw przesiadkowych odnotowano w Katowicach (3) oraz Tychach (2), natomiast po-
jedyncze kluczowe wezty znajdujg sie m.in. w Gliwicach, Bytomiu, Sosnowcu, Rudzie
S'Iqskiej, Tarnowskich Gdrach i Zawierciu.

Zasieg Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM)

Szczecinski Obszar Metropolitalny obejmuje 13 gmin, w tym miasto rdzeniowe Szcze-
cin oraz Swinoujécie, a takze gminy otaczajace (m.in. Police, Goleniéw, Gryfino, Star-
gard, Dobra, Kotbaskowo). Obszar ma charakter policentryczny, z dominujgca rolg
Szczecina jako centrum funkcjonalnego. SOM zlokalizowany jest w pétnocno-zachod-
niej Polsce, w regionie nadbattyckim i przygranicznym, co sprzyja powigzaniom mie-
dzynarodowym oraz rozwojowi transportu (uktad TEN-T, korytarze Battyk-Adriatyk i
Morze Pétnocne-Battyk).
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Zrédto: Raport SUMP SOM

Najwazniejsze problemy komunikacyjne (Szczecin / obszar miejski)

Do kluczowych probleméw systemu transportowego naleza:

Chaos przestrzenny i suburbanizacja - rozlewanie sie zabudowy powoduje
dtuzsze dojazdy i uzaleznienie od samochodu.

Duze natezenie ruchu i zattoczenie drogowe - szczegdlnie w rdzeniu miejskim
oraz na gtéwnych wilotach.

Niewystarczajgca integracja transportu publicznego (kolej-autobus-tramwaj,
taryfy, wezty), co ogranicza jego konkurencyjnos$¢ wobec auta.

Wykluczenie komunikacyjne czesci gmin oraz staba dostepnos¢ transportowa
na peryferiach metropolii.

Zdekapitalizowana infrastruktura drogowa i transportowa, niedostosowana
do obecnych potrzeb ruchu.

Deficyt miejsc parkingowych i niewystarczajgca polityka parkingowa.
Niedostateczny rozwdj transportu aktywnego (pieszy, rowerowy), szczegoélnie
poza centrum.

Wptyw transportu na srodowisko - wysokie emisje i hatas komunikacyjny.

<+ Whniosek

System transportowy SOM (w tym Szczecina) wymaga przede wszystkim lepszej inte-
gracji, wzmocnienia transportu publicznego i ograniczenia roli samochodu, aby po-
prawi¢ dostepnosc i jakosc zycia.

Generatory ruchu

Na podstawie Raportu Diagnostyczno-Strategicznego SUMP SOM najwiekszym gene-
ratorem ruchu jest Szczecin, ktéry skupia blisko 58% mieszkancéw catego obszaru
metropolitalnego oraz koncentruje gtéwne miejsca pracy, szkolnictwo wyzsze, ustugi
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publiczne, administracje, handel i funkcje portowe. Istotne potoki podrdzy generuja
rowniez Stargard, Police i Golenidw, skad realizowane sg codzienne dojazdy do
pracy, szkot i ustug zlokalizowanych w Szczecinie. Dokument wskazuje takze na zna-
czenie portu morskiego, terendw logistycznych i przemystowych (szczegélnie w Poli-
cach) oraz lotniska w Goleniowie jako waznych zrédet ruchu.

Gtownymi weztami przesiadkowymi SOM sa:

e Szczecin Gldwny - centralny i najwazniejszy wezet metropolii, integrujacy ko-
lej, autobusy, tramwaje oraz Szczecinskg Kolej Metropolitalng; obstuguje naj-
wieksze potoki pasazerskie w regionie.

e Turkusowa - strategiczny wezet tramwajowo-autobusowy obstugujgcy potu-
dniowo-wschodnig czes¢ Szczecina, wyposazony m.in. w parking Park&Ride.

e Golenidéw - wezet integrujacy kolej, autobusy i Port Lotniczy Szczecin-Gole-
nidw, petnigcy wazng funkcje w obstudze ruchu regionalnego i lotniczego.

e Police - wazny wezet dla obstugi strefy przemystowej i planowanej Szczecin-
skiej Kolei Metropolitalne;.

e Stargard - regionalny wezet kolejowo-autobusowy o bardzo silnych powigza-
niach dojazdowych ze Szczecinem.

Zasieg obszaru metropolitalnego (LOM)

Lubelski Obszar Metropolitalny obejmuje miasto Lublin (rdzen) oraz 21 gmin (miej-
skich, miejsko-wiejskich i wiejskich) i czeéci 5 powiatéw. W sktad wchodzg m.in. Swid-
nik i Lubartéw oraz gminy otaczajace Lublin (np. Gtusk, Konopnica, Niemce, Wdlka,
Jastkow).

Obszar ma charakter koncentryczny (rdzen + strefa podmiejska + miasta satelitarne),
a jego przestrzen dynamicznie sie rozrasta w wyniku suburbanizacji. Powierzchnia
wynosi ok. 2232 km?, a liczba ludnosci ok. 617 tys. (2020).
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Zrédio: Opracowanie wlasne

Zrédto: Raport Diagnostyczno-Strategiczny Mobilnoéci w LOM

Najwazniejsze problemy komunikacyjne (Lublin / LOM)
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Dominacja transportu samochodowego - wysoki udziat aut w podrézach i do-
jazdach do Lublina.

Suburbanizacja - rozwdéj gmin podmiejskich powoduje wydtuzanie dojazdow,
zwiekszenie ruchu i zaleznos¢ od samochodu.

Zattoczenie drogowe i zatory - szczegdlnie w Lublinie i gminach o najwiek-
szych powigzaniach funkcjonalnych.

Niewystarczajgca jakos¢ i integracja transportu publicznego - brak wspélnego
systemu taryfowego, ograniczona oferta miedzygminna.

Wykluczenie komunikacyjne czesci gmin - staba dostepnosc transportu zbio-
rowego poza rdzeniem.

Brak spdéjnej infrastruktury rowerowe;j i pieszej - fragmentaryczna sie¢, niska
ciggtosc tras.

Problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego - wysoka liczba wypadkéw i za-
grozenia dla pieszych/rowerzystow.

Presja Srodowiskowa transportu - emisje, hatas i negatywny wptyw ruchu sa-
mochodowego.



4 Whniosek

LOM to silnie rozwijajgcy sie obszar metropolitalny z dominujaca rolg Lublina, w kto-
rym gtdwnym wyzwaniem jest ograniczenie rosngcego ruchu samochodowego i po-
prawa integracji transportu publicznego w skali catego obszaru.

Generatory ruchu

Na podstawie Raportu Diagnostyczno-Strategicznego Mobilnosci w LOM najwiekszym
generatorem ruchu jest Lublin, ktéry skupia okoto 55% mieszkancéw catego obszaru
metropolitalnego i petni funkcje gtdwnego centrum pracy, edukacji oraz ustug. Szcze-
gblnie duze potoki podrdzy zwigzane sg z dojazdami do miejsc pracy, szkot i uczelni
wyzszych (w Lublinie funkcjonuje 9 uczelni i ponad 60 tys. studentéw), a takze do
centréw handlowych, targowisk, stref aktywnosci gospodarczej oraz instytucji pu-
blicznych. Waznymi generatorami ruchu sa réwniez Swidnik oraz obszary dynamicz-
nie rozwijajgcych sie gmin podmiejskich (m.in. Gtusk, Wélka, Konopnica i Niemce),
ktérych mieszkancy codziennie dojezdzajg do Lublina.

Gtéwnymi weztami przesiadkowymi LOM sa:

e Lublin Gléwny - podstawowy wezet kolejowy regionu, integrujacy kolej z ko-
munikacjg miejskg i regionalna.

e Dworzec Metropolitalny (Zintegrowane Centrum Komunikacyjne) - kluczowy
multimodalny wezet obstugujgcy komunikacje miejska, podmiejska, regio-
nalng i dalekobiezng, wyposazony w parkingi P+R, B+R i K+R.

e Siec¢ nowych weztéw przesiadkowych powstatych w ramach projektéw
LOF/LOM, zlokalizowanych przy stacjach kolejowych, petlach autobusowych i
gtéwnych przystankach komunikacji zbiorowej, w tym m.in. na granicy Lublina
i gminy Niemce oraz w gminach obszaru metropolitalnego.

Wezty te stanowig podstawe integracji transportu autobusowego, trolejbusowego,
kolejowego, rowerowego i indywidualnego oraz majg kluczowe znaczenie dla roz-
woju przysztej Lubelskiej Kolei Aglomeracyjnej.

Zasieg obszaru Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego

Biatostocki Obszar Funkcjonalny (BOF) obejmuje miasto Biatystok oraz 9 otaczajgcych
gmin (Choroszcz, Czarna Biatostocka, Dobrzyniewo Duze, Juchnowiec Koscielny, tapy,
Suprasl, Turos$n Koscielna, Wasilkéw, Zabtuddw). Obszar ten ma ok. 1728 km? i po-
nad 400 tys. mieszkancow, z czego ponad 70% skupia sie w samym Biatymstoku.

BOF ma charakter monocentrycznej aglomeracji, w ktérej Biatystok petni funkcje
gtébwnego osrodka administracyjnego, gospodarczego i ustugowego. Wiekszos¢ po-
wigzan transportowych (dojazdy do pracy, szkot, ustug) skierowana jest wtasnie do
miasta.
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Rysunek 2.5 Zagospodarowanle przestrzenne BOF
Zrédto: Pl IO00SpOdarONGNE o2 estrzennego Mieiskiego Obszaru Funkejonalnego Odrodko Wojewddzkiego Biategostoky

Zrédto: ,Diagnoza stanu istniejacego BOF, 2023, na podstawie planu zagospodarowania przestrzen-
nego MOF Biategostoku.
Najwazniejsze problemy komunikacyjne (dla miasta)

Najistotniejsze problemy transportowe Biategostoku wynikajg z jego roli rdzenia
aglomeracji oraz struktury otaczajgcych gmin:

e Dominacja samochodu osobowego - ponad potowa podrézy realizowana jest
autem, co ogranicza rozwdj transportu zbiorowego i powoduje obcigzenie
uktadu drogowego.
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o Niska atrakcyjnosc¢ transportu publicznego - dtuzszy czas przejazdu niz samo-
chodem, niewystarczajgca czestotliwos¢ kurséw i staba oferta poza miastem.

e Suburbanizacja i rozproszenie zabudowy - mieszkancy przenoszg sie do gmin
podmiejskich, co zwieksza liczbe dojazddéw i utrudnia organizacje efektywnej
komunikacji zbiorowe;.

e Wykluczenie komunikacyjne czesci gmin BOF - szczegdlnie w obszarach o sta-
bej infrastrukturze i duzym udziale drég gruntowych.

e Brak petnej integracji systemu transportowego (taryfy, organizacja, koordyna-
cja miedzy gminami).

e Problemy parkingowe i duze natezenie ruchu w Biatymstoku, w tym ruch tran-
zytowy (brak petnych obwodnic).

o Nieciggta infrastruktura pieszo-rowerowa oraz kwestie bezpieczenstwa (np.
przejscia przez wielopasmowe ulice).

4 Whniosek

Gtéwnym problemem jest brak réwnowagi w systemie transportowym - silna domi-
nacja samochodu przy niedostatecznie rozwinietym i stabo zintegrowanym transpor-
cie publicznym.

Generatory ruchu

Na podstawie Diagnozy stanu istniejgcego dla BOF gtéwnym generatorem ruchu w
transporcie publicznym jest Biatystok, ktory skupia ponad 70% mieszkancow catego
obszaru funkcjonalnego i petni funkcje gtdwnego centrum administracyjnego, gospo-
darczego, edukacyjnego i ustugowego regionu. Dokument wskazuje bardzo silne co-
dzienne powigzania dojazdowe pomiedzy gminami BOF a Biatymstokiem - do miasta
dojezdzajg mieszkancy m.in. Wasilkowa, Juchnowca Koscielnego, Choroszczy, Supra-
$la i tap. Wedtug danych o dojazdach do pracy Biatystok jest najwiekszym celem po-
drézy w obszarze metropolitalnym (ponad 13 tys. osdb dojezdzajacych), co potwier-
dza jego role jako dominujgcego generatora ruchu. Istotnymi generatorami podrézy
sg rowniez strefy przemystowe i logistyczne zlokalizowane przy gtéwnych korytarzach
transportowych oraz szkoty, uczelnie i ustugi zlokalizowane w miescie.

Do najwazniejszych weztéw przesiadkowych BOF naleza:

e Biatystok Dworzec Gtéwny (kolejowy i autobusowy) - najwazniejszy intermo-
dalny wezet transportowy obszaru, integrujgcy transport kolejowy, autobu-
sowy, miejski, rowerowy oraz systemy Park&Ride, Bike&Ride i Kiss&Ride.

e Centrum przesiadkowe PKP/PKS w Biatymstoku wraz z realizowanym intermo-
dalnym weztem komunikacyjnym, stanowigce centralny punkt przesiadek dla
catego BOF.

e tapy, Czarna Biatostocka oraz Wasilkow - wskazane w diagnozie jako klu-
czowe lokalne wezly kolejowo-autobusowe obstugujgce ruch z gmin do Biate-
gostoku.
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o Wezet Park&Ride przy ul. Filipowicza/Biatystok Stadion, integrujacy komunika-
cje autobusowgq z kolejg aglomeracyjna.

Zasieg Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego

Rzeszowski Obszar Funkcjonalny (ROF) obejmuje 15 gmin, w tym miasto Rzeszéw
(rdzen), miasto tancut oraz gminy miejsko-wiejskie i wiejskie otaczajgce osrodek cen-
tralny. Caty obszar ma ok. 1211 km? i ok. 398 tys. mieszkancow (2022). ROF ma cha-
rakter monocentryczny - Rzeszéw skupia ok. potowe ludnosci oraz funkcje admini-
stracyjne, gospodarcze i ustugowe, a powigzania przestrzenne i transportowe sg sil-
nie ukierunkowane na dojazdy do miasta.

Rysunek 2.1. Rzeszowski Obszar Funkcjonalny
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Zrédto: Raport diagnostyczno-strategiczny SUMP dla ROF
Najwazniejsze problemy komunikacyjne (miasto Rzeszow)

Najistotniejsze problemy transportowe wynikajg z rozwoju obszaru metropolitalnego
i rosngcej mobilnosci mieszkancow:

e Dominacja transportu indywidualnego - ok. 70% podrdézy realizowanych jest
samochodem, co powoduje przecigzenie uktadu drogowego i wzrost emisji.
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e Suburbanizacja i rozproszona zabudowa - rozwdj gmin podmiejskich generuje
intensywne dojazdy do miasta i utrudnia efektywng organizacje transportu
zbiorowego.

o Niedostateczna integracja transportu publicznego (taryfowa i organizacyjna)
oraz ograniczona efektywnos$¢ rozwigzan takich jak buspasy.

e Problemy parkingowe - duze obcigzenie centrum, zjawisko , dzikiego parko-
wania” i niewystarczajgca liczba systemdw Park&Ride.

o Niska jakos¢ infrastruktury pieszej i rowerowej - brak ciggtosci tras, czeste ko-
rzystanie z chodnikéw przez rowerzystéw oraz bariery dla pieszych.

¢ Niewystarczajgce powigzania transportu kolejowego i autobusowego (np.
brak parkingéw przy przystankach, oddalenie infrastruktury).

e Problemy srodowiskowe i bezpieczenistwa - hatas, emisje z transportu drogo-
wego oraz wysoki udziat pieszych i rowerzystéw w zdarzeniach drogowych.

4 Whniosek

Gtoéwnym wyzwaniem jest zréwnowazenie systemu transportowego - ograniczenie
roli samochodu przy jednoczesnym rozwoju, integracji i poprawie jakosci transportu
publicznego oraz infrastruktury aktywnej mobilnosci.

Generatory ruchu

Na podstawie Raportu diagnostyczno-strategicznego stanu istniejgcego na potrzeby
SUMP dla ROF najwiekszym generatorem ruchu w transporcie publicznym jest Rze-
szow, petnigcy funkcje regionalnego centrum administracyjnego, gospodarczego,
edukacyjnego i ustugowego. Znaczgce potoki podrozy zwigzane sg z codziennymi do-
jazdami do pracy, szkét i uczelni oraz do ustug zlokalizowanych w miescie. Waznymi
generatorami ruchu sg réwniez Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka, Podkarpacki Park
Naukowo-Technologiczny i strefy aktywnosci gospodarczej w rejonie Jasionki, a takze
miasta satelickie, szczegdlnie tancut, Boguchwata i Gtogdw Matopolski, silnie powig-
zane funkcjonalnie z Rzeszowem.

Do najwazniejszych weztéw przesiadkowych ROF naleza:

e Rzeszéw Gtowny - kluczowy multimodalny wezet regionu integrujacy kolej, ko-
munikacje autobusowg, taksowki oraz systemy Kiss&Ride; obstuguje ok. 11,4
tys. pasazeréw dziennie i stanowi najwazniejszy punkt przesiadkowy w catym
ROF.

e Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka - wezet integrujacy transport lotniczy, kole-
jowy i autobusowy, powigzany z autostradg A4 oraz drogg ekspresowg S19.

e tancut, Boguchwata, Glogéw Matopolski oraz Chmielnik - lokalne centra prze-
siadkowe oparte na stacjach kolejowych i przystankach Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej, wyposazane w parkingi Park&Ride i Bike&Ride.

Dodatkowo raport wskazuje na rozwdj sieci centrow przesiadkowych w miejscowo-
$ciach obstugiwanych przez Podmiejskg Kolej Aglomeracyjng jako podstawe przy-
sztego systemu mobilnosci metropolitalne;.
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Zasieg Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego

Bydgoski Obszar Funkcjonalny obejmuje 18 gmin skupionych wokdt miasta Bydgosz-
czy (m.in. Biate Btota, Osielsko, Koronowo, Nakto nad Notecig, Szubin, Solec Kujawski,
Znin) oraz dodatkowo powiat bydgoski i nakielski.

Catos¢ zajmuje ok. 3 338 km? i stanowi obszar wyznaczony funkcjonalnie (na podsta-
wie powigzan dojazdowych i rynku pracy), a nie tylko granic administracyjnych.

LEGENDA

Rodzaje gmin:

B miejska

0 miejsko-wie)ska

B vilejeka

0 75 15 km agm“'.“ S i

_—— ydgoskiego omz nakieiskiego

Rysunek 3.1. Gminy i powiaty Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego objete opracowaniem -
opracowanie wiasne

Zrédto: Raport diagnostyczny na potrzeby SUMP.
Najwazniejsze problemy komunikacyjne

Najistotniejsze problemy systemu transportowego Bydgoszczy i jej obszaru metropo-
litalnego to:

e Zattoczenie drogowe i niewydolnos¢ uktadu drogowego - przecigzenie tras
wjazdowych i centrum miasta, brak czesci obwodnic oraz wystepowanie ,wa-
skich gardet”.

e Suburbanizacja zwiekszajgca ruch samochodowy (duze dojazdy z gmin pod-
miejskich).

e Niewystarczajgca integracja transportu publicznego - brak petnej koordynacji
rozktadow, ograniczona integracja taryfowa (np. brak wspdlnego biletu aglo-
meracyjnego).

e Wykluczenie komunikacyjne czesci gmin - niska czestotliwos¢ kursow, staba
dostepnos¢ transportu zbiorowego w obszarach peryferyjnych.
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e Niedobdr infrastruktury przesiadkowej i parkingowej (Park&Ride, Bike&Ride).

e Problemy kolei i autobuséw - ograniczona przepustowosc linii, niska predkos¢
na liniach lokalnych, spadek liczby kurséw autobusowych poza dniami robo-
czymi.

o Niespodjna infrastruktura rowerowa i piesza - brak ciggtosci tras oraz niedosta-
teczne powigzanie z transportem zbiorowym.

o Negatywny wplyw transportu na srodowisko - hatas oraz zanieczyszczenia po-
wietrza generowane gtéwnie przez ruch samochodowy.

<+ Whniosek

Obszar metropolitalny Bydgoszczy ma charakter funkcjonalny i obejmuje szerokie za-
plecze gminne, jednak kluczowe wyzwania dotyczg przede wszystkim rosngcego ru-
chu samochodowego, niewystarczajgco zintegrowanego transportu publicznego oraz
brakow infrastrukturalnych (przesiadkowych i rowerowych).

Generatory ruchu

Na podstawie raportu diagnostyczno-strategicznego dla Bydgoskiego Obszaru Funk-
cjonalnego, najwiekszymi generatorami ruchu w transporcie publicznym sg przede
wszystkim Bydgoszcz jako gtdwny osrodek zatrudnienia, edukacji i ustug ponadlokal-
nych, a takze miejscowosci silnie powigzane z nig dojazdami do pracy i szkét, m.in.
Osielsko, Biate Btota, Solec Kujawski, Koronowo, Szubin oraz Nakto nad Notecig. Ruch
pasazerski koncentruje sie gtdbwnie na codziennych podrdézach zwigzanych z praca,
nauky, zatatwianiem spraw urzedowych oraz dostepem do ustug zdrowotnych i han-
dlowych.

Istotnymi generatorami ruchu sg rowniez uczelnie wyzsze, szkoty ponadpodstawowe,
duze zaktady pracy, centra handlowe oraz instytucje administracji publicznej zlokali-
zowane w Bydgoszczy. Raport wskazuje, ze to wtasnie dojazdy do miasta centralnego
dominujg w strukturze podrdzy mieszkancoéw obszaru funkcjonalnego.

Dodatkowo znaczgce potoki pasazerskie generujg wezty przesiadkowe i stacje kole-
jowe na kierunkach Bydgoszcz - Nakto nad Notecig oraz Bydgoszcz - Solec Kujawski,
ktére nalezg do najlepiej funkcjonujgcych relacji transportu zbiorowego w obszarze
metropolitalnym.

Dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, najwazniejsze wezty przesiadkowe to:

e Bydgoszcz Gtéwna - centralny wezet kolejowy, autobusowy i tramwajowy ob-
stugujacy okoto 9,3 tys. pasazerdw dziennie. Jest gtbwnym punktem integracji
transportu publicznego w catym obszarze metropolitalnym.

e Rondo Jagiellonéw w Bydgoszczy - najwazniejszy miejski wezet tramwajowo-
autobusowy, przez ktory przebiega wiekszos¢ linii komunikacji miejskiej. Sta-
nowi kluczowy punkt przesiadek miedzy transportem miejskim i regionalnym.

e Solec Kujawski - istotny wezet kolejowy na linii nr 18 (Kutno-Pita), obstugujgcy
ruch pomiedzy Bydgoszczg i Toruniem. Stacja generuje ponad 1 tys. pasaze-
réow dziennie, a czas przejazdu do Bydgoszczy wynosi okoto 17 minut.
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o Nakto nad Notecig - wazny wezet kolejowo-autobusowy dla zachodniej czesci
obszaru funkcjonalnego, wyposazony dodatkowo w parking Park&Ride (176
miejsc). Czas przejazdu kolejg do Bydgoszczy wynosi okoto 24 minut.
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22.2ZALACZNIK NR 2: IDENTYFIKACJA AKTOW NORMATYWNYCH REGULUJACYCH
PROCES INWESTYCYJNY METRA

1. Akty prawa Unii Europejskiej
Prawo pierwotne UE
Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), w szczegdlnosci:

e art. 107-109 dotyczgce pomocy publicznej,
e przepisy dotyczgce konkurencji i rynku wewnetrznego,
e regulacje majgce zastosowanie do finansowania infrastruktury transportowe;j.

Prawo wtérne UE

o Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r.
w sprawie udzielania zamoéwien przez podmioty dziatajgce w sektorach gospo-
darki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych.

e Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczgce ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego.

e Pozostate akty wykonawcze i wytyczne Komisji Europejskiej dotyczace pomocy
publicznej, finansowania infrastruktury transportowej oraz funduszy europej-
skich.

Krajowe akty ustawowe
Organizacja transportu publicznego

e Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym - okreslajgca lokalny
transport zbiorowy jako zadanie wtasne gminy.

e Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym - regulu-
jaca organizacje przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej.

Inwestycje kolejowe i metro

e Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym - okreslajgca zasady
funkcjonowania infrastruktury kolejowej, szczegdlne zasady lokalizacji inwestycji
kolejowych, kompetencje Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego oraz wybrane
wymagania dotyczgce bezpieczenstwa i eksploatacji systemow szynowych.

Proces inwestycyjny

e Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane.

e Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania administracyjnego.

e Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym.

Ochrona $srodowiska

e Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i
jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach
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oddziatywania na $rodowisko (dalej: ustawa O0S) - regulujgca procedure uzyska-
nia decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU).

Nieruchomosci i wywtaszczenia

e Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami.
e Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, w zakresie prawa wtasnosci i
korzystania z nieruchomosci.

Ochrona dziedzictwa kulturowego

e Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkdw i opiece nad zabytkami.
Zamowienia publiczne

e Ustawa z dnia 11 wrzes$nia 2019 r. - Prawo zamowien publicznych.
Finansowanie inwestycji

e Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych.

e Ustawa z dnia 17 grudnia 2004 r. o odpowiedzialnosci za naruszenie dyscypliny
finanséw publicznych.

e Ustawa z dnia 28 kwietnia 2022 r. o zasadach realizacji zadan finansowanych ze
srodkow europejskich w perspektywie finansowej 2021-2027.

Akty wykonawcze

Do procesu inwestycyjnego metra zastosowanie majg liczne rozporzgdzenia wykonaw-
cze wydane na podstawie ustaw wskazanych powyzej, w szczegdlnosci:

e Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 10 wrzesnia 2019 r. w sprawie przedsie-
wzie¢ mogacych znaczgco oddziatywac na Srodowisko.

e Akty wykonawcze wydane na podstawie ustawy o transporcie kolejowym, doty-
czace bezpieczenstwa, eksploatacji infrastruktury i nadzoru technicznego.

e Przepisy techniczno-budowlane oraz przeciwpozarowe majgce zastosowanie do
obiektéw podziemnych i infrastruktury transportowe;.

4 Whniosek

Proces inwestycyjny metra w Polsce opiera sie przede wszystkim na przepisach dotycza-
cych transportu kolejowego, prawa budowlanego, ochrony srodowiska, planowania
przestrzennego, zamowien publicznych oraz finanséw publicznych. Ze wzgledu na skale
przedsiewziecia wymaga on rownoczesnego stosowania regulacji unijnych i krajowych
oraz skoordynowania procedur lokalizacyjnych, sSrodowiskowych, wtasnosciowych, finan-
sowych i technicznych.
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22.3 ZAtACZNIK NR 3: STUDIUM PRZYPADKU: ELIZABETH LINE (CROSSRAIL) -
WPLYW NOWE]J LINII TRANSPORTOWE] NA ROZWO) GOSPODARCZY | PRZE-
STRZENNY LONDYNU'70

Tto projektu

Elizabeth Line (Crossrail) to najwieksza inwestycja transportowa zrealizowana w Londy-
nie w XXI wieku. Jest linig kolejowg o charakterze hybrydowym - wykorzystuje zaréwno
nowo wybudowane tunele pod centrum Londynu, jak i istniejgcg infrastrukture kolejowg
na obrzezach miasta. Kluczowym elementem projektu byto utworzenie nowych pod-
ziemnych stacji w centralnych dzielnicach biznesowych Londynu, ktére staty sie kataliza-
torem intensywnych proceséw inwestycyjnych i rewitalizacyjnych w ich bezposrednim
otoczeniu.

Linia potaczyta 41 stacji, znaczgco poprawiajgc dostepnos¢ komunikacyjng pomiedzy za-
chodnig, centralng i wschodnig czescig aglomeracji. Juz w pierwszym roku funkcjonowa-
nia stata sie najbardziej obcigzong linig kolejowg w Wielkiej Brytanii, obstugujgc ponad
600 tys. podrozy dziennie.

Analiza przeprowadzona przez Knight Frank na zlecenie London Property Alliance wyka-
zata, ze efekty inwestycji wykraczajg daleko poza sam transport. Elizabeth Line stata sie
katalizatorem zmian urbanistycznych, inwestycyjnych i gospodarczych, szczegdlnie w
promieniu okoto 10 minut spacerem od nowych stacji.

Wzrost aktywnosci deweloperskiej wokot stacji

Uruchomienie Elizabeth Line stworzyto silny impuls inwestycyjny dla obszaréw potozo-
nych przy nowych stacjach. Lepsza dostepnosc¢ transportowa przetozyta sie na wzrost

atrakcyjnosci lokalizacji dla inwestoréw oraz deweloperéw, skutkujgc znaczagcym przy-
spieszeniem realizacji nowych projektow.

W ciggu dekady poprzedzajgcej otwarcie linii oraz bezposrednio po jej uruchomieniu wo-
kot stacji powstaty liczne projekty wielofunkcyjne, integrujgce funkcje biurowe, han-
dlowe, ustugowe, hotelowe i rekreacyjne. Szczegdlnie dynamiczny rozwoj odnotowano w
rejonach Farringdon, Paddington, Bond Street oraz Tottenham Court Road.

Jednoczesnie poprawa dostepnosci komunikacyjnej zwiekszyta zainteresowanie inwesto-
row instytucjonalnych. W Farringdon wartos¢ rynku transakcyjnego wzrosta o 122%, a
nowe lokalizacje zaczety skutecznie konkurowac z tradycyjnymi centrami biznesowymi
Londynu.

Intensyfikacja dziatalnosci gastronomicznej i handlowej

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej oraz wzrost liczby pracownikéw i odwiedzajgcych
stworzyly bardzo silny impuls dla rozwoju sektora gastronomicznego i handlowego.

170 https://www.londonpropertyalliance.com/wp-content/uploads/LPA-Crossrail-Effect-report-SEPTEM-
BER-2023.pdf
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Od 2012 roku w promieniu jednej mili od centralnych stacji Elizabeth Line odnotowano:

e otwarcie 2 157 restauracji,

e uruchomienie 197 nowych kawiarni,

e powstanie 312 nowych lub zmodernizowanych pubdw i bardw,
e otwarcie 12 muzedw i galerii sztuki.

Nowe inwestycje przy stacjach staty sie miejscami koncentracji aktywnosci spotecznej i
konsumenckiej. W Hanover Square powstaty sklepy marek premium oraz nowa oferta
restauracyjna i hotelowa. W okolicach Tottenham Court Road rozwdj kompleksu Outer-
net stworzyt nowg destynacje handlowg, rozrywkowg i gastronomiczng o znaczeniu po-
nadlokalnym.

Wzrost liczby odwiedzajgcych dzielnice potozone przy nowych stacjach

Najbardziej bezposrednim efektem uruchomienia Elizabeth Line byt znaczacy wzrost ru-
chu pasazerskiego i odwiedzalnosci obszarow potozonych przy stacjach.

Linia obstuguje obecnie ponad 600 tys. podrdzy dziennie, a liczba uzytkownikdéw stacji
Bond Street i Tottenham Court Road wzrosta gwattownie po jej uruchomieniu. W przy-
padku Farringdon ruch zwiekszyt sie o ponad 100 tys. dodatkowych podrdézy dziennie.

Szczegodlnie widoczne efekty wystgpity w rejonie Covent Garden i Oxford Street. Dzieki
nowej stacji Tottenham Court Road liczba odwiedzajgcych wzrosta na tyle, ze ruch pieszy
w Covent Garden zwiekszyt sie 0 5-10%. Lepsza dostepnos¢ komunikacyjna przetozyta
sie takze na dtuzszy czas przebywania odwiedzajgcych w dzielnicy, co bezposrednio
wsparto handel, gastronomie i sektor kultury.

+ Whniosek

Przypadek Elizabeth Line pokazuje, ze duze inwestycje transportowe mogga petnic¢ role
narzedzia aktywnej polityki rozwoju miast. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej nie
tylko zwiekszyta mobilnos¢ mieszkaricow, ale rowniez uruchomita procesy inwestycyjne
prowadzgce do:

- intensyfikacji dziatalnosci deweloperskiej;

- powstawania nowych powierzchni biurowych i ustugowych;

- tworzenia nowych centrow biznesowych;

- rozwoju sektora handlu, gastronomii i kultury;

- wzrostu liczby odwiedzajgcych oraz aktywnosci gospodarczej w otoczeniu stacji.

Warto podkresli¢, ze efekt ten nie ograniczyt sie do Scistego centrum Londynu. Korzysci
odnotowano réwniez w dzielnicach peryferyjnych oraz miastach satelitarnych obstugiwa-
nych przez linie. Poprawa dostepnosci sprawita, ze lokalne firmy uzyskaty dostep do
wiekszego rynku klientéw, a mieszkancy do szerszej oferty ustug i miejsc pracy. W prak-
tyce Elizabeth Line zwiekszyta efektywny zasieg oddziatywania londynskiej gospodarki,
integrujgc wczesniej stabiej powigzane czesci metropolii.
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22.4ZALACZNIK NR 4: ETAPY PROCESU LOKALIZACYJNEGO DLA METRA

tacznie proces przygotowania moze srednio trwac okoto 3-5 lat. Wskazane terminy od-
zwierciedlajg realny czas niezbedny do przeprowadzenia poszczegdlnych procedur ad-
ministracyjnych i zostaty okreslone w oparciu o doswiadczenia wtasne wynikajgce z pro-
wadzenia postepowan dotyczacych przedsiewzie¢ o poréwnywalnym stopniu ztozonosci.
Nalezy jednoczesnie wskaza¢, ze w przypadkach szczegdlinie skomplikowanych, w szcze-
g06lnosci wymagajacych wykonania dodatkowych analiz, badan technicznych lub srodo-
wiskowych, uzupetnienia dokumentacji, a takze w sytuacji wystgpienia istotnych kontro-
wersji spotecznych i zwigzanej z nimi koniecznosci przeprowadzenia dodatkowych dzia-
tan wyjasniajgcych, rzeczywisty czas trwania procedur moze ulec znacznemu wydtuzeniu.

Rysunek 22 Minimalne okresy realizacji poszczegdlnych etapdw procesu inwestycyjnego.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Polskiego Internetowego Systemu Aktéw Prawa.
Koncepcja

Kolizja planowanej inwestycji z tzw. matymi formami ochrony przyrody oraz z rezerwa-
tami przyrody wymaga przeanalizowania lokalizacji wszystkich wariantéw planowanego
zadania inwestycyjnego wzgledem tych form ochrony. W zaleznosci od wynikéw tej ana-
lizy moze réwniez zaistnie¢ koniecznos¢ uzyskania dodatkowych decyzji administracyj-
nych lub dokonania stosownych uzgodnien jeszcze przed wydaniem DSU, o ktérych
mowa ponizej.

Rezerwaty przyrody

Zgodnie z zapisami ustawy o ochronie przyrody na terenie rezerwatow przyrody obowig-
zuja zakazy, wymienione w art. 15 ust. 1. Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
(GDOS), po zasiegnieciu opinii wtaéciwego regionalnego dyrektora ochrony $rodowiska,
moze zezwoli¢ na obszarze rezerwatu przyrody na odstepstwa od zakazow, jezeli jest to
uzasadnione potrzebg m.in. realizacji inwestycji liniowych celu publicznego.
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Wobec powyzszego, w przypadku realizacji inwestycji metra, ktéra moze naruszac zakazy
obowigzujgce w rezerwacie przyrody, nalezy przed wystgpieniem o wydanie decyzji $ro-
dowiskowej, wystgpi¢ do GDOS o zgode o odstepstwa od zakazdw.

Pomniki przyrody, stanowiska dokumentacyjne, uzytki ekologiczne, zespoty przyrodni-
czo-krajobrazowe

Jak wynika z art. 45 ust. 1 ustawy o ochronie przyrody w ww. formach ochrony przyrody
obowigzujg zakazy m.in. niszczenia, uszkadzania lub przeksztatcania obiektu lub ob-
szaru, wykonywania prac ziemnych trwale znieksztatcajacych rzezbe terenu czy zmiany
sposobu uzytkowania gleby.

Jednoczesnie zgodnie z art. 45 ust. 2 ww. zakazy nie dotyczg realizacji inwestycji celu pu-
blicznego w przypadku braku rozwigzan alternatywnych, po uzgodnieniu z organem
ustanawiajgcym dang forme ochrony przyrody.

Wobec powyzszego, w przypadku realizacji inwestycji metra, ktéra moze narusza¢ zakazy
obowigzujgce w matych formach ochrony przyrody, nalezy przed wystgpieniem o wyda-
nie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, wystgpi¢ do wojta, burmistrza lub pre-
zydenta miasta o uzgodnienie realizacji metra w kolizji z dang formg ochrony przyrody
na podstawie art. 45 ust. 2 pkt. 2 ustawy o ochronie przyrody.

Rysunek 23 Lokalizacja matych form ochrony przyrody w granicach administracyjnych 12 analizowanych miast.

Warszawa Biatystok
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie https:/geoserwis.gdos.gov.pl/mapy/ (data dostepu: 15.07.2026 r.)

Decyzja o sSrodowiskowych uwarunkowaniach

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsiewziecia jest pierwszg nie-
zbedng do uzyskania decyzjg administracyjng w catym procesie inwestycyjnym, zmierza-
jacym do uzyskania zgody realizacyjnej takiej jak pozwolenie na budowe czy zgtoszenie
robdt budowlanych.

Zgodnie z art. 71 ust. 1 ustawy z OOS - decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach
(DSU) okre$la $rodowiskowe uwarunkowania realizacji przedsiewziecia, czyli warunki,
ograniczenia i zobowigzania, niezbedne do spetnienia podczas przygotowania, realizacji,
eksploatacji i likwidacji zamierzenia inwestycyjnego, w tym budowy metra, w taki sposob
aby minimalizowa¢ ewentualny negatywny wptyw na srodowisko, w tym Srodowisko
przyrodnicze.

Uzyskanie DSU jest wymagane dla planowanych:
1) przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczgco oddziatywaé na Srodowisko;

2) przedsiewzie¢ moggacych potencjalnie znaczaco oddziatywac na sSrodowisko, a inwesty-
Cje te wymienione sg w Rozporzgdzeniu Rady Ministrow z dnia 10 wrze$nia 2019 r. w
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sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywac na Srodowisko (Dz. U. z 2019 .
poz. 1839) - dalej: rozporzadzeniu 00S

Powyzsze oznacza, ze kazde przedsiewziecie wymienione w przywotanym rozporzgdze-
niu, wymaga, przed jego realizacja, uzyskania DSU.

Przedsiewziecia moggce zawsze znaczgco oddziatywac na srodowisko zawsze wymagaja
przeprowadzenia oceny oddziatywania inwestycji na $rodowisko (O0S).

Przedsiewziecia mogace potencjalnie znaczaco oddziatywac na srodowisko wymagaja
natomiast przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko tylko wowczas, gdy wy-
specjalizowane organy wspdétdziatajgce - Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
(RDOS), Dyrektor Parstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie (PGW WP), Pan-
stwowy Inspektor Sanitarny (PIS) lub organ prowadzacy postepowanie - wéjt, burmistrz,
prezydent miasta, natozg na inwestora obowigzek przeprowadzenia takiej oceny czyli
m.in. sporzadzenia raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na sSrodowisko.

Zgodnie z 8 3 pkt. 63 rozporzadzenia, do przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczgco
oddziatywac na srodowisko zalicza sie ,linie tramwajowe, koleje linowe z wytgczeniem
kolei linowych przeznaczonych do obstugi terendw narciarskich innych niz okres$lone w
pkt 49 lub 50 oraz wyciggdw o dtugosci nie wiekszej niz 100 m, koleje podziemne, w tym
metro, lub inne linie do przewozu pasazeréw wraz z towarzyszgcg im infrastrukturgy”.

Wobec powyzszego, podkreslenia wymaga, ze realizacja metra wymaga uzyskania DSU, a
o koniecznosci przeprowadzenia O0S bedg decydowaly organy wspétdziatajgce wraz z
organem prowadzgcym postepowanie.

Ustawa OOS nie wskazuje wprost organu kompetentnego do wydania DSU dla budowy
linii metra.

Naczelny Sgd Administracyjny w postanowieniu z dnia 3.02.2022 sygn. akt. Il OW 138/21
stwierdzit, ze ,Zgodnie z art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. t) ustawy Srodowiskowej, regionalny dy-
rektor ochrony srodowiska jest wtasciwy dla inwestycji w zakresie linii kolejowych”, a ,li-
nia kolejowa to wyznaczona przez zarzadce infrastruktury droga kolejowa przystoso-
wana do prowadzenia ruchu pociggdw, co wynika z art. 4 pkt 2 ustawy z 28 marca 2003
r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 1984, ze zm., dalej: ustawa o transporcie
kolejowym). Natomiast droga kolejowa to tor kolejowy albo tory kolejowe wraz z ele-
mentami wymienionymi w pkt 2-12 zatgcznika nr 1 do cytowanej ustawy, o ile sg z nimi
funkcjonalnie potagczone, niezaleznie od tego, czy zarzadza nimi ten sam podmiot (art. 4
pkt 1a ustawy o transporcie kolejowym). W Swietle powyzszych przepiséw nie ulega wat-
pliwosci, ze budowa linii metra spetnia powyzsze warunki okreslone przez definicje usta-
wowe".

W konsekwencji planowane przedsiewziecie jest inwestycjg w zakresie linii kole-
jowych, o ktorych stanowi art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. t) ustawy sSrodowiskowej, co ozna-
cza, ze wlasciwym w tej sprawie jest Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska

(...)".
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Rysunek 24 Schemat uzyskiwania DSU dla przedsiewziecia mogqcego potencjalnie znaczqco oddziatywac na $ro-
dowisko - Il grupa przedsiewzie¢ w tym realizacja metra.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przepiséw ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o $rodowisku i jego ochronie (ustawy OOS) oraz wiedzy eksperckiej.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej

Analiza dokumentacji dla inwestycji polegajgcej m.in. na ,Budowie Il linii metra w War-
szawie - |l etap realizacji odcinka zachodniego od szlaku za Stacjg C04 Powstaricéw Sla-
skich do Stacji Techniczno-Postojowej (STP) Mory wraz z STP Mory w zakresie stacji C1
wraz z szybem startowym C1” wykazata, ze finalna lokalizacja linii metra odbywa sie na
podstawie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej.

Decyzja ta jest wydawana na podstawie rozdziatu 2b ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234 tj.). przez wtasciwego wojewode, zgod-
nie z art. 9o ust. 1 ustawy.

Whniosek o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej oprécz np. mapy w skali
1:5000, opracowanej z wykorzystaniem tresci mapy zasadniczej, przedstawiajgcej
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proponowany przebieg linii kolejowej, z zaznaczeniem terenu niezbednego dla planowa-
nych obiektéw, powinien zawiera¢ m.in. opinie np.:

e dyrektora wiasciwej regionalnej dyrekcji PGL Lasy Paristwowe - w odniesieniu do
gruntéw lesnych stanowigcych wtasnos¢ Skarbu Panstwa,

e wihasciwego wojewddzkiego konserwatora zabytkéw, w odniesieniu do débr kul-
tury chronionych na podstawie przepisdw ustawy o ochronie zabytkéw i opiece
nad zabytkami,

e wilasciwego zarzadcy drogi publicznej - w odniesieniu do drogi publicznej, ktéra
krzyzuje sie z linig kolejowg itd., o ktérych mowa w art. 90 pkt. 4.

Ponadto Wojewoda uzgadnia projekt decyzji lokalizacyjnej z dyrektorem regionalnego
zarzadu gospodarki wodnej PGW Wody Polskie w zakresie dotyczagcym zabudowy i zago-
spodarowania przestrzennego terenu potozonego na obszarach szczegélnego zagroze-
nia powodzig, co nastepuje w drodze decyzji, wydawanej na podstawie ustawy z 20 lipca
2017 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2025 r. poz. 960 tj.) w terminie 14 dni od dnia doreczenia
projektu decyzji.

Powyzsze jasno wskazuje, ze realizacja metra wymaga wielu dodatkowych stanowisk or-
gandw na etapie uzyskiwania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowe;.

Podkreslenia wymaga, ze do wniosku o wydanie decyzji lokalizacyjnej dotgcza sie m.in.
decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach, ktéra powinna by¢:

o dedykowana do zakresu inwestycji objetego wnioskiem o wydanie decyzji o usta-
leniu lokalizacji linii kolejowej,

e oOpatrzona klauzulg ostatecznosci, bgdz nalezy zatgczy¢ zaswiadczenie potwier-
dzajgce ostatecznos¢ niniejszej decyzji lub decyzje organu Il instancji,

e obowigzujgca - zgodnie z art. 72 ust. 3 i ust. 4 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008
r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa
w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na sSrodowisko decyzja
moze by¢ wykorzystana w terminie 10 lat od dnia, w ktérym decyzja o Srodowi-
skowych uwarunkowaniach stata sie ostateczna, o ile przed uptywem 6 lat od
dnia, w ktérym decyzja stata sie ostateczna wtasciwy organ wydat stanowisko, ze
realizacja planowanego przedsiewziecia przebiega etapowo oraz, ze aktualne sg
warunki realizacji przedsiewziecia okreslone w decyzji lub postanowieniu wyda-
nym w toku ponownej oceny oddziatywania na sSrodowisko.

+Ustalenie lokalizacji linii kolejowej dla obiektéw metra, w trybie przepisow ustawy o
transporcie kolejowym, poza obszarami wskazanymi na budowe metra w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego, jest dopuszczalne, gdyz przepis art. 9ad ust.
3 ww. ustawy stanowi, ze ,w sprawach dotyczacych linii kolejowych, realizowanych w try-
bie niniejszego rozdziatu (2b), nie stosuje sie przepiséw o planowaniu i zagospodarowa-
niu przestrzennym” - decyzja Wojewody Mazowieckiego z dnia 19 maja 2020 r. znak: WI-
1.747.2.4.2019.ZK/EA.
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Z powyzszego wynika, ze realizacja metra nie musi by¢ zgodna z obowigzujgcymi miej-
scowymi planami zagospodarowania przestrzennego gmin, gdyz przepisow ustawy tzw.
planistycznej ,nie stosuje sie”.

Decyzja - pozwolenie wodnoprawne

W przypadku doboru technologii realizacji metra mogacej wptyng¢ na stosunki wodne
lub lokalizacji na obszarach szczegdlnego zagrozenia powodzig niezbedne moze okazac
sie uzyskanie zgdd wodnoprawnych, o ktérych mowa w ustawie z dnia 20 lipca 2017 r.
Prawo wodne (Dz. U. z 2025 r., poz. 960 tj.) - zgodnie z informacjami w rozdziale 2.3.4.

Wsréd zgdd wodnoprawnych ustawodawca w art. 388 wymienia m.in. pozwolenie wod-
noprawne.

Zgodnie z art. 389 i 390 ustawy pozwolenie wodnoprawne jest wymagane na m.in.: dtu-
gotrwate obnizenie poziomu zwierciadta wod podziemnych, wykonanie urzagdzen wod-
nych, lokalizowania na obszarach szczegdlnego zagrozenia powodzig nowych przedsie-
wzie¢ mogacych znaczgco oddziatywad na srodowisko czy nowych obiektéw budowla-
nych.

Pozwolenie wodnoprawne to decyzja administracyjna, regulujgca korzystanie z wéd oraz
wykonywanie urzgdzen wodnych. Jest wydawana przez organ odpowiedzialny za gospo-
darke wodng, czyli Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie. Decyzja ta nie moze
narusza¢ m.in. ochrony zdrowia ludzi, Srodowiska, ochrony przyrody i débr kultury wpi-
sanych do rejestru zabytkow.

Wystgpienie o wydanie pozwolenia wodnoprawnego moze wymagac wczesniejszego
uzyskania zwolnienia z zakazdw, obowigzujgcych na obszarach szczegdlnego zagrozenia
powodzig - art. 77 i/lub zwolnienia z zakazéw obowigzujacych dla zapewnienia szczelno-
Sci i stabilnosci watéw przeciwpowodziowych - art. 176 ustawy Prawo wodne.

Do wniosku o wydanie pozwolenia wodnoprawnego zatgcza sie m.in.:

e operat wodnoprawny;

e decyzje o Srodowiskowych uwarunkowaniach;

e WYypIs i wyrys z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego lub decy-
zje lokalizacyjng,

Zawartos¢ operatu wodnoprawnego okreslajg przepisy art. 409 ustawy Prawo wodne,
wsrod ktérych znajduje sie koniecznos¢ okreslenia wptywu planowanych do wykonania
urzgdzen wodnych lub korzystania z wéd na wody powierzchniowe oraz wody pod-
ziemne, w szczegdblnosci na stan tych wod i realizacje celéw Srodowiskowych dla nich
okreslonych

Pozwolenie wodnoprawne wygasa, jezeli zaktad nie rozpoczat wykonywania urzadzen
wodnych, robdét lub dziatart na podstawie pozwolen wodnoprawnych, w terminie 3 lat od
dnia, w ktérym pozwolenia te staty sie ostateczne.

Wygasa réwniez, gdy inwestor w ramach realizacji przedsiewziecia w zakresie np. bu-
dowli przeciwpowodziowych, drég publicznych, linii kolejowych nie rozpoczat
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wykonywania urzgdzen wodnych w terminie 6 lat od dnia, w ktérym pozwolenie wodno-
prawne na wykonanie tych urzadzen stato sie ostateczne.

Powyzsze wskazuje, ze realizacja urzadzen, robdt lub dziatart musi rozpoczac sie przed
uptywem 3/6 lat, przy czym pamietaé nalezy o czasie, niezbednym na uzyskanie pozwole-
nia budowlanego.

Decyzja - pozwolenie na budowe

Analiza aktéw prawa oraz dostepnej dokumentacji wskazuje, ze kolejnym etapem przed-
miotowego procesu inwestycyjnego, po uzyskaniu decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kole-
jowej, jest ztozenie wniosku o wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe.

Decyzja ta jest wydawana przez wiasciwego wojewode na podstawie: art. 28, art. 33 ust.
1, art. 34 ust. 4 i art. 36 oraz art. 82 ust. 4 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budow-
lane oraz na podstawie art. 104, art. 108 8 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks
postepowania administracyjnego.

Wojewoda sprawdza wniosek pod wzgledem materialno- prawnym, zgodnie z przepi-
sami art. 35 ust. 1 Prawa budowlanego, w szczegdlnosci zgodnos¢ projektu budowla-
nego z warunkami okreslonymi w decyzjach administracyjnych (Srodowiskowa, lokaliza-
cyjna), zgodnos¢ projektu zagospodarowania terenu z przepisami techniczno-budowla-
nymi, jak rowniez kompletnosc¢ projektu budowlanego i posiadanie wymaganych opinii,
uzgodnien, pozwolen i sprawdzen oraz informacji dotyczgcej bezpieczenstwa i ochrony
zdrowia, o ktérej mowa w art. 20 ust. 1 pkt 1b ww. ustawy.

Inwestor moze wystgpi¢ do wojewody o wydanie w drodze postanowienia zgody na od-
stepstwo od przepiséw techniczno-budowlanych wydanych dla danej inwestycji.

Ponadto w przypadku koniecznoéci przeprowadzenia ponownej OOS, organ budowlany,
na wniosek RDOS, zapewnia mozliwo$¢ udziatu spoteczenristwa w trakcie przeprowadza-
nia ponownej 00S. W ramach realizacji tego obowigzku, przed wydaniem decyzji ww. or-
gan kolejno:

e poprzez obwieszczenia oraz zawiadomienia informuje o mozliwosci udziatu spote-
czenstwa w trakcie przeprowadzania ponownej oceny oddziatywania na srodowi-
sko,

o informuje, gdzie mozna sie zapoznac z aktami sprawy oraz wyznacza miejsce,
sposdb i termin zgtaszania uwag i wnioskéw do prowadzonego postepowania,

o przekazuje do RDOS ztozone uwagi i wnioski, ktéry je rozpatruje, a nastepnie po-
stanowieniem uzgadnia realizacje przedsiewziecia w zwigzku z przeprowadzonym
postepowaniem w sprawie ponownej oceny oddziatywania na Srodowisko, wska-
zujgc w tym postanowieniu okreslone warunki do spetnienia. Warunki te stano-
wig nieodtgczny element tresci decyzji o pozwoleniu na budowe.

Realizacja inwestycji polegajacej na budowie metra wymaga uzyskania dodatkowych
uzgodnien, opinii i stanowisk wtasciwych organdéw oraz skoordynowania ich dziatan w
procesie wydawania pozwolenia na budowe oraz prowadzenia robét budowlanych,
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dotyczace w szczegdlnosci zabezpieczenia terenu budowy oraz prowadzenia robét bu-
dowlanycht",

Co wazne, Inwestor moze ztozy¢ wniosek o nadanie decyzji rygoru natychmiastowej wy-
konalnosci, w trybie art. 108 8 1 ww. ustawy Kodeks postepowania administracyjnego.
Whniosek nalezy uzasadni¢, podajac okolicznosci, ktére wskazujg, w jaki sposéb inwesty-
Cja przyczyni sie do zaspokojenia waznego interesu spotecznego oraz gospodarczego.

Od decyzji o pozwoleniu na budowe przystuguje odwotanie, do Gtéwnego Inspektora
Nadzoru Budowlanego, za posrednictwem organu, ktéry wydat niniejszg decyzje, w ter-
minie 14 dni od dnia jej doreczenia.

Istotnym aspektem jest waznos¢ decyzji o pozwoleniu na budowe: Zgodnie z art. 37 ust.
1 ustawy - Prawo budowlane, decyzja o pozwoleniu na budowe wygasa, jezeli budowa
nie zostanie rozpoczeta przed uptywem 3 lat od dnia, w ktérym ta stanie sie ostateczng,
lub budowa zostanie przerwana na okres dtuzszy niz 3 lata.

Przed rozpoczeciem robot budowlanych inwestor jest obowigzany zawiadomic o zamie-
rzonym terminie rozpoczecia robot budowlanych wtasciwy organ nadzoru budowlanego
oraz projektanta sprawujgcego nadzoér nad zgodnoscig realizacji budowy z projektem,
dotaczajgc na pisSmie:

1) oSwiadczenie kierownika budowy (robdt) stwierdzajgce sporzgdzenie planu bezpie-
czenstwa i ochrony zdrowia oraz przyjecie obowigzku kierowania budowg (robotami bu-
dowlanymi), a takze zaswiadczenie, o ktérym mowa w art. 12 ust. 7 ustawy z dnia 7 lipca
1994 r. - Prawo budowlane;

2) w przypadku ustanowienia nadzoru inwestorskiego - oSwiadczenie inspektora nad-
zoru inwestorskiego stwierdzajgce przyjecie obowigzku petnienia nadzoru inwestor-
skiego nad danymi robotami budowlanymi, a takze zaswiadczenie, o ktérym mowa w
art. 12 ust. 7 ustawy' z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane;

3) informacje zawierajacg dane zamieszczone w ogtoszeniu, o ktérym mowa w art. 42
ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (zob. art. 41 ust. 4 ustawy z
dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane).

Decyzja - pozwolenie na uzytkowanie

Zgodnie z art. 43 ust. 3 ustawy - Prawo budowlane, przed zakonczeniem robot nalezy
wykonac powykonawczg inwentaryzacje geodezyjng, zas obiekty lub elementy obiektéw
budowlanych ulegajace zakryciu, wymagajgce wykonania inwentaryzacji geodezyjnej,
podlegajg inwentaryzacji przed ich zakryciem.

Przed przystagpieniem do uzytkowania obiektu budowlanego inwestor jest obowigzany
uzyskac decyzje o pozwoleniu na uzytkowanie. Pozwolenie na uzytkowanie stanowi je-
den z kluczowych etapdw procesu inwestycyjnego, konczacy faze realizacji robot budow-
lanych i umozliwiajgcy legalne rozpoczecie eksploatacji obiektu. Celem postepowania
jest potwierdzenie, ze obiekt zostat wykonany zgodnie z zatwierdzong dokumentacjg

[ zgodnie z art. 36 ust. 1 pkt 1-4 oraz art. 42 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane
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projektowg, warunkami decyzji administracyjnych oraz obowigzujgcymi przepisami tech-
niczno-budowlanymi, a jego uzytkowanie nie stwarza zagrozenia dla ludzi i Srodowiska.

1. Do uzytkowania obiektu budowlanego, na ktérego budowe wymagane jest pozwolenie
na budowe, mozna przystapi¢ po zawiadomieniu wtasciwego organu nadzoru budowla-
nego o zakonczeniu budowy, jezeli organ ten, w terminie 14 dni od dnia doreczenia za-
wiadomienia, nie zgtosi sprzeciwu w drodze decyzji (zob. art. 54 ustawy z dnia 7 lipca
1994 r. - Prawo budowlane). Przed przystgpieniem do uzytkowania obiektu budowla-
nego inwestor jest obowigzany uzyskac decyzje o pozwoleniu na uzytkowanie, jezeli na
budowe obiektu budowlanego jest wymagane pozwolenie na budowe i jest on zaliczony
do kategorii: V, IX-XVI, XVII (z wyjgtkiem warsztatéw rzemiesIniczych, stacji obstugi pojaz-
dow, myjni samochodowych i garazy do pieciu stanowisk wigcznie), XVIII (z wyjatkiem
obiektow magazynowych: budynki sktadowe, chtodnie, hangary i wiaty, a takze budyn-
kow kolejowych: nastawnie, podstacje trakcyjne, lokomotywownie, wagonownie, straz-
nice przejazdowe i myjnie taboru kolejowego), XX, XXII (z wyjatkiem placoéw sktadowych,
postojowych i parkingow), XXIV (z wyjatkiem stawdw rybnych), XXVII (z wyjgtkiem jazdw,
watéw przeciwpowodziowych, opasek i ostrog brzegowych oraz rowdéw melioracyjnych),
XXVII-XXX (zob. art. 55 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane).

2. Inwestor moze przystgpic¢ do uzytkowania obiektu budowlanego przed wykonaniem
wszystkich robot budowlanych pod warunkiem uzyskania decyzji o pozwoleniu na uzyt-
kowanie wydanej przez wtasciwy organ nadzoru budowlanego (zob. art. 55 ust. 1 pkt 3
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane).

3. Inwestor zamiast dokonania zawiadomienia o zakoriczeniu budowy moze wystapic z
wnioskiem o wydanie decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie (zob. art. 55 ust. 2 ustawy z
dnia 7 lipca 1994 r - Prawo budowlane);

4. Przed wydaniem decyzji w sprawie pozwolenia na uzytkowanie obiektu budowlanego
wiasciwy organ nadzoru budowlanego przeprowadzi obowigzkowg kontrole budowy
zgodnie z art. 59a ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (zob. art. 59 ust. 1
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane). Wniosek o udzielenie pozwolenia na
uzytkowanie stanowi wezwanie wtasciwego organu do przeprowadzenia obowigzkowej
kontroli budowy (zob. art. 57 ust. 6 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane).

W przypadku inwestycji liniowych, takich jak metro lub linia tramwajowa, uzyskanie po-
zwolenia na uzytkowanie stanowi formalne potwierdzenie zakoriczenia procesu budow-
lanego i spetnienia wymagan niezbednych do bezpiecznego prowadzenia ruchu pasazer-
skiego. Procedura uzyskania pozwolenia na uzytkowanie poprzedzona jest zazwyczaj
przeprowadzeniem rozruchow technologicznych, testéw i odbioréw poszczegdlnych sys-
temow infrastruktury. Etap ten obejmuje weryfikacje prawidtowosci wykonania infra-
struktury, urzadzen technicznych oraz systeméw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
uzytkownikow; przed uruchomieniem ruchu pasazerskiego czesto wymagane sa:

« odbiory techniczne poszczegdlnych branz,

o uzgodnienia i odbiory Panstwowej Strazy Pozarnej,
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o wykonanie jazd probnych i testéw eksploatacyjnych,

e potwierdzenie gotowosci systemow sterowania i tgcznosci (w tym: system stero-
wania ruchem, zasilania trakcyjnego, wentylacji tunelowej, systemow przeciwpo-
zarowych, telekomunikacyjnych oraz urzagdzen bezpieczenstwa ruchu),

o przekazanie dokumentacji powykonawczej oraz dokumentacji eksploatacyjnej za-
rzgdcy infrastruktury lub operatorowi.

Zakres niezbednych odbioréw i uzgodnien zalezy od charakteru inwestycji oraz wyma-
gan okreslonych w przepisach szczegélnych.
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22.5ZALACZNIK NR 5: ZESTAWIENIE ASPEKTOW PROJEKTOW BUDOWY METRA | INFRASTRUKTURY SZYNOWE]J ISTOTNYCH DLA
OCENY WRAZLIWOSCI | RYZYKA KLIMATYCZNEGO

Infrastruktura szynowa - linie tramwajowe

Nazwa analizo- Opis Uzasadnienie potencjalnego wptywu ryzyk klimatycznych
wanego na projekt dotyczacy infrastruktury szynowej

aspektu

wysokie temperatury moga powodowac odksztatcenia szyn i
uszkodzenia przewodow trakcyjnych

Aktywa i pro- torowisko (szyny, podbudowa, podsypka)

CESYA THIEISCH N trakcyjna (stupy, przewody, konstrukcje wsporcze)

podstacje trakcyjne i urzadzenia zasilania intensywne opady mogg prowadzi¢ do podtopien torowiska i
awarii odwodnienia

rzystanki tramwajowe (perony, wiaty, osazenie : : ) L L
przy J (P y Y, Wyp ) silny wiatr moze uszkadzac sie¢ trakcyjng i elementy przystan-

systemy sterowania ruchem i sygnalizacja kéw

odwodnienie torowiska i kanalizacja deszczowa mréz i oblodzenie wptywaja na trwato$¢ nawierzchni i elemen-

elementy zieleni towarzyszacej (trawniki, torowiska zielone) ~ tOW stalowych

infrastruktura towarzyszaca: chodniki, drogi serwisowe, susza moze prowadzi¢ do degradacji zielonych torowisk

osSwietlenie

Naktady energia elektryczna do zasilania sieci trakcyjnej wzrost temperatur zwieksza zapotrzebowanie na konserwacje

energia do oswietlenia ulicznego i przystankowego SIad FERG e

ekstremalne zjawiska pogodowe podnoszg koszty napraw i in-

koszty utrzymania infrastruktury (naprawy, konserwacje, .
y y y (naprawy ! terwencji

przeglady)
materiaty eksploatacyjne (smary, elementy torowe, czesci
sieci trakcyjnej)

niedobory energii lub wzrost jej cen wptywaja na koszty eksploa-
tacji
dtugotrwate opady lub snieg zwiekszajg naktady na utrzymanie

zasoby ludzkie i sprzet do utrzymania zimowego i letniego
y Prz& y & & torowiska i odwodnienia
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Nazwa analizo-
D E )
aspektu

Produkty podstawowa funkcja: transport pasazerski
i ustugi " S . .

zapewnienie regularnosci i punktualnosci kursowania
dostepnos¢ transportu publicznego dla mieszkarcow
przewdéz 0s6b o ograniczonej mobilnosci

integracja z innymi Srodkami transportu

Potaczenia powigzania linii tramwajowe;j z:

transportowe

siecig autobusowq

kolejg miejska i regionalng

drogami dojazdowymi

parkingami P+R

infrastrukturg rowerowa i pieszg
dostepnos¢ przystankdw dla mieszkancéw

Ciggtosc ruchu w miescie podczas awarii lub objazdow
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Uzasadnienie potencjalnego wptywu ryzyk klimatycznych
na projekt dotyczacy infrastruktury szynowej

ulewy i podtopienia mogg powodowacd przerwy w kursowaniu

upaty moga wymuszac ograniczenia predkosci (wydtuzenie czasu
przejazdu)

silny wiatr moze prowadzi¢ do awarii sieci trakcyjnej i wstrzyma-
nia ruchu

Snieg i 16d mogg zaktécac funkcjonowanie zwrotnic i torowiska
ekstremalne zjawiska pogodowe wptywajg na bezpieczeristwo
pasazeréw

podtopienia drég dojazdowych mogg ograniczy¢ dostep do przy-
stankow

awarie infrastruktury drogowej wptywajg na mozliwos¢ prowa-
dzenia ruchu zastepczego

ekstremalne zjawiska pogodowe mogg zaktécac integracje z in-
nymi srodkami transportu

uszkodzenia infrastruktury sgsiadujgcej (np. mostéw, skrzyzo-
wan) moga przerwac ciggtosc sieci



Budowa metra

Nazwa analizo-
wanego
aspektu

Aktywa i pro-
cesy na miejscu

Naktady
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tunele metra (konstrukcja zelbetowa, izolacje, odwodnienie)

stacje metra (perony, hale odpraw, szyby windowe, klatki
schodowe)

komory techniczne i wentylacyjne
systemy wentylacji i oddymiania
systemy odwodnienia i pompownie wod gruntowych

torowisko w tunelu (szyny, podktady, systemy ttumienia
drgan)

sie¢ trakcyjna lub system zasilania trzeciej szyny

urzgdzenia sterowania ruchem (SRK), sygnalizacja, systemy
automatyki

systemy bezpieczenstwa (monitoring, SSP, DSO)
infrastruktura naziemna: wejscia do stacji, wiaty, szyby wen-

tylacyjne

energia elektryczna do zasilania pociggdw (trzecia szyna lub
sie¢ trakcyjna)

energia do zasilania wentylacji, pompowni, o$wietlenia stacji i

tuneli
koszty utrzymania systemow bezpieczeristwa i automatyki

koszty konserwacji infrastruktury tunelowej i stacyjnej

Uzasadnienie potencjalnego wpltywu ryzyk klimatycznych
na projekt dotyczacy infrastruktury szynowej

intensywne opady i powodzie mogga prowadzi¢ do zalania tuneli,
stacji i szybow wentylacyjnych

podniesienie poziomu wdd gruntowych zwieksza ryzyko infiltra-
cji wody do tuneli i koniecznosc ciggtego odpompowywania

wysokie temperatury obcigzajag systemy wentylacji i chtodzenia

silne wiatry i burze moga uszkadzac infrastrukture naziemng
(wejscia, szyby, instalacje)

mrdz i oblodzenie wptywajg na konstrukcje naziemne i urzadze-
nia wejsciowe

susza moze powodowac osiadanie gruntu, wptywajac na stabil-
nos¢ tuneli

wzrost temperatur zwieksza zapotrzebowanie na energie dla
systemoéw chtodzenia i wentylacji

ekstremalne opady zwiekszajg koszty pracy pompowni i konser-
wacji odwodnienia

awarie klimatyczne (np. burze) mogg powodowac przerwy w do-
stawie energii, zwiekszajgc koszty zabezpieczen



Nazwa analizo-
D E )
aspektu

Produkty
i ustugi

Potaczenia
transportowe
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Opis

materiaty eksploatacyjne (elementy torowe, urzgdzenia SRK,
filtry wentylacyjne)

zasoby ludzkie i sprzet do utrzymania infrastruktury pod-
ziemnej

podstawowa funkcja: transport pasazerski w systemie szyb-
kiej kolei miejskiej

zapewnienie wysokiej przepustowosci i punktualnosci
obstuga duzych potokéw pasazerskich

integracja z innymi srodkami transportu

zapewnienie bezpieczeristwa i komfortu podrézy

powigzania metra z:

siecig tramwajow3

autobusami miejskimi

kolejg aglomeracyjng i regionalng

parkingami P+R

infrastrukturg rowerowa i pieszg
dostepnos¢ wejs¢ do stacji
Ciggtosc ruchu pasazerskiego w miescie

mozliwos¢ organizacji transportu zastepczego

Uzasadnienie potencjalnego wptywu ryzyk klimatycznych
na projekt dotyczacy infrastruktury szynowej

dtugotrwate okresy wilgoci przyspieszaja korozje elementéw me-
talowych i zwiekszajg koszty konserwacji

zalanie tuneli lub stacji moze catkowicie wstrzymac ruch

wysokie temperatury mogg ograniczac przepustowosc syste-
mow wentylacji i wptywac na komfort pasazeréw

awarie zasilania mogg zatrzymac pociagi w tunelach

ekstremalne zjawiska pogodowe moga utrudnia¢ dostep do sta-
¢ji naziemnych

podtopienia wejs¢ i szybow mogg wymusi¢ zamkniecie czesci
stacji

podtopienia ulic i chodnikéw moga ograniczy¢ dostep do wejs¢
stacji

uszkodzenia infrastruktury drogowej mogg utrudni¢ organizacje
komunikacji zastepczej

ekstremalne zjawiska pogodowe mogg zaktécac integracje z in-
nymi srodkami transportu

awarie infrastruktury naziemnej (np. mostéw, skrzyzowan) moga
odcig¢ czes¢ pasazerdw od stagji



22.6ZALACZNIK NR 6: STUDIA PRZYPADKU: FINANSOWANIE BUDOWY METRA

22.6.1 Helsinki (Lansimetro) - model finansowania budowy linii metra'"
Charakterystyka projektu

Projekt Lansimetro obejmowat rozbudowe istniejgcej sieci metra z Helsinek do Espoo i
byt jednym z najwiekszych przedsiewziec¢ infrastrukturalnych zrealizowanych w Finlandii.
Inwestycja realizowana w latach 2009-2022 zostata podzielona na etapy i objeta budowe
okoto 21 km nowej linii oraz 13 stacji metra. Celem projektu byto zwiekszenie dostepno-
Sci transportu publicznego w zachodniej czesci regionu metropolitalnego Helsinek, po-
prawa integracji systemu transportowego oraz wsparcie rozwoju nowych obszarow
mieszkaniowych i gospodarczych.

Projekt zostat zrealizowany w formule w petni publicznej, bez udziatu partneréw prywat-
nych. Za przygotowanie i realizacje inwestycji odpowiadata spétka Lansimetro Oy, utwo-
rzona wspoélnie przez miasta Helsinki i Espoo. Spoétka petnita funkcje inwestora infra-
strukturalnego, zamawiajgcego oraz podmiotu odpowiedzialnego za koordynacje catego
procesu inwestycyjnego. Eksploatacje wybudowanej infrastruktury powierzono miej-
skiemu operatorowi transportu szynowego HKL (obecnie Metropolitan Area Transport
Ltd.), przy czym zakup taboru stanowit odrebny element finansowany poza budzetem
samego projektu infrastrukturalnego.

Realizacja inwestycji wigzata sie ze znacznymi wyzwaniami technicznymi i organizacyj-
nymi. Wysokie koszty budowy wynikaty przede wszystkim z koniecznosci prowadzenia
prac tunelowych w skale, zastosowania bardzo wysokich standardéw bezpieczeristwa
oraz spetnienia rygorystycznych wymagan technicznych i Srodowiskowych. Projekt byt
rowniez obcigzony opdznieniami oraz wzrostem kosztow w trakcie realizacji, co przeto-
zyto sie na wzrost catkowitych naktadow inwestycyjnych.

W realizacje przedsiewziecia zaangazowane byty miasta Helsinki i Espoo jako wtasciciele
infrastruktury i udziatowcy spétki projektowej, spétka Lansimetro Oy jako podmiot reali-
zujacy inwestycje, panstwo finskie jako wspoffinansujacy projekt, instytucje finansowe
zapewniajace finansowanie dtuzne oraz operator systemu metra odpowiedzialny za p6z-
niejszg eksploatacje infrastruktury.

Struktura finansowania

Catkowity koszt projektu szacowany jest na okoto 3,7 mld euro. Finansowanie inwestycji
oparto na trzech podstawowych Zrddtach:

o kredyty zaciggane przez spétke Lansimetro Oy: ok. 45% kosztéw inwestyc;ji
(ok. 1,66 mld euro), przy czym finansowanie byto zabezpieczane przez miasta
Helsinki i Espoo jako wiascicieli spotki projektowej;

71 https://www.lansimetro.fi/en/lahtokohdat-en-translation/
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o dotacje z budzetu centralnego Finlandii: ok. 30% kosztow inwestycji (ok. 1,1
mld euro); udziat paristwa w finansowaniu projektu byt przewidziany juz na eta-
pie decyzji inwestycyjnych i obejmowat wspétfinansowanie budowy metra;

o wkiad miast Helsinki i Espoo: ok. 25% kosztéw inwestycji (ok. 925 min euro)
pokrywany bezposrednio przez samorzady bedgce wtascicielami infrastruktury.

Finansowanie projektu'”? miato charakter w petni publiczny. Istotnym elementem mo-
delu byto wykorzystanie finansowania dtuznego pozyskiwanego przez spotke Lansimetro
Oy, przy wsparciu wtascicieli publicznych. Miasta Helsinki i Espoo zapewniaty odpowied-
nie gwarancje i zabezpieczenia umozliwiajgce pozyskanie kapitatu na korzystnych warun-
kach, a koszty obstugi zadtuzenia pokrywane sg przez spoétke ze sSrodkow przekazywa-
nych przez jej wiascicieli.

Znaczacg role odegrato réwniez wspétfinansowanie ze strony panstwa finskiego. W prze-
ciwieAstwie do wielu projektéw realizowanych w pafnstwach Europy Srodkowo-Wschod-
niej, fundusze Unii Europejskiej nie stanowity kluczowego zrédta finansowania inwestycji,
co wynikato m.in. z wysokiego poziomu rozwoju gospodarczego Finlandii oraz ograniczo-
nej dostepnosci bezzwrotnego wsparcia dla tego typu projektow.

Ocena modelu finansowania

Przypadek Lansimetro stanowi przyktad publicznego modelu finansowania inwestyc;ji
metra, opartego na potgczeniu finansowania dtuznego i bezposredniego wsparcia bu-
dzetowego. Kluczowg role odegraty kredyty pozyskiwane przez dedykowang spétke pro-
jektowg oraz wsparcie budzetu centralnego, natomiast udziat kapitatu prywatnego byt
catkowicie wykluczony.

Model ten charakteryzuje sie wysokg przejrzystoscia instytucjonalng i petng kontrolg
sektora publicznego nad inwestycja, jednak jednoczes$nie powoduje koncentracje ryzyk
po stronie podmiotéw publicznych. Zaréwno ryzyko budowlane zwigzane z realizacjq
projektu, jak i ryzyko finansowe wynikajgce z przekroczenia kosztow oraz obstugi zadtu-
zenia pozostawaty po stronie miast Helsinki i Espoo oraz panstwa finskiego.

Doswiadczenia Helsinek pokazujg, ze nawet w przypadku zamoznych samorzadow reali-
zacja projektu metra nie jest mozliwa wytgcznie ze sSrodkdw wiasnych. Kluczowe znacze-
nie miato wykorzystanie finansowania dtuznego realizowanego przez dedykowang
spotke celowg oraz znaczgcego wsparcia budzetu centralnego. Model Lansimetro

172 7rbdta:

e Lansimetro Oy, Financials (https://www.lansimetro.fi/en/information/financials/)

e Lansimetro Oy, Starting Points (https://www.lansimetro.fi/en/lahtokohdat-en-translation/)

e Lansimetro Oy, Costs (https://www.lansimetro.fi/en/costs/) [lansimetro.fi]

e Nordic Investment Bank, Ldnsimetro Oy Loan (https://www.nib.int/loan/lansimetro-oy-
22143)

e Sweco, Ldnsimetro Underground Line (https://www.sweco.fi/en/projects/lansimetro-under-
ground-line/)
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potwierdza, ze budowa metra wymaga stworzenia wieloletniej struktury finansowe;j
opartej na wspotpracy réznych szczebli administracji publicznej oraz dostepie do dtugo-
terminowego kapitatu dtuznego.

22.6.2 Kopenhaga (linie M1/M2) - model finansowania budowy metra'”
Charakterystyka projektu

Budowa pierwszego etapu metra w Kopenhadze, obejmujgcego linie M1 i M2, stanowi
jeden z najbardziej charakterystycznych przyktadéw wykorzystania mechanizmu finanso-
wania infrastruktury transportowej poprzez wzrost wartosci nieruchomosci (land value
capture). Projekt realizowany w latach 1996-2007 obejmowat budowe okoto 21 km linii
metra oraz 22 stacji, tgczgcych centrum Kopenhagi z nowo rozwijang dzielnicg @restad
oraz portem lotniczym Kopenhaga-Kastrup.

Inwestycja zostata zaprojektowana jako zintegrowane przedsiewziecie transportowo-
urbanistyczne, w ktérym rozwdj infrastruktury metra byt bezposrednio powigzany z za-
gospodarowaniem nowych terendw miejskich. Juz na etapie planowania zatozono, ze bu-
dowa metra przyczyni sie do wzrostu wartosci gruntéw nalezacych do sektora publicz-
nego, a uzyskane w ten sposéb dochody bedg stanowity istotne zrédto finansowania in-
westycji.

Za realizacje przedsiewziecia odpowiadata @restad Development Corporation (Qre-
stadsselskabet 1/S), powotana wspdlnie przez miasto Kopenhaga i panstwo dunskie.
Spotka petnita jednoczesnie funkcje inwestora infrastrukturalnego oraz podmiotu odpo-
wiedzialnego za rozwoj, zagospodarowanie i sprzedaz gruntéw potozonych na obszarze
@restad. Udziaty wtascicielskie zostaty podzielone pomiedzy miasto Kopenhaga (55%)
oraz panstwo dunskie (45%)'4.

Model kopenhaski wyrézniat sie rowniez tym, ze metro traktowano jako jeden zintegro-
wany system obejmujgcy zarowno infrastrukture, jak i tabor. Finansowanie zakupu po-
ciggéw odbywato sie z tych samych zrédet co budowa linii i stacji, tj. przede wszystkim ze
sprzedazy gruntow oraz finansowania dtuznego pozyskiwanego przez spotke inwesty-
cyjna. Rozwigzanie to odrdzniato Kopenhage od wielu innych miast europejskich, gdzie
zakup taboru realizowany jest w ramach odrebnych programoéw inwestycyjnych.

W realizacje projektu zaangazowane byty panstwo dunskie oraz miasto Kopenhaga jako

wiasciciele spotki inwestycyjnej, @restad Development Corporation jako inwestor i pod-

miot zarzgdzajgcy terenami inwestycyjnymi, instytucje finansowe zapewniajgce finanso-
wanie dtuzne oraz prywatni wykonawcy realizujgcy poszczegdlne kontrakty budowlane.

W 2007 r. dziatalno$¢ zwigzana z metrem zostata przejeta przez spotke Metroselskabet,
ktéra odpowiada za dalszy rozwdj i eksploatacje systemu.

Struktura finansowania

Catkowity koszt realizacji linii M1 i M2 szacowany jest na okoto 2,8 mid euro.

73 https://projectdelivery.enotrans.org/case-studies/copenhagen/
174 https://valueuplift.org.nz/orestad-development-scheme-copenhagen-metro-denmark/
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Finansowanie projektu oparto na dwdéch gtéwnych zrédtach™s:

o sprzedaz i komercjalizacja gruntéw publicznych: ok. 45-50% kosztéw inwesty-
¢ji (ok. 1,4 mld euro),

o kredyty i finansowanie dtuzne: ok. 50-55% kosztow inwestycji (ok. 1,4 mid
euro).

Najwazniejszym elementem modelu finansowania byto przekazanie spotce @restad
Development Corporation znacznych zasobdw gruntéw publicznych przeznaczonych
pod przysztg zabudowe mieszkaniowg, ustugowg i komercyjng. Dochody uzyskiwane ze
sprzedazy terendw oraz praw do ich zagospodarowania stanowity podstawowe zrédto
finansowania inwestycji. Mechanizm ten pozwalat przechwytywac wzrost wartosci nieru-
chomosci generowany przez rozwdj infrastruktury transportowej i urbanizacje obszaru
@restad.

Drugim filarem modelu byto finansowanie dtuzne pozyskiwane przez spoétke projektowa.
Kredyty byly zabezpieczane przysztymi wptywami ze sprzedazy gruntéw, a posrednio
rowniez wsparciem wiascicieli publicznych, tj. panstwa dunskiego i miasta Kopenhagi.
Dzieki temu mozliwe byto rozpoczecie realizacji inwestycji jeszcze przed osiggnieciem
petnych przychoddéw z zagospodarowania terendw inwestycyjnych.

W praktyce model ten nie wymagat bezposrednich dotacji budzetowych na budowe me-
tra poza wniesieniem do projektu gruntdéw publicznych i zapewnieniem publicznego
wsparcia dla pozyskiwanego finansowania. Oznaczato to jednak, ze powodzenie przed-
siewziecia byto silnie uzaleznione od sytuacji na rynku nieruchomosci oraz tempa sprze-
dazy terendw inwestycyjnych.

Ocena modelu finansowania

Model zastosowany w Kopenhadze jest jednym z najbardziej znanych europejskich przy-
ktadow wykorzystania mechanizmu land value capture, czyli finansowania infrastruk-
tury poprzez wzrost wartosci nieruchomosci wywotany realizacjg inwestycji transporto-
wej. Metro i rozwdj urbanistyczny @restad byty od poczatku projektowane jako wzajem-
nie zalezne elementy jednego przedsiewziecia rozwojowego.

Do gtéwnych zalet tego rozwigzania nalezata mozliwo$¢ ograniczenia bezposredniego za-
angazowania Srodkéw budzetowych oraz wykorzystanie przysztych korzysci ekonomicz-
nych generowanych przez rozwdéj miasta do finansowania kosztownej infrastruktury
transportowej. Jednoczes$nie model umozliwit realizacje duzej inwestycji bez udziatu fun-
duszy unijnych i bez stosowania klasycznego partnerstwa publiczno-prywatnego.

Doswiadczenia kopenhaskie wskazujg jednak rowniez na istotne ryzyka zwigzane z uza-
leznieniem finansowania od koniunktury na rynku nieruchomosci. Spowolnienia gospo-
darcze oraz okresy stabszej sprzedazy gruntéw wptywaty na harmonogram sptaty zadtu-
zenia, co wymagato utrzymania dtugoterminowego wsparcia wiascicielskiego i dalszego
finansowania projektu. Ryzyko ekonomiczne pozostawato wiec w znacznym stopniu po

175 https://www.gihub.org/innovative-funding-and-financing/case-studies/financing-transportation-infra-
structure-through-sale-of-land-and-development-rights/
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stronie sektora publicznego, mimo formalnego wydzielenia inwestycji do odrebnej spotki
celowe;j.

Przypadek Kopenhagi pokazuje, ze realizacja projektu metra moze by¢ finansowana bez
bezposrednich dotacji publicznych, pod warunkiem dysponowania znaczgcymi aktywami
publicznymi o wysokim potencjale wzrostu wartosci. Model ten pozostaje jednym z naj-
bardziej zaawansowanych przyktadéw wykorzystania instrumentéw majatkowych do fi-
nansowania infrastruktury transportowej w Europie i czesto wskazywany jest jako wzor-
cowy przyktad integracji polityki transportowe;j i urbanistycznej.
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22.7ZALACZNIK NR 7: MOZLIWOSCI FINANSOWANIA Z FUNDUSzY UE PO 2027
ROKU

Aktualnie, wedtug stanu na lipiec 2026 roku, na poziomie instytucji europejskich jak i
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej prowadzone sg intensywne prace programowe
nad ksztattem dtugoterminowego budzetu na lata 2028-2034. W prace te po stronie pol-
skiej zaangazowane jest szereg instytucji, w tym Ministerstwo Funduszy i Polityki Regio-
nalnej, ktére sprawuje formalny nadzér nad postepem prac a takze poszczegolne re-
sorty branzowe, jak réwniez organizacje pozarzadowe i inni interesariusze. Podstawe
rozpoczecia prac stanowita publikacja przez Komisje Europejskg w lipcu 2025 roku wnio-
sku okreslajgcego wieloletnie ramy finansowe (WRF) 78

Zgodnie z niniejszym wnioskiem WRF na lata 2028-2034 zaproponowane przez Komisje
Europejskg obejmuja trzy dzialy odpowiadajgce gtdwnym sektorom dziatalnosci Unii Eu-
ropejskiej wspieranym z budzetu i sg ukierunkowane na realizacje wspdlnych prioryte-
tow politycznych. Czwarty dziat stanowig wydatki na europejskg administracje publiczng.

Dziaty budzetowe WRF na lata 2028-2034, o ktérych mowa powyzej, obejmuija:

= H1.Spdjnosc gospodarcza, spoteczna i terytorialna, dobrobyt rolnictwa, obszaréw
wiejskich i sektora morskiego oraz bezpieczenstwo

» H2. Konkurencyjnos¢, dobrobyt, bezpieczenstwo
= H3. Globalna Europa
= H4. Administracja

Jak wskazano w Komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow z dnia 16
lipca 2025 roku nowy budzet UE bedzie budzetem opartym na strategiach politycz-
nych'”. W opinii Komisji kolejna generacja programoéw finansowych UE musi stanowi¢
spojng catos¢ i muszg one dziata¢ wspdlnie na rzecz dalszego usprawnienia wspotpracy
europejskiej w obszarach priorytetowych, takich jak konkurencyjnos¢, bezpieczenstwo,
zrownowazony rozwdj, dekarbonizacja oraz spojnos¢ gospodarcza, spoteczna i teryto-
rialna. Programy w ramach nowego budzetu UE majg mie¢ charakter komplementarny,
co umozliwi tgczenie zasobdw w celu realizacji priorytetéw europejskich, zaréwno w Unii,
jak i na catym Swiecie.

Majgc na uwadze powyzsze Komisja Europejska przedstawita osiem priorytetéw politycz-
nych, ktérych realizacji stuzy¢ majg WRF na lata 2028-2034.

176 Wniosek Rozporzadzenie Rady okreslajgce wieloletnie ramy finansowe na lata 2028-2034,
COM(2025) 571, Bruksela, 16.07.2025r.

77 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Ko-
mitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw, ,Dynamiczny budzet UE na miare priory-
tetédw przysztosci, Wieloletnie ramy finansowe 2028-2034", COM(2025) 570, Bruksela, s.3
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Tabela 31 Priorytety polityczne UE finansowane przez WRF na lata 2028-2034.

Budowanie dobrobytu, zréwnowazonosci i bezpieczenstwa - dostoso-
wane do potrzeb inwestycje i reformy realizowane za posrednictwem

krajowych i regionalnych planéw partnerstwa

Poprawa konkurencyjnosci Europy: Europejski Fundusz Konkurencyjnosci i
program ,Horyzont Europa”

Tworzenie europejskiej unii obrony

"
Wzmacnianie rynku wewnetrznego

Silna Europa w niepewnym Swiecie: Instrument ,Globalny wymiar Europy”
Inwestowanie w edukacje, demokracje i wartosci europejskie
Ochrona obywateli oraz budowanie gotowosci i odpornosci

VIIL. Nowoczesna i skuteczna administracja publiczna w Europie
Zrédto: Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego ..., op.cit. s. 3-24.

Komisja Europejska proponuje zapisanie w WRF na lata 2028-2034 putapu zobowigzan
na poziomie 1,98 bln EUR w cenach biezgcych '8, co stanowi 1,26 % DNB UE, z czego:

e 44% tj. okoto 865 mld EUR przeznczone ma by¢ na wyréwnywanie réznic miedzy
regionami europejskimi,

o 21%tj. okoto 409 mld EUR na zwiekszenie konkurencyjnosci Europy w Swiatowej
gospodarce,

o 2% tj. okoto 49 mld EUR - na inwestycje w edukacje (Erasmus+) i promowanie
wartosci demokratycznych (AgorakU i Erasmus+),

178 Co odpowiada 1,763 bln EUR w cenach statych z 2025 .
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e 10% tj. okoto 200 mld EUR - na wzmocnienie partnerstw z panstwami spoza
UE179.

Rysunek 25 Budzet UE na lata 2028-2034
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Zrédto: https://commission.europa.eu/topics/budget/eu-budget-2028-2034-explained_pl (dostep:
02.07.2026)

* Kwoty wyrazone sq w cenach biezgcych.

Finansowanie WRF ma odbywac sie, zgodnie z zatozeniami przedstawionymi przez Komi-
sje Europejskg poprzez pie¢ nowych zrédet dochoddw UE (zasoby wiasne) tj.:

e unijny system handlu uprawnieniami do emisji

¢ mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO2

e niezebrane e-odpady
e akcyze od wyrobow tytoniowych
o wkilady od duzych przedsiebiorstw dziatajgcych na jednolitym rynku

W opinii Komisji Europejskiej taka konstrukcja WRF na lata 2028-2034 pozwoli zapewnic
wiekszg elastycznos¢ dysponowania budzetem, dzieki prostszej strukturze tj. mniejszej
liczbie programdw, wyzszym udziale kwot nieobjetych programowaniem a takze mecha-
nizmom i wbudowanym rezerwom, ktére majg stuzy¢ lepszemu i szybszemu reagowaniu
na zmieniajgce sie potrzeby. Jak wskazuje Komisja Europejska w swoim komunikacie, po-
trzebna jest lepsza rownowaga miedzy przewidywalnoscig inwestycji a elastycznoscia,
aby mozliwe byto dostosowywanie priorytetéw w zakresie wydatkow oraz reagowanie na
nieoczekiwane potrzeby i kryzysy. W przypadku inwestycji, takich jak duze inwestycje w
dziedzinie energii i transportu, wymagajgcych dtugoterminowego planowania, w opinii

179 Podane kwoty sg wyrazone w cenach biezgcych.
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KE przewidywalnos$¢ zostanie zapewniona. Dodatkowo zmniejszona zostanie liczba dzia-
téw i programow, co umozliwi tatwiejsze przegrupowanie zasobdw oraz zwiekszg sie
mozliwosci przesuwania zasobow miedzy komponentami lub segmentami programéw
budzetowych UE™°,

Istotne znaczenie w kontekscie prowadzonych analiz dotyczacych finansowania projek-
tow transportowych ze srodkéw europejskich, moze mie¢ fakt, ze w nadchodzacej per-
spektywie na lata 2027-2034 prawdopodobnie utrzymany zostanie zréznicowany poziom
dofinansowania projektéw w zaleznosci do rozwoju danego regionu. W odréznieniu jed-
nak od obecnej perspektywy finansowej 2021-2027, w nadchodzacej perspektywie zréz-
nicowany poziom dofinansowania moze miec¢ zastosowanie do wszystkich projektow,
czyli réwniez tych finansowanych obecnie z Funduszu Spéjnosci, gdzie poziom dofinan-
sowania w chwili obecnej jest staty i wynosi 85%. W takim przypadku po stronie krajo-
wych podmiotéw lezec bedzie zapewnienie wktadu krajowego na znacznie wyzszym po-
ziomie niz miato to miejsce dotychczas.

Na ostateczne rozstrzygniecia tej kwestii nalezy jeszcze poczeka¢ do zakonczenia pro-
cesu negocjacyjnego i ostatecznego przyjecia pakietu legislacyjnego, ale nie mozna wy-
kluczy¢ sytuacji, gdy poziomy dofinansowania projektow bedg wygladaty nastepujgco:

e 85% dla regiondw stabiej rozwinietych,
e 60% dla regionéw przejsciowych,

e 40% dla regiondw bardziej rozwinietych.

180 Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Ko-
mitetu Ekonomiczno-Spotecznego ..., op.cit., s. 24.
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Rysunek 26 PKB per capita w standardzie sity nabywczej (PPS) wzgledem Sredniej dla UE-27 we-dtug regiondw NUTS
2.
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le’(l)d’fOZ https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/TGS00006/default/map?lang=en&cate-
gory=nal0.namal0.nama_10reg.nama_10r_gdp (dostep 08.07.2026r.)

Postepujacy rozwoj gospodarczy polskich regiondw skutkuje zmiang ich klasyfikacji (np. z
dotychczasowych regiondéw stabiej rozwinietych na regiony przejsciowe lub z przejscio-
wych na bardziej rozwiniete) co moze powodowaé obnizenie poziomu wsparcia ze $rod-
kow UE. W nadchodzgcej perspektywie finansowej realizacja projektéw przy obnizonym
poziomie dofinansowania moze dotyczy¢, oprdcz regionu warszawskiego stotecznego,
rowniez np. wojewoddztwa pomorskiego, wielkopolskiego, dolnoslgskiego i $lgskiego™,
ktérych poziom PKB per capita waha sie w przedziatach od 75% do 100% (regiony przej-
Sciowe) lub powyzej 100% (dla regionéw lepiej rozwinietych).

W pracach nad programowaniem perspektywy finansowej 2028-2034 wskazuje sie na
potrzebe oparcia kierunkdw rozwoju i zakresu interwencji w krajowych dokumentach
strategicznych (np. Strategii Rozwoju Polski do 2035 roku, Nowej Krajowej Strategii Roz-
woju Regionalnego, a takze krajowych strategii sektorowych) oraz corocznie wydawa-
nych zaleceniach Komisji Europejskich dla panstw cztonkowskich oraz w unijnych strate-
giach sektorowych.

W przypadku projektu Strategii Rozwoju Polski do 2035 r. (SRP2035)'®?, stanowi¢ ma ona
gtéwny Sredniookresowy dokument okreslajgcy uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju
kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym i przestrzennym. Prace nad projektem
SRP2035 byty prowadzone od jesieni 2024 r. w Scistej wspodtpracy i porozumieniu ze

81 Por. https://ec.europa.eu/eurostat

182 Strategia Rozwoju Polski do 2035 r. (projekt), dokument w wersji przekazanej w dniu 10 kwietnia
2026 r. do rozpatrzenia przez Rade Ministréw, https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/strate-
gia-rozwoju-polski-do-2035-r-.
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wszystkimi resortami. W trakcie opracowania dokumentu przeprowadzono konsultacje
publiczne, a w dniu 5 marca 2026 roku strategia zostata przyjeta przez Staty Komitet
Rady Ministréw i rekomendowana Radzie Ministrow. Na moment sporzgdzania niniej-
szego opracowania (lipiec 2026 r.), SRP2035 nie zostata przyjeta przez Rade Ministréw.

Strategia okresla trzy gtéwne cele dla polityki rozwoju paristwa do 2035 roku:
e Cel 1: kagodzenie zmian demograficznych i adaptacja do nich

e Cel 2: Tworzenie warunkoéw dla konkurencyjnej i sprawiedliwej gospodarki, z po-
szanowaniem dla srodowiska i klimatu

e Cel 3: Wzmocnienie bezpieczenstwa, odpornosci i sprawnosci panstwa

a takze cel horyzontalny jakim jest ,Zréwnowazony rozwdj terytorialny oparty na poli-
centrycznej sieci osadniczej".

W projekcie SRP2035 transport zostat przypisany do Priorytetu Rozwdj mobilnosci oraz
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej w Celu 2. W Strategii okreslono 5 kie-
runkow dziatan.

e Rozwdj spdjnej infrastruktury transportowe;.

e Reforma systemu publicznego transportu zbiorowego.

e Racjonalny rozwdj mobilnosci zero- i niskoekomisyjne;j.

e Poprawa bezpieczenstwa oraz cyfryzacja i automatyzacja w transporcie.
e Unowoczes$nienie infrastruktury tgcznosci cyfrowe;.

Ponadto, wybrane elementy transportu zwigzane z bezpieczeristwem zostaty w tej Stra-
tegii przyporzadkowane do innego celu zwigzanego z odpornoscia i bezpieczenstwem.
Warto doda¢, ze okreslone w SRP2035 r. kierunki dziatarh bedg realizowane nie tylko ze
Srodkéw UE, w tym Srodkdw PPKR, ale tez innych Srodkow, jak CEF, czy srodki krajowe.
Tym samym, interwencja ze srodkow PPKR nie musi wyczerpywac catego katalogu dzia-
tan w transporcie.

Innymi dokumentami kierunkowymi dla okreslenia celéw, wyzwanh oraz dziatan sg zale-
cenia Komisji Europejskiej dla poszczegdlnych krajow cztonkowskich (tzw. Country Re-
port, CR oraz Country Specific Recommendations, CSRs) ktére stanowig wytyczne gospo-
darcze i spoteczne przygotowywane w ramach tzw. Semestru Europejskiego. Dokumenty
te wskazujg, jakie reformy powinny zosta¢ wdrozone, aby pobudzi¢ wzrost gospodarczy,
utrzymac dyscypline finanséw publicznych, poprawic rynek pracy czy zwiekszy¢ konku-
rencyjnosc gospodarki.
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3 czerwca 2026 roku Komisja Europejska opublikowata, w ramach pakietu wiosennego
Semestru Europejskiego CR'8 projekt CSR '84dla Polski. CR dla Polski w czesci diagno-
stycznej poswieconej transportowi przedstawia informacje o stanie infrastruktury, ta-
boru, bezpieczenistwa ruchu, dostepnosci transportowej i 0 podejmowanych dziataniach
i wyzwaniach w budowie i modernizacji sieci transportowych, w tym takze o wykorzysta-
niu przegladu sSrodokresowego programéw do finansowania infrastruktury dla mobilno-
$ci wojskowej. Kluczowym dla KE zagadnieniem dla transportu jest wspieranie dostepu
do zeroemisyjnego transportu publicznego i stosowanie zachet do nabywania zeroemi-
syjnych pojazdéw osobowych i towarowych. Drugim obszarem, ktéry znalazt sie w doku-
mencie po uwagach Polski zgtoszonych do projektu z kwietnia br., jest odwotanie do
wspierania inwestycji na sieci TEN-T, odpornosci system transportowego i infrastruktury
podwdjnego zastosowania, a takze wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych i in-
westycji zachecajgcych do przejscia z transportu drogowego na kolejowy. W projekcie
CSR dla Polski transport jest ujety w kontekscie emisyjnosci, ktéra sie zwieksza i by temu
zaradzi¢ wskazuje sig, ze konieczne sg zachety fiskalne do zakupu pojazddéw elektrycz-
nych, rozwdj infrastruktury tadowania i rozwdj publicznego zeroemisyjnego transportu.
W czesci CSR zawierajgcych zalecenia, kwestie transportu w sposéb literalny ujeto w
punkcie 4 odnoszgcym sie do transformacji energetycznej. Proponuje sie w nim promo-
wanie dekarbonizacji transportu oraz infrastruktury wspomagajacej ten proces.

Cele i kierunki dziatan opisane w ww. dokumentach znajdujg przetozenie na trwajace
obecnie prace programowe nad przygotowaniem perspektywy finansowej 2028-2034, w
tym w szczegdlnosci polskiej wersji planu partnerstwa krajowego i regionalnego (PPKR).

a. Plany partnerstwa krajowego i regionalnego

Zgodnie z intencjg Komisji Europejskiej wyrazong we wniosku jak i komunikacie odno-
$nie do WRF, fundusze UE wykorzystywane przez panstwa cztonkowskie i regiony maja
zostac potgczone w jedng, spdjng strategie, ktorej centralnymi elementami ma pozostac
polityka spdjnosci i polityka rolna. Strategia ta ma by¢ wdrazana za pomocg planéw part-
nerstwa krajowego i regionalnego (PPKR), ktdére majg zapewnic¢ prostsze zasady i lepsze
dopasowanie do potrzeb danego panstwa cztonkowskiego. Plany te powinny stuzy¢
zmniejszeniu dysproporcji regionalnych, zwalczaniu ubdstwa, wspieraniu rolnictwa i ry-
botéwstwa a takze umozliwia¢ pomoc w zarzgdzaniu trudnymi sytuacjami na granicach.
Plany bedg opracowywane i wdrazane w Scistej wspotpracy miedzy Komisjg Europejska,
panstwami cztonkowskimi, regionami, spotecznosciami lokalnymi i innymi zainteresowa-
nymi stronami. Jak wskazuje Komisja Europejska, plany partnerstwa potgcza 14 istnieja-
cych funduszy i zapewnig ich spdjnos¢ i wspdlne programowanie, przy rownoczesnym

183 Dokument Roboczy Stuzb Komisji, Sprawozdanie krajowe 2026 - Polska, SWD(2026) 221, Bruk-
sela, 03.06.2026 r., https://economy-finance.ec.europa.eu/economic-surveillance-eu-member-sta-
tes/country-pages-including-country-reports/country-report-poland_en

184 Zalecenie Rady w sprawie polityki gospodarczej, polityki spotecznej, polityki zatrudnienia, poli-
tyki strukturalnej i polityki budzetowej Polski, COM(2026) 221, Bruksela, 03.06.2026 r., https://re-
forms-investments.ec.europa.eu/publications-0/2026-european-semester-country-specific-re-
commendations-commission-recommendations_en
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poszanowaniu ich specyficznych funkcji. Ma to w zatozeniu usprawnic ztozone procesy
programowania, ograniczy¢ dtugotrwate procedury zatwierdzania i stworzy¢ nowe mozli-
wosci synergii.

Rysunek 27 Struktura plandw partnerstwa krajowego i regionalnego.
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Zrédto: Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ..., op.cit., s. 4.

Na krajowe i regionalne plany partnerstwa na rzecz inwestycji i reform Komisja Europej-
ska zdecydowata sie przeznaczy¢ w WRF na lata 2028-2034 kwote 865 mld EUR (w tym 50
mld EUR ze Spotecznego Funduszu Klimatycznego.

str. 264



Rysunek 28 Pula srodkéw na krajowe i regionalne plany partnerstwa na lata 2028-2034.
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Zrédto: Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego ..., op.cit., s. 5.

Zgodnie z zatozeniami przedstawionymi przez Komisje Europejskg w lipcu 2025 roku po-
lityka spdjnosci ma zosta¢ wzmocniona i zmodernizowana, a jej centralnym elementem
maja by¢ regiony - nadal przestrzegane bedg podstawowe zasady partnerstwa, wielopo-
ziomowego systemu rzgdzenia i dziatan ukierunkowanych na konkretny obszar. Polityka
spojnosci bedzie prowadzona w synergii z innymi politykami i ma korzystac¢ na zwieksze-
niu oddziatywania dzieki ukierunkowanym inwestycjom i reformom, a jednoczesnie ma
nadal promowac spdjniejszg Europe, zapewniajac wszystkim Europejczykom, niezaleznie
od ich miejsca zamieszkania, dostep do mozliwosci gospodarczych i wyzszej jakosci zy-
cia. W opinii przedstawicieli Komisji pomoze to nadrabiac zalegtosci regionom stabiej
rozwinietym, a regionom objetym sprawiedliwg transformacjg pozwoli dopilnowac, aby
nikt nie zostat pominiety.

Co wazne w kontekscie przedmiotowej analizy, krajowe i regionalne plany partnerstwa,
wraz z innymi programami UE, majg poméc Unii w utrzymaniu zobowigzania do dekar-
bonizacji Europy do 2050 r. Wspierane inwestycje i reformy przyczynig sie do rozwoju
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innowacji, zwiekszenia odpornosci na zmiany klimatu, poprawy spdjnosci transportowej
i wzmocnienia bezpieczenstwa energetycznego Europy.

Jak wskazano powyzej, w lipcu 2026 r. trwaty prace pod nadzorem Ministerstwa Fundu-
szy i Polityki Regionalnej nad opracowaniem zatozen dla polskiego PPKR. W celu wypra-
cowania rekomendacji do przygotowania tego dokumentu powotany zostat przez Mini-
stra Funduszy i Polityki Regionalnej Zespot, ktérego cztonkowie reprezentujg szerokie
grono administracji rzgdowej, samorzadowej, Gtéwnego Urzedu Statystycznego, Komisji
Wspdlnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego, a takze partnerzy spoza administracji'®>. W
ramach prac Zespotu funkcjonujg grupy robocze powotane do prac w kluczowych obsza-
rach objetych interwencjg PPKR. Aktualnie nad PPKR pracuje osiem grup roboczych, z
czego trzy prowadzone sg przez wtasciwe resorty odpowiadajgce za programowanie
konkretnych polityk oraz pie¢ grup prowadzonych przez MFiPR. Jak wskazano podczas
spotkania Zespotu, ktore miato miejsce 27 marca 2026 r. w pierwszej kolejnosci prace
nad planem powinny koncentrowac sie na okresleniu priorytetow, celdw i rezultatéw dla
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju, a nastepnie podziale obszaréw wsparcia po-
miedzy poziom krajowy i regionalny, i na koncu - na podziale srodkow.

Zgodnie z przedstawianymi informacjami alokacja dla Polski, zgodnie z zatozeniami z
lipca 2025 roku, wynosi¢ ma 123,3 mld EURO i dotyczy EFRR, EFS+, FS, WPR, RYBOLOW-
STWO, FUNDUSZE DG HOME. Na dziatania ,spojnosciowe” zaktada sie przeznaczenie
kwoty 79,6 mld EURO, w tym 25% to tzw. kwota elastycznosci nieprogramowana na po-
czatku.

185 Zarzgdzenie Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej z dnia 17 lutego 2026 r. w sprawie powotania Ze-
spotu wspierajgcego prace nad przygotowaniem Planu Partnerstwa Krajowego i Regionalnego dla Polski
na lata 2028-2034.
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Rysunek 29 Alokacja dla Polski - minimalne kwoty wskazane przez Komisje Europejska w lipcu 2025 roku (mld
EURO).
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Zrédto: Materiaty konferencyjne z | posiedzenia Zespotu wspierajacego prace nad przygotowaniem PPKR,
Warszawa, 27 marca 2026 r.

Prace programowe nad polskim PPKR skupione sg na realizacji pieciu priorytetéw wspot-
grajacymi z celami Strategii Rozwoju Polski do 2035 roku tj.

Tabela 32 Priorytety polskiego PPKR na lata 2028-2034.

Priorytet 1 wsparcie dla zmiany modelu gospodarczego w kie-
runku wzrostu udziatu i miejsc pracy w sektorach o

Konkurencyjnos¢ mie- . ) ..
wiekszej wartosci

dzynarodowa Polski

dodanej, zwiekszenie zdolnosci do tworzenia innowacji

i technologii wykorzystujac przy tym potencjat gospo-
darczy

rodzimych firm i sektora akademicko-naukowego;

Priorytet 2 zapewnienie wiekszej spéjnosci terytorialnej paristwa po-
przez wsparcie dziatalnosci gospodarczej, wyréwnanie do-

Spo6jnos¢ wewnetrzna ;
stepu i

jakosci podstawowych ustug i débr publicznych, w szcze-
g6lnosci na zmarginalizowanych, wyludniajgcych sie ob-

szarach wiejskich i w miastach subregionalnych tworzg-

cych siec¢ policentrycznego rozwoju kraju;
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Priorytet 3 wsparcie dla przyspieszenia proceséw transformacji ener-
getycznej i dekarbonizacji, zapewniajgce zmniejszenie
kosztow energii dla przemystu, sektora publicznego i od-
biorcéw indywidualnych.

Transformacja energe-
tyczna, ochrona srodo-
wiska, odpornos¢ i bez-
pieczenstwo

Priorytet 4 szerzenie demokracji, ochrona wartosci i podwyzszanie ja-

Demokracja, ochrona kosci i sprawnosci instytucjonalnej paristwa

wartosci i sprawnos¢
instytucjonalna

Priorytet 5 poprawa warunkow zycia rolnikéw i rybakéw poprzez
wsparcie dla ich dochoddéw, dtugoterminowa konkurencyj-
nos¢

Wspélna Polityka Rolna
i Wspélna Polityka Ry-
botéwstwa sektora rolnego i rybackiego oraz budowanie dtugotermi-
nowego bezpieczeristwa zywnosciowego.

Zrédto: Materiaty konferencyjne z | posiedzenia Zespotu wspierajacego prace nad przygotowaniem PPKR,
Warszawa, 27 marca 2026 r.

Wedtug aktualnych prac programowych nad zatozeniami do PPKR, sektor transportu
programowany jest w ramach w trzech réznych priorytetéw t;j.:

e Priorytet 1 pn. Konkurencyjno$¢ miedzynarodowa Polski
e Priorytet 2 pn. Spojnos¢ wewnetrzna

e Priorytet 3 pn. Transformacja energetyczna, ochrona srodowiska, odpor-
nos¢ i bezpieczenstwo

Podziat transportu na odrebne priorytety PPKR wynika z zatozenia przyjetego do progra-
mowania perspektywy finansowej 2028-2034, ktérego punktem wyjscia sg problemy, wy-
zwania i potrzeby, przy odejsciu od podejscia sektorowego. W takim uktadzie w Prioryte-
cie 1 proponuije sie finansowanie najwiekszych inwestycji transportowych, gtéwnie na
sieci TEN-T, ktére z racji skali oddziatywania bedg miaty wptyw na zwiekszenie konkuren-
cyjnosci miedzynarodowej Polski. Natomiast w Priorytecie 2 poswieconym spdjnosci we-
wnetrznej bylyby to inwestycje w transport lokalny i regionalny, walka z ubdstwem trans-
portowym, a w Priorytecie 3, w czesci poswieconej odpornosci i bezpieczenstwu, inwe-
stycje w bezpieczenistwo w transporcie, wsparcie stuzb i ratownictwa technicznego oraz
mobilnos$¢ wojskowa.

Prace programowe nad zatozeniami PPKR oparte sg na tabeli inwestycji i reform stwo-
rzonych odrebnie dla kazdego priorytetu. Tabele te w pierwszej kolejnosci okreslajg kie-
runki dziatania, wyzwania, strategie dziatania, poprzez powigzania z SRP2035, celami
szczegotowymi UE, czy innymi instrumentami wsparcia. Wskazywany jest poziom wdra-
zania, oczekiwany rezultat/wskaznik a takze instytucja odpowiedzialna za jego
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osiggniecie. Kluczowe jest odpowiednie przypisanie inwestycji i reform, ktére powinny
stuzy( realizacji celu szczegdtowego i okreslonego rezultatu/wskaznika, ktére bedg pod-
stawg przysztej interwencji. Warto podkresli¢, ze tabele nad ktérymi trwajg intensywne
prace nie zawierajg podziatu sSrodkéw PPKR, co nastgpi na pézniejszych etapach prac
programowych.

Potencjalnie najwiekszy zakres przedmiotowy wsparcia dla sektora transportu przewi-
dziany zostat w Priorytecie 1, a konkretnie w ramach dziatania A.5. Wsparcie rozwoju eu-
ropejskich i krajowych sieci transportowych i niskoemisyjnego transportu (TENT, priory-
tet dla KDP, portéw i kolei). Dla tego dziatania zaproponowano nastepujace wyzwania:

e dekarbonizacja transportu, redukcja emisji gazéw cieplarnianych i transformacja
w kierunku zeroemisyjnosci transportu;

e dokonczenie budowy drogowej i kolejowej transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T);

e zrownowazona mobilnos¢;

e oOrganizacja efektywnego systemu transportu w miastach i ich obszarach funkcjo-
nalnych.

Dodatkowo, Ministerstwo Infrastruktury zidentyfikowato wyzwania zwigzane z budowg
odpornosci infrastruktury (atmosferycznej oraz cyber) a takze interoperacyjnosc syste-
mow, ale takze infrastruktury, w tym dual-use.

Wobec tak zidentyfikowanych wyzwan, pozgdanym dziataniem powinno by¢ przyjecie
pakietu reform i inwestycji, ktore przyczynia sie do dekarbonizacji transportu, zmiany
struktury gateziowej transportu w kierunku wiekszego udziatu transportu niskoemisyj-
nego, zwiekszenia efektywnosci operacji transportowych poprzez automatyzacje zarza-
dzania ruchem, wzrostu konkurencyjnosci catej gospodarki kraju. Zasadniczo interwen-
cja w ramach tego dziatania powinien zostac¢ objety transport kolejowy, drogowy i morski
oraz publiczny transport zbiorowy.

W odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego zaktada sie zwiekszenie jego zna-
czenia w obstudze podrézy miejskich, a takze jako dodatkowe efekty wskazuje sie na
zwiekszenie dostepnosci i atrakcyjnosci zeroemisyjnego transportu publicznego w obstu-
dze podrézy miejskich, zwiekszenie udziatu zeroemisyjnego taboru w obstudze linii ko-
munikacji miejskiej a takze zwiekszenie integracji transportu publicznego z innymi for-
mami mobilnosci miejskiej.

W nawigzaniu do przedmiotu tego opracowania, jako inwestycje realizujgce cel dziatania
A.5. wskazuje sie na:

e budowe i przebudowe infrastruktury publicznego transportu zbiorowego w mia-
stach i ich obszarach funkcjonalnych.

e zakup taboru zeroemisyjnego publicznego transportu zbiorowego w miastach i
ich obszarach funkcjonalnych.
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Wsparcie w ramach pierwszej inwestycji bedzie dotyczy¢ infrastruktury dla metra oraz
tramwajow, w przypadku drugiej - taboru dla metra i tramwajéw.

Inwestycje te bedg dotyczy¢ miast i ich obszaréw funkcjonalnych, a warunkiem udziele-
nia takiego wsparcia bedzie opracowanie i zatwierdzenie Planéw zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP), okreslajacych zestaw dzia-
tan, ktére majg w efektywny sposéb pomadc w rozwigzaniu problemdw transportowych i
w zrownowazony sposob zaspokoi¢ potrzeby przemieszczania sie ludzi i towaréw w mia-
stach. Zgodnie z przedstawionymi przez MFiPR zatozeniami wsparcie dla tego typu inwe-
stycji ma by¢ udzielane na poziomie krajowym, w systemie dotacji bezzwrotnych.

Wsparcie w ramach tego dziatania bedg miaty szanse réwniez otrzymac inne typy inwe-
stycji transportowych, niezwigzane jednak z tematykg tego opracowania np. budowa i
przebudowa linii kolejowych na sieci TEN-T, budowa i przebudowa linii kolejowych o zna-
czeniu regionalnym i w obszarach metropolitalnych, zakup taboru kolejowego i doposa-
zenie taboru kolejowego w ERTMS i inne.

Jak wskazano powyzej, wsparcie dla sektora transportu przewidziane zostato réwniez w
ramach innych priorytetéw PPKR, ale nie jest ono wprost ukierunkowane na rozwaj in-
frastruktury metra oraz zakup taboru do jego obstugi.

Biezgce ustalenia (poczatek lipca 2026 r.) zaktadaja, ze przyjecie Zatozen PPKR przez Ko-
misje Spraw Europejskich Rady Ministrow nastgpi do konca lipca 2026 r., a przyjecie
PPKR przez Rade Ministrow i przekazanie do KE nastgpi do korica wrzesnia roku nastep-
nego. Wtedy rozpoczete zostang formalne negocjacje z KE, ktorych zakonczenie powinno
skutkowac przyjeciem polskiego PPKR przez Rade UE.

<+ Whniosek:

Wobec tak zdefiniowanego zakresu interwencji dziatania A.5., moze ono stanowic¢ w przy-
sztosci zrédto finansowania budowy infrastruktury linii metra oraz zakupu taboru do
jego obstugi.

b. Instrument ,tqczqc Europe”

Potencjalnym zrédtem finansowania prac przygotowawczych na rzecz rozwoju metra w
Polsce moze stac sie w nadchodzgcej perspektywie finansowej po 2027 roku instrument
.£3czac Europe” (CEF), ktéry zostanie istotnie wzmocniony, zaréwno pod wzgledem wy-
sokosci budzetu jak i zakresu interwencji. Nowa odstona instrumentu bedzie miata jesz-
cze bardziej strategiczny charakter, ktadgc silny nacisk na odpornosc¢ systemowg, dekar-
bonizacje oraz spdjnos¢ terytorialng UE.

Zgodnie z przedstawionymi zatozeniami budzet na ten instrument w latach 2028-2034
ma wzrosng¢ niemal 2,5-krotnie w stosunku do obecnej perspektywy finansowej. Propo-
nowane zwiekszenie srodkéw obejmuje w szczegdlnosci obszary energetyki oraz mobil-
nosci wojskowej, co stanowi odpowiedz na potrzebe budowy bezpiecznej i strategicznej
infrastruktury w catej UE. Mobilno$¢ wojskowa (CEF Military Mobility) zostaje wyszczegdl-
niona w ramach filaru transportowego, z planowang alokacjg srodkéw w wysokosci
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17,651 mld EUR (10-krotne zwiekszenie budzetu w stosunku do obecnego okresu pro-
gramowania).

Zaktada sie, ze zakres tematyczny wsparcia w transporcie bedzie zblizony do obecnego.
Otwiera to mozliwos¢ finansowania z tego zrédta prac przygotowawczych i dokumenta-
cyjnych (po spetnieniu okreslonych warunkéw), przyktadowo w ramach projektu 2019-
PL-TM-0215-S ze Srodkdéw CEF prowadzone byly prace przez Miasto Stoteczne Warszawa,
ktérych celem byta analiza mozliwosci rozwoju zintegrowanego transportu w Warszawie
w oparciu o metro i multimodalne wezty przesiadkowe (Maksymalna wysokos¢ dotacji: 2
085 949 EUR).

Na chwile obecng (lipiec 2026 r.) brak jest informacji jednoznacznie potwierdzajgcych
mozliwos¢ wykorzystania tego instrumentu do finansowania budowy metra np. w zakre-
sie wykorzystania jego funkcjonalnosci na potrzeby infrastruktury podwdéjnego zastoso-
wania (dual-use).
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