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Osoby starsze tez podrozuja transportem publicznym

Sygnalisci pod ochrona - nowe obowiazki
dla podmiotéw publicznych i prywatnych
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AKTUALNOSCI

_I Ankieta partycypacyjna CUPT

Zapraszamy do wypetnienia ankiety partycypacyjnej

na temat udziatu spoteczenstwa w projektowaniu

i realizacji dziatan transportowych wspdtfinansowanych
INKIETA PARTYCYPACYINA

E

ze $rodkéw Polityki Spdjnosci. Swiadomogé obywateli
i zrozumienie ich potrzeb sg kluczowymi czynnikami

o

W procesie wspotdecydowania.

76 mld euro z UE na polskie inwestycje w konsultacjach
spotecznych

Rozpoczety sie konsultacje spoteczne projektu Umowy
Partnerstwa, ktora okresli w co Polska zainwestuje 76
mld euro z unijnej polityki spdjnosci i Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji, w perspektywie na lata

2021-2027.

Warsztaty SUMP w systemie planowania polityki

rozwoju na nowa perspektywe finansowa

Za nami kolejne, siddme spotkanie warsztatowe z cyklu

Dlaczego potrzebujemy planowania zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej.
SUMP-6w?

Podczas styczniowego spotkania mieliSmy mozliwo$¢

zorganizowania bardzo interesujacej dyskusiji...

I_ Czytaj wiecej...


https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2051-warsztaty-sump-w-systemie-planowania-polityki-rozwoju-na-nowa-perspektywe-finansowa
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2050-w-co-polska-zainwestuje-76-mld-euro-z-unijnej-polityki-spojnosci-i-funduszu-na-rzecz-sprawiedliwej-transformacji
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2045-ankieta-partycypacyjna-cupt
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AKTUALNOSCI

_I 13 spotkanie TOB pod hastem: Zielony tad w polskim

- transporcie

26 stycznia br. odbyto sie 13 spotkanie Transportowego

4
w | ZIELONY tAD
Obserwatorium Badawczego pod hastem: Zielony tad

W POLSKIM
TRANSPORCIE

w polskim transporcie.

L Czytaj wiecej...

I Fundusze Europejskie - podsumowanie i plany na
Fesn mmmeee loam e g przysz+os’é

Pt o R Od 2007 r. kwota Funduszy Europejskich zarzagdzana
e przez CUPT wyniosta ponad 192,6 mid zt, co stanowi 30%
s s srodkow Polityki Spdjnosci przyznanych Polsce.

L o

11 spotkanie z cyklu ,O dostepnosci w CUPT -
standard transportowy w praktyce”

Kolejne spotkanie online poswiecone tematyce dostepnosci
transportu za nami. Zapraszamy na krétkie podsumowanie

webinarium. Podczas webinarium 28 stycznia 2021 r.

w gronie ekspertéw rozmawialismy o tym, jak sie podrézuje
osobom, ktdre poruszaja sie z psem asystujacym...
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https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2053-fundusze-europejskie-dla-nowoczesnego-transportu-podsumowanie-i-plany-na-przyszlosc
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2052-13-spotkanie-tob-pod-haslem-zielony-lad-w-polskim-transporcie
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2055-11-spotkanie-z-cyklu-o-dostepnosci-w-cupt-standard-transportowy-w-praktyce
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AKTUALNOSCI

Wsparcie EU dla nowo otwartego dworca w Janikowie

Dofinansowany ze $rodkéow UE, unowoczesniony,
komfortowy i przyjazny dla srodowiska - dworzec
w Janikowie wtasnie przyjmuje pierwszych podréoznych.

Do realizacji inwestycji w znacznej mierze przyczynity
sie fundusze unijne, dzieki ktérym, w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko...

Czytaj wiecej...

Sprawnie inwestujemy Fundusze Europejskie.
Scigamy najlepszych

Polska osiggneta najwyzsza w historii cztonkostwa w UE
pozycje w wykorzystaniu srodkdw unijnych. - Polska
jest ,,zawodniczka wagi ciezkiej” w Unii Europejskiej

- jestesmy najwiekszym beneficjentem Funduszy
Europejskich.

Czytaj wiecej...



https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2054-wsparcie-eu-dla-nowo-otwartego-dworca-w-janikowie
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/2056-sprawnie-inwestujemy-fundusze-europejskie-scigamy-najlepszych
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COVID-19: INFORMACJE DLA BENEFICJENTOW

Stanowisko 1Z POIiS oraz IK UP w sprawie kwalifikowalnoéci wydatkéw rozliczanych
w ramach projektéw UE przez beneficjentdw uzyskujacych wsparcie z tzw. tarczy
antykryzysowej (COVID-19).

W zwiazku z otrzymana korespondencja z Instytucji Zarzadzajacej Programem Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (IZ POIiS) oraz Instytucji Koordynujacej Umowe
Partnerstwa (IK UP), ponizej przedstawiamy Panstwu stanowisko w sprawie kwalifikowalnosci
wydatkow rozliczanych w ramach projektow UE przez beneficjentéw uzyskujacych wsparcie

o

z tzw. tarczy antykryzysowej (COVID-19).

Zalecenia i wytyczne CUPT w zwiazku z epidemia SARS-CoV-2.

CUPT walczy z pandemia COVID-19 — pomdéz nam w tym i Ty! Wszyscy mamy wptyw na
rozprzestrzenianie sie epidemii, musimy tylko stosowac sie scisle do konkretnych zalecen. Ze
wzgledu na wspdlne bezpieczenstwo pracownikow, interesantow i gosci CUPT zebralismy je
w jednym miejscu. Przeczytaj, zapamietaj i stosuj.

Czytaj wiece...


https://www.cupt.gov.pl/cupt/covid-19-dla-beneficjentow/1948-stanowisko-iz-poiis-oraz-ik-up-w-sprawie-kwalifikowalnosci-wydatkow-rozliczanych-w-ramach-projektow-ue-przez-beneficjentow-uzyskujacych-wsparcie-z-tzw-tarczy-antykryzysowej-covid-19
https://www.cupt.gov.pl/cupt/covid-19-dla-beneficjentow/1942-zalecenia-i-wytyczne-cupt-w-zwiazku-z-epidemia-sars-cov-2
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TEMAT MIESIACA:

PERSPEKTYWY ROZWOJU TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

TRANSPORT INTERMODALNY NA WEASCIWYCH TORACH?

Utrzymujacy sie w ostatnich latach wzrost przewozdéw intermodalnych, skutki trwajacej
pandemii COVID-19, przyjecie przez Komisje Europejska Strategii na rzecz zrownowazonej
i inteligentnej mobilnosci® czy przygotowania do kolejnego okresu finansowania z budzetu
Unii Europejskiej na lata 2021-2027, to uwarunkowania, stanowiace podstawe dla
okreslenia perspektyw rozwoju transportu intermodalnego w najblizszych latach.

Z koncem 2020 r. w Centrum Unijnych Projektow Transportowych zespét ekspertow
opracowat projekt dokumentu pt. ,Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r.
z perspektywa do 2040 r.” (KRTI). Jest to pierwszy dokument o charakterze strategicznym
ukierunkowany na kompleksowe podejscie do rozwoju transportu intermodalnego

w Polsce. Przeprowadzona w ramach prac nad dokumentem diagnoza oraz proponowane
do wdrozenia dziatania wskazuja na duzy, cho¢ w dalszym ciaggu niewykorzystany
potencjat przewozow intermodalnych.

! Strategia na rzecz zrdwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku

przysztosci, Bruksela 9 grudnia 2020 r., COM(2020)789 final
6
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Liczba konteneréw TEU w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2010-2019

(tys. szt.)

Od 2004 r. kolejowe przewozy intermodalne wzrosty ponad 7-krotnie osiggajac na koniec 2019
r. poziom 2,14 min TEU2. Pomimo spowolnienia gospodarczego i problemdw z zachowaniem
ciggtosci produkcji spowodowanych pandemia COVID-19, przewozy intermodalne w Polsce
osiagnety po trzech kwartatach 2020 r. poziom 1,91 mIn TEU, co stanowito wzrost o 22%

w stosunku do analogicznego okresu 2019 r. Tym niemniej udziat przewozdéw kontenerowych
w catosci przewozow kolejowych, cho¢ systematycznie wzrasta, to nadal wynosi tylko 10,5%
wedtug przewiezionej masy. Bioragc natomiast pod uwage tgczng mase tadunkdéw przewiezionych
w Polsce, gdzie dominujaca role petni transport drogowy, udziat przewozow intermodalnych
stanowi zaledwie 1% catosci przewozdw. Pomimo wzrostu przewozdéw kolejowych, rola kolei
realnie zmniejsza sie z uwagi na wieksza dynamike przewozow drogowych. To wskazuje na
duzy potencjat rozwoju przewozdéw intermodalnych, o ile zostanie spetniony szereg wymagan
wykraczajacych poza samo dofinansowanie projektow inwestycyjnych.

2 TEU (ang. Twenty-foot Equivalent Unit) — jednostka tadunkowa, ktéra odpowiada parametrom
kontenera 20-stopowego, stosowana do przeliczenia konteneréw o réznej pojemnosci.
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Gidwne polaczenia
w tranzycie e

Pozostate gtéwne Y
potgczenia intermodalne —

Gtéwne potaczenia pociggdow intermodalnych w Polsce

W kontekscie dyskusji nad przysztoscia transportu intermodalnego, nie bez znaczenia jest
przyjecie przez Komisje Europejska Strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci,
ktéra ma stanowic podstawe radykalnych zmian i doprowadzi¢ m.in. do ograniczenia emisji

z sektora transportu o0 90% do 2050 r., zaktadajac podwojenie kolejowego ruchu towarowego
oraz upowszechnienie zautomatyzowanego transportu na duza skale. Dla osiagniecia tego
ambitnego celu klimatycznego niezbedne jest zmniejszenie przewozow drogowych na rzecz
transportu kolejowego, a przynajmniej odwrdcenie niekorzystnej tendencji spadku przewozow
kolejowych w catosci przewozéw towarowych. Taka role moze wtasnie petnié promocja

i upowszechnienie przewozow intermodalnych. Jednak ten rodzaj transportu wymaga od
panstwa tworzenia warunkdéw do jego rozwoju, w tym dofinansowania szeregu inwestycji
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infrastrukturalnych poprawiajacych konkurencyjnosc¢ tego typu przewozow. Kolejng szanse

na dofinansowanie inwestycji w obszarze transportu intermodalnego daje nowe rozdanie
unijnego budzetu na lata 2021-2027, gdzie priorytetem jest ograniczenie wptywu transportu na
srodowisko. Nalezy przy tym spodziewac sie dalszego wsparcia przedsiewzie¢ intermodalnych,
jak to miato miejsce do tej pory, a warto wspomnied, ze w okresie 2007-2013 Polska uzyskata ok
460 mIn zt dofinansowania na inwestycje intermodalne a w latach 2014-2020 kwota ta wzrosta
do ponad 1,2 mld ztotych.

Pozyskanie srodkdw unijnych, realizacja celdw klimatycznych a takze oczekiwania rynku
w zakresie okreslenia Sciezki rozwoju transportu intermodalnego lezg u podstaw opracowania
Kierunkéw rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.

Dokument stanowi rozwiniecie zapisow zaréwno Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju oraz Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Wpisuje sie

rowniez w dokumenty strategiczne Unii Europejskiej. Celem dokumentu jest nakreslenie wizji

i dziatan stuzacych rozwojowi transportu intermodalnego ze szczegdlnym podkresleniem roli
transportu kolejowego. Dokument stanowi rowniez jeden z elementdw wypetnienia warunkéw
wstepnych, okreslonych przez Komisje Europejska, dla pozyskania srodkdw unijnych na lata
2021-2027. Jest rowniez efektem dialogu prowadzonego przez CUPT z branza zaréwno

przy okazji dofinansowania projektow intermodalnych, jak réwniez przy okazji prowadzonych
spotkan dziatajgcego pod auspicjami CUPT Transportowego Obserwatorium Badawczego, czy
organizowanych konferencji, jak choéby zorganizowanej przez CUPT w maju 2019 r. konferencji
~Intermodal — Cargo — Innowacje”.

»Opracowanie przez CUPT dokumentu strategicznego Kierunki Rozwoju Transportu
Intermodalnego do roku 2030 z perspektywa do roku 2040 jest bardzo dobrym kierunkiem
dziatan Pomimo iz transport intermodalny w naszym kraju rozwija sie bardzo dobrze to ten
segment przewozow posiada jeszcze duze niewykorzystywane rezerwy.”

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej

Tworzenie Kierunkdw opierato sie na zasadzie partycypadji, tj. w prace nad wyznaczeniem
barier i zidentyfikowaniem celédw rozwojowych zaangazowano, poza jednostkami administracji
rzagdowej, réwniez podmioty funkcjonujace na rynku transportu intermodalnego. Miato to na celu
stworzenie dokumentu, ktéry realnie odpowiadatby na wyzwania stojace przed intermodalem.
Pozytywnym, w ocenie branzy, aspektem mobilizujgcym rozwaj towarowych przewozéw
kolejowych byto wsparcie srodkami UE, co umozliwito rozwdj i modernizacje taboru do
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przewozow intermodalnych, ale réwniez poprawito zdolnosci przetadunkowe w portach morskich.
Niemniej jednak w ramach badania ankietowego respondenci podkreslali niskg konkurencyjnos¢
transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego, ograniczenia zwigzane

Z trwajacymi pracami modernizacyjnymi na sieci kolejowej, czy niewystarczajaca przepustowosé
linii kolejowych. Ponadto, duzym utrudnieniem dla prowadzenia transportu intermodalnego sa
wysokie koszty dostepu do infrastruktury kolejowej w stosunku do infrastruktury drogowej, czy
tez niewystarczajaca infrastruktura terminalowa. Zdaniem ankietowanych najwazniejsze czynniki
przyczyniajace sie do zwiekszenia wielkosci intermodalnych przewozow kolejowych to poprawa
predkosci handlowej, wieksza konteneryzacja tadunkdow (w tym tadunkdw niebezpiecznych

i specjalistycznych) oraz poprawa punktualnosci pociaggdw. Wskazywano rowniez czesto, ze
nowoczesne technologie pozwalajg na skrdocenie czasu obstugi tadunku w terminalach, od
przetadunku po kwestie administracyjne.

Terminal PCCI KUTNO

Potrzeby rozwojowe transportu intermodalnego nadal sa duze. Pomimo prowadzonych
inwestycji prywatnych w infrastrukture portowa, terminalowa czy zakupy taboru, osiggniecie
konkurencyjnych warunkéw prowadzenia przewozdéw intermodalnych wymaga dalszych
dziatan, w tym ukierunkowanego wsparcia publicznego. Miarg konkurencyjnosci i atrakcyjnosci
przewozow intermodalnych jest wypadkowa takich czynnikdw jak koszt ustugi, czas dostawy, jej
pewnosc a takze dostepnosd infrastruktury i sSrodkow transportu umozliwiajgcych prowadzenie
tych przewozdw. Biorac pod uwage to, ze infrastruktura kolejowa pozwala na prowadzenie
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pociggow intermodalnych ze $redniag predkoscia niespetna 32 km/h, ze cata sied nie jest
dostosowana do obcigzen 22,5 tony na 0$, czy prowadzenia sktadow o pozadanej dtugosci 750
m, jak réwniez uwzgledniajac liczne ograniczenia punktowe na sieci kolejowej, w tym w portach
morskich, osiggniecie atrakcyjnosci przewozow intermodalnych uzaleznione jest od kontynuacji
prowadzonego procesu inwestycyjnego. Ale nie tylko. Uatrakcyjnienie przewozdéw kolejowych
poprzez korzystne i elastyczne stosowanie ulgi intermodalnej czy zmiany stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, optymalizacja rozktaddw jazdy pociagdw intermodalnych, zmiany
przepisow celno-skarbowych, czy powotanie jednostki koordynujacej dziatania w obszarze
transportu intermodalnego, to réwniez istotne elementy wspierajace rozwdj transportu
intermodalnego.

A prognozy przewozoéw intermodalnych choc ostrozne, sa obiecujgce. Opracowana na potrzeby
KRTI prognoza wskazuje na wzrost przewozdéw intermodalnych koleja do 3,5 min TEU w 2030
r., czyli o 65% w stosunku do 2019 r. Jakkolwiek spodziewane sg w tym okresie wahania
koniunktury na rynkach globalnych, pozytywny trend wzrostowy powinien zostac¢ utrzymany.
Jego utrzymanie bedzie jednak wymagato wprowadzenia nowych narzedzi stymulujacych
rozwoj przewozdéw intermodalnych. KRTI wskazuja cata game rozwiazan, ktére powinny
podlegac szczegdétowym analizom i wdrozeniu. Zostaty one zgrupowane w ramach trzech celéw
szczegodtowych okreslajacych dziatania rozwojowe dla transportu intermodalnego.

11



BIULETYN INFORMACYINY L > cupt

Wizja:
Wzrost znaczenia polski w globalnych taricuchach dostaw

Cel 1A: Wsparcie rozwoju
infrastruktury punktowej

Cel 1. Powstanie Cel 1B: Wsparcie rozwoju
kompleksowych projektéw infrastruktury liniowej
wykorzystania transportu

intermodalnego w tanicuchach Cel 1C: Wsparcie rozwoju

dostaw bocznic kolejowych

’ Cel 1D: Wsparcie zakupu
CEL GLEOWNY: nowoczesnych srodkéw
stworzenie optymalnych transportu
warunkow dla integracji
miedzygateziowe; Cel 2A: Instrumenty
w polskim systemie wspierajace réwnowazenie
transportowym transportu drogowego
i zwigkszenia Cel 2. Poprawa i kolejowego w transporcie
wykorzystania transportu konkurencyjnosci transportu tadunkdw
kolejowego w przewozach intermodalnego
intermodalnych Cel 2B: Poprawa systemu
organizacji oraz zarzadzania
transportem intermodalnym

Cel 3A: Szersze wykorzystanie
nowoczesnych technologii
w transporcie intermodalnym

Cel 3. Cyfryzacja transportu
intermodalnego Cel 3B: Wsparcie projektow
badawczo-rozwojowych na
rzecz rozwoju transportu
intermodalnego
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Po pierwsze, kluczowym zadaniem, stanowigcym kontynuacje prowadzonego do tej pory
wsparcia, jest realizacja kompleksowych projektéw inwestycyjnych, ukierunkowanych na wsparcie
rozwoju terminali intermodalnych oraz ich wyposazenia w niezbedny sprzet przetadunkowy,
kontynuacje modernizacji oraz budowy infrastruktury na sieci kolejowej, wsparcie rozwoju bocznic
kolejowych, czy wsparcie zakupu nowoczesnych srodkdéw transportu stanowiacych kontynuacje
wymiany i unowoczesniania parku taborowego przeznaczonego do przewozow konteneréw

oraz naczep samochodowych oraz systemow do efektywnego prowadzenia przewozdéw
intermodalnych. W tym celu, dokument przewiduje opracowanie stosownych programow rozwoju
poszczegdlnych komponentdw tj. np. programu bocznicowego, czy opracowywanego niezaleznie
programu rozwoju infrastruktury kolejowej. Przede wszystkim jednak zaktada przygotowanie
instrumentdw wspierajacych procesy inwestycyjne w obszarze transportu intermodalnego

jak opracowanie odpowiedniego programu pomocowego. Poza dziataniami inwestycyjnymi
dokument zaktada rowniez weryfikacje listy terminali drogowo-kolejowych na sieci TEN-T. Warto
przy tym nadmienic, ze z uwagi m.in. na prywatny charakter inwestycji, dokument nie wskazuje
listy niezbednych nowych lokalizacji dla terminali intermodalnych, ograniczajac sie do wskazania
warunkdéw brzegowych, jakie powinny by¢ spetnione, aby uzyskac wsparcie publiczne dla
inwestycji.

w»Zaproponowane dziatania obejmuja niezbedne obszary interwencji, a projekty flagowe maja
pomoc w skierowaniu srodkow na przedsiewziecia, ktore pozwola w efektywny sposdb
wykorzystac srodki i osiggna¢ zamierzone efekty.”

Dr hab. Jana Pieriegud, prof. SGH, Katedra Badan nad Infrastruktura i Mobilnoscia, Szkota
Gtéwna Handlowa w Warszawie

Drugim, wyodrebnionym kierunkiem interwencji jest poprawa konkurencyjnosci transportu
intermodalnego. Dziatania w tym obszarze ukierunkowane sg na rownowazenie transportu
drogowego i kolejowego w transporcie tadunkdw oraz poprawe systemu organizacji oraz
zarzadzania transportem intermodalnym. Dokument zaktada w tym obszarze przeprowadzenie
analiz w zakresie potencjatu przewozéw w relacjach eksportowo-importowych, stosowania
ulgi intermodalnej, przepisdw celno-skarbowych, czy przepiséw zmniejszajacych obcigzenia
administracyjne w dostepie do rynku intermodalnego. Na bazie prowadzonych szczegétowych
analiz, doprecyzowane bedg instrumenty takie jak ulga intermodalna, zmiana przepiséw,

w tym celno-skarbowych, czy dotyczacych dostepu do obiektdw infrastruktury ustugowe;j,

a takze tworzenie stref celnych oraz optymalizacja rozktaddw jazdy dla szybkich pociagow
intermodalnych. Innym, rekomendowanym dziataniem jest stworzenie wyspecjalizowanej

13
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jednostki odpowiedzialnej za koordynacje i promocje transportu intermodalnego. Multibranzowy
charakter tego typu przewozdw implikuje szereg wyzwan, ktore do tej pory nie znalazty
odzwierciedlenia w dziataniach podmiotéw odpowiedzialnych za poszczegdlne sektory
transportu. Istotnym, z punktu widzenia przysztosci przewozow intermodalnych, jest rowniez
promocja zawodow kolejowych i stworzenie warunkdw ksztatcenia kadr do obstugi tych
przewozow.

Trzeci filar, na ktdrym opiera sie koncepcja wsparcia transportu intermodalnego, to cyfryzacja
przewozow i catego procesu logistycznego. Stuzyé ma temu promowanie i wieksze wykorzystanie
nowoczesnych technologii, jak réwniez wsparcie projektéw badawczo-rozwojowych dajacych
impuls do opracowania innowacyjnych rozwiazan poprawiajacych efektywnosc i atrakcyjnosé
przewozow intermodalnych.

Powyzsze dziatania zostaty rowniez pogrupowane w tzw. 4 projekty flagowe, wskazujace
priorytetowe obszary wsparcia. Naleza do nich wsparcie obstugi transportowej krajowego
potencjatu w relacjach z zagranica, eliminacja waskich gardet na sieci kolejowej, wzrost
obstugi i korzysci ptynacych z obstugi przewozdw tranzytowych oraz zwiekszenie potencjatu
przetadunkowo-przewozowego na granicy wschodniej, bedacej rownoczesnie granica
zewnetrzna Unii Europejskie;j.

e Eksport - Import

# Tranzyt

Projekty flagowe

Celem planowanych dziatan jest m.in. wzrost sredniej predkosci handlowej pociagdéw
intermodalnych na gtéwnych relacjach intermodalnych o 30% w 2030 r. w stosunku do
2019 r., wzrost pracy przewozowej w kolejowym transporcie intermodalnym w analogicznym
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okresie 0 56%, czy wzrost udziatu przewozéw kontenerowych koleja do ogdtu przewozdéw

kontenerowych z 44% w 2018 r. do 60% w 2030 r.

Czy zatem juz dzi$ mozna stwierdzié, ze transport intermodalny znajduje sie na wtasciwych

torach? Kierunek zmian z pewnoscig jest wtasciwy i wskazuje na wzrost popularnosci przewozéw

intermodalnych. Natomiast jest to jeszcze zbyt mato, aby mdéwié o znaczacej roli tego transportu

w przewozach towardw, czy spetnieniu ambitnych celéw klimatycznych. Dlatego niezbedne jest

wdrozenie szeregu dziatan przez panstwo, ktérego rola jest stymulowanie rozwoju efektywnych

i ekologicznych rozwigzan transportowych. Opracowanie Kierunkdw rozwoju transportu

intermodalnego jest zaledwie pierwszym krokiem w spetnieniu poktadanych w transporcie

intermodalnym nadziei.

Opracowany i przekazany do Ministerstwa Infrastruktury
dokument podlegat konsultacjom, ktére spotkaty sie z szerokim
zainteresowaniem zaréwno przedstawicieli strony rzadowej,
samorzadowej, sektora prywatnego czy stowarzyszen
branzowych. Oczekiwania wobec dokumentu sa wysokie,
niejednokrotnie wykraczajac poza charakter opracowanego
dokumentu. Nalezy w tym jednak upatrywad szansy na podjecie
skoordynowanych i skutecznych dziatan na rzecz rozwoju
przewozow intermodalnych. Wymaga to jednak szerszego
spojrzenia na wyzwania stojace przed transportem
intermodalnym i konsekwentnej realizacji nakreslonych dziatan.

Opracowanie:
Julita Kowalska, Krzysztof Rodziewicz

Departament Analiz Transportowych i Programowania

KIERUNKI ROZWOQJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO
DO 2030 R. Z PERSPEKTYWA DO 2040 R.
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ZINTEGROWANY MODEL RUCHU
- MODEL PROGNOSTYCZNY

ZINTEGROWANY
MODEL RUCHU

Zgodnie z zapowiedziami, w CUPT zostaty zakonczone zasadnicze prace nad Zintegrowanym
Modelem Ruchu w czesci prognostyczne;j.

Wyniki opracowanego narzedzia beda wspieraty procesy decyzyjne i planistyczne

w transporcie na szczeblu krajowym oraz regionalnym.

Jak informowalismy w naszym Biuletynie nr 10/2020 zadanie byto realizowane od potowy
2018 r. z udziatem ekspertéw CUPT, konsultanta zewnetrznego, a takze doradcdéw z zakresu
modelowania ruchu oraz planowania transportu. Dzieki opracowanemu narzedziu, mozliwe
bedzie m.in. pozyskanie funduszy unijnych na rozwdj transportu w ramach nowego budzetu
unijnego na lata 2021-2027.

Podstawowym celem opracowania ZMR jest wsparcie ministerstw i innych instytucji, w tym
spotek i organizacji Swiadczacych ustugi publiczne w sektorze transportu, w procesie planowania
oraz podejmowania decyzji inwestycyjnych zapewniajacych wiarygodna, dostepna, bezpieczna,
komfortowa oraz odporna infrastrukture transportowg, zaplanowang na poziomie stymulujgcym
rozw0j gospodarczy kraju i pozwalajagcym na redukcje kosztow zewnetrznych.

ZMR jest narzedziem wspierajacym wypetnienie warunku podstawowego Komisji Europejskiej
w zakresie finansowania inwestycji transportowych w perspektywie 2021-2027. Wsréd tych
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warunkdw znalazto sie m.in. okreslenie stanu obecnego i przysztego planowanej infrastruktury
transportowej uwzgledniajacej m.in. analize ruchu i ocene ekonomiczng oparta na analizie popytu
i modelowaniu ruchu.

ZMR jest rowniez modelem przygotowanym do wspierania planowania na poziomie regionalnym
i lokalnym, ktére moze wynikaé zaréwno z modelu krajowego jak i powstajacych modeli
regionalnych. ZMR bedzie stanowit model bazowy i wyjsciowy dla planowania regionalnego

i lokalnego.

Jednym z kluczowych celéw ZMR jest mozliwosé stworzenia scenariuszy
prognostycznych standéw catej sieci transportowej i zbadania wptywu na decyzje
o podrdzach w przysztosci

Szerokie zastosowanie modelu bedzie stuzyto przeprowadzeniu kompleksowych analiz m.in.
w zakresie:

- wrazliwosci instrumentow polityki transportowe;j,

- emisyjnosci transportu w tym zmian klimatycznych (zgodnie z zatozeniami Europejskiego
Zielonego tadu),

- zarzadzania aktywami dla wtascicieli infrastruktury (podaza infrastruktury),
- przewozu towardw i logistyki,

- uzycia alternatywnych Zrddet energii i paliw,

- zréwnowazonego rozwoju,

- zarzadzania kryzysowego.

Opracowany model bazowy na rok 2015 oraz wersja na rok 2019 s3 4-stopniowymi
modelami pasazerskimi, uwzgledniajacymi ruch towarowy na drogach.

Modele uwzgledniaja wzajemne zaleznosci transportu publicznego oraz prywatnego dzieki
wykorzystaniu kosztu zgeneralizowanego. Na wyniki modelu wptywaja takie zmienne
objasniajace jak m.in.: liczba ludnosci, demografia, PKB, udziat oséb zmotoryzowanych. Ponadto
modele zawieraja:
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- kompleksowo i poprawnie topograficznie odzwierciedlona sie¢ drogowa oraz uproszczone
kodowanie skrzyzowan,

- siatke potaczen publicznego transportu zbiorowego: sie¢ kolejowa, potgczenia autobusowe,
- sie¢ drog srodladowych, porty morskie oraz porty lotnicze uwzglednione potencjatowo,

- 7 motywacji podrézy,

- koszt uogdlniony uwzgledniajacy czas, odlegtosé, optaty,

- uproszczony model zewnetrzny.

Prognozy ruchu zostaty opracowane w oparciu o ZMR na rok bazowy 2015/2019.

Modele prognostyczne zawieraja analogiczng strukture obliczeniowa jak ta
zastosowana w modelu bazowym - czyli petna procedure obliczeniowa dla modelu
popytu oraz rozktadu ruchu na sied.

Opracowano nastepujace horyzonty czasowe:

2025 2030
wariant domykajacy stan infrastruktury wariant prognostyczny zgodny
transportowej z projektami dokumentéw strategicznych

Zgodnie z zatozeniem wariant na rok 2025 zostat zbudowany jako referencyjny scenariusz
prognostyczny, zaktadajacy rozwdj infrastruktury w zakresie inwestycji przesadzonych. Bedzie on
stanowit podstawe do sporzadzania prognoz kierunkowych, w ktérych bedzie mozna definiowac
i sprawdzaé¢ dowolne konfiguracje inwestycji infrastrukturalnych.

Opracowujac prognozy na lata 2025 oraz 2030 zatozono m.in. aktualizacje zmiennych
objasniajacych, zmiane wartosci czasu w horyzontach prognostycznych oraz rozwdj
infrastruktury.

W odniesieniu do niektérych zmiennych objasniajacych takich jak liczba ludnosci czy PKB
opracowano kilka wariantéw mozliwych trendéw rozwoju: pesymistyczny, realistyczny
i optymistyczny.

W celu okreslenia zatozen do rozwoju sieci transportowej odbyty sie stosowne konsultacje
z gtdéwnymi interesariuszami infrastruktury transportowe;.
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Docelowo planuje sie réwniez opracowanie modeli prognostycznych na lata 2040 i 2050,
definiujac je jako odlegte horyzonty czasowe niezbedne do prognozowania efektywnosci
inwestycji.

W ramach przyjetych ogdlnych zatozen zaktada sie, iz model bedzie reagowat na zmiany
zachowania pasazeréw w szczegdlnosci:

- zmian na sieci (nowa/zmodernizowana infrastruktura i wynikajace z niej zmiany, parametrow,
ustug transportu publicznego),

- zmian spoteczno-gospodarczych.

STRUKTURA ZINTEGROWANEGO MODELU RUCHU
MODEL PODAZY

Rejony komunikacyjne

W zwiazku z dostepnoscia danych i mozliwoscia dalszego rozwoju oraz wspotpracy z regionami
przyjeto podziat na rejony komunikacyjne zgodny z gminami, a miasta powyzej 100 tys.
mieszkancdw podzielono na mniejsze rejony w celu lepszego odwzorowania rozktadu ruchu na
sieC.

Sie¢ drogowa

Sie¢ drogowa w ZMR jest pierwszg tak szczegdtowa oraz odwzorowang poprawnie topologicznie
i topograficznie siecig w porownaniu do innych dostepnych modeli ruchu o skali krajowe;.

Zostaty uwzglednione autostrady, drogi ekspresowe, drogi krajowe, drogi wojewddzkie, drogi
powiatowe oraz w miare potrzeb uszczegdtowione zostaty drogi wewnatrz miast. W celu
lepszego odwzorowania wyboru tras zdecydowano sie na uproszczone kodowanie skrzyzowan
w zaleznosci od klas krzyzujacych sie drdg, a w zaleznosci od relacji na skrzyzowaniu

zostaty uwzglednione odpowiednio dodatkowe koszty przejazdu (szczegdlnie dla relacji
podporzadkowanych).

Siec transportu publicznego: kolej i autobusy

Siec transportu zbiorowego zakodowano jako trasy, a rozktad ruchu odbywa sie w oparciu

o przyjeta dobowa czestotliwosé kursowania (headway-based assignment). Dla potaczen
kolejowych wyodrebniono segmenty: Premium (IC EIP, EIC), Miedzyregionalny (IC TLK),
Regionalny (np. Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, PKP SKM Trdjmiasto). Siatka potaczen
transportu autobusowego uwzglednia potgczenia miedzygminne i miedzypowiatowe w dwadch
segmentach: autobus dalekobiezny oraz autobus/mikrobus. Podejscie kodowania transportu
zbiorowego w oparciu o czestotliwosci kursowania umozliwia efektywne podejscie do tworzenia
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scenariuszy prognostycznych w przysztych horyzontach czasowych, w sytuacji braku wiedzy
o doktadnych rozktadach jazdy wynikajacych z przysztych inwestycji lub plandw rozwoju siatki
potaczen.

MODEL POPYTU

Warstwa popytu ZMR bazuje na podejsciu 4 stopniowym. Symulacja podrdzy odbywa sie
w nastepujacych krokach:

- Generacja podrézy — w kazdym rejonie komunikacyjnym okreslana jest produkgja, czyli
ile podrézy odbywaja wszyscy mieszkancy danego rejonu oraz atrakcja, czyli ile podrozy
przyjezdza do kazdego rejonu,

- Rozktad przestrzenny — okreslana jest macierz podrdzy, czyli ile podrézy jest odbywanych
pomiedzy kazda para rejondw,
- Podziat zadan przewozowych — okreslane jest jaki udziat podrézy odbywa sie danym s$rodkiem

transportu (Komunikacja Zbiorowa lub Komunikacja Indywidualna),

- Rozktad ruchu na siec¢ — okreslenie tras przejazdu pomiedzy wszystkimi parami rejondw
uwzgledniajgc dostepne srodki transportu, czas przejazdu, odlegtosé, koszt pieniezny.

Aby jak najlepiej odwzorowac zachowania komunikacyjne podréznych wprowadzono
w zaleznosci od etapu nastepujace segmenty:

Motywacje podrozy:
- Obligatoryjne: Dom — Praca, Dom — Szkota, Dom — Uczelnia

- Nieobligatoryjne: Dom — Biznes, Dom - Inne, Biznes niezwigzane z domem, Inne
niezwiazane z domem

- Grupy wiekowe: wiek przedprodukcyjny, wiek produkcyjny, wiek poprodukcyjny,
- Dostepnosc¢ samochodu lub brak dostepnosci samochodu,

- Miejsce zamieszkania: Warszawa, miasto wojewddzkie, miasto na prawach powiatu, stolica
powiatu, gmina miejska, gmina wiejska, gmina miejsko — wiejska,

- Podréz krétka, podréz dtuga.
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Motywacja Dom-Inne

Motywacja Dom-Praca Motywacja Dom-Szkota

Motywacja Dom-Uczelnia Inne Niezwigzane z domem

Biznes niezwiazane z domem
21
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Powyzsza segmentacja pozwolita lepiej odwzorowac na przyktad ruchliwos$é mieszkancow miast
wojewddzkich w pordwnaniu do ruchliwosci mieszkancéw gmin wiejskich lub wybory $rodka
transportu w zaleznosci od dostepnosci samochodu.

W zwiazku z inng charakterystyka podrdzy nieobligatoryjnych, a szczegdlnie dtugich
podrézy pomiedzy najwiekszymi osrodkami biznesowymi w Polsce wprowadzono na
etapie dystrybucji ruchu autorski model bazujacy na modelu Vomberga. Dla podrézy
obligatoryjnych zastosowano najczesciej stosowany model grawitacyjny.

Model 4-stopniowy w sposdb matematyczny opisuje proces podejmowania decyzji przez
podréznych. Aby mdéc pordwnacd rézne opcje na poszczegdlnych etapach, konieczne jest ujecie jak
najwiekszej liczby czynnikdw i sprawdzenie ich do wspdlnego mianownika.

W ZMR uwzgledniono trzy podstawowe elementy, ktére podrézny poréwnuje na przyktad przy
wyborze $rodka transportu:

- Czas podrdzy [min] - od miejsca rozpoczecia (czyli np. wyjscia z domu) do zakonczenia podrozy
(czyli np. dojazd do miejsca pracy)

- Odlegtosc [km]

- Koszt pieniezny [PLN] (zaréwno koszty eksploatacji pojazdu wraz z optatami drogowymi jak
i koszty biletdw na poszczegdlnych srodkach transportu zbiorowego)

Kazdy z powyzszych elementdw jest w innej jednostce, co uniemozliwia w sposdb bezposredni
dodanie minut do ztotowek i kilometréw. W celu przeprowadzenia takiego zabiegu w ZMR
obliczono wartosé czasu w podziale na srodki transportu oraz motywacje, a nastepnie wszystko
sprowadzono do wspadlnej jednostki jako koszt zgeneralizowany.

PODEJSCIE DO PROGNOZ ZMIENNYCH OBJASNIAJACYCH

W odniesieniu do zmiennych objasniajacych wykorzystano wskazniki opracowane we wspédtpracy
z ekspertami w trzech réznych wariantach:

- pesymistyczny,

- realistyczny (posredni),

- optymistyczny.

Zmienne przygotowano na lata 2025, 2030, 2040 oraz 2050. Przy opracowywaniu prognoz
wykorzystano dane przygotowane przez inne podmioty takie jak np. GUS, bedacy podstawa
i pewnym standardem w tego typu analizach.
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Kazda zmienna zostata przypisana do najnizszego poziomu agregacji modelu ZMR, to jest rejonu

komunikacyjnego, a w ich sktad wchodzity:

Demografia,

Liczba miejsc pracy,

Wskaznik PKB (z uwzglednieniem spadku spowodowanego pandemia COVID-19),

Liczba uczniéw w szkotach,
Liczba studentow,
Liczba miejsc pracy w ustugach i pozostatych miejscach pracy,

Wskaznik motoryzacji

Ponizej przedstawiono prognoze ruchu dla wszystkich srodkéw transportu na rok 2030

Kolej Miedzynarodowa
Kolej Miedzyregionalna
Kolej Regionalna

Autobus Dalekobiezny
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MODEL TOWAROWY

Model towarowy ZMR zostat oparty na modelu ruchu towaréw opracowanym w ramach
opracowania pn. Analiza sektora transportu wodnego srédladowego w zakresie
wynikajacym z modernizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisty.

Model towarowy ZMR zostat zintegrowany z modelem pasazerskim ZMR w zakresie sieci modele
posiadajg tozsama sie¢ bazowa oraz prognostyczna.

Majac na uwadze sezonowos¢ procesdw transportowych w ruchu towarowym analiza zostata
przeprowadzona w ujeciu rocznym. Oznacza to, ze zaréwno wielkosci opisujagce drogowe
przewozy towarowe, jak i wielkosci opisujace przewozy towarowe kolejowe oraz przewozy
transportem wodnym s$rédlagdowym odnosza sie do okresu catego roku. Przewozy towarowe
przedstawione sg w tonach w ujeciu rocznym.

Rejonami transportowymi w modelu towarowym ZMR s3 obszarowo powiaty. Za dodatkowa
kategorie rejondw komunikacyjnych uznano porty morskie (generatory ruchu zewnetrznego) oraz
porty $rodladowe, umozliwiajace wykonywanie transportu kombinowanego. Model towarowy
ZMR uwzglednia przewozy transportem drogowym, kolejowym oraz wodnym.

W odniesieniu do sieci drég wodnych srodladowych do wtasciwej parametryzacji przyjeto
klasyfikacje drog wodnych zgodna z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002

r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drog wodnych. Wprowadzono i okreslono parametry
wszystkich drég wodnych nalezacych do Odrzanskiej Drogi Wodnej, Drogi Wodnej rzeki Wisty,

a takze odcinkow drog wodnych, ktérych funkcjonowanie jest lub moze by¢ bezposrednio
zwigzane z funkcjonowaniem ODW lub DWW, w szczegdlnosci potaczenie Odra-Wista w ciggu
szlaku E70. Wprowadzono i sparametryzowano rowniez przewidywane potaczenia planowanymi
szlakami wodnymi: w tym Kanat Slaski i potaczenie Warszawa-Brzesé.

Dla kazdego systemu transportowego wprowadzono nastepujacy podziat towaréw na grupy
tadunkowe wyrazone w tonach:

tadunek masowy staty — produkty gdrnictwa i kopalnictwa,

tadunek masowy ptynny — ropa naftowa i pochodne,

tadunek drobnicowy,

Kontenery — TEU lub tony (dane TD-E i SEPE wyrdzniaja przewozy kontenerowe),

Gabaryty — towary o rozmiarach przekraczajacych dopuszczalng skrajnie.
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Modele prognostyczne zostaty opracowane dla horyzontow: 2025, 2030. W modelach
prognostycznych uwzgledniono generatory ruchu, ktérych realizacja do 2023 roku jest
przesadzona. Nalezy zaznaczy¢, ze pod uwage byty brane gtéwnie te inwestycje, ktére maja
szanse wptywad na przewozy realizowane drogami wodnymi w przysztosci.

Transport Drogowy
Transport Kolejowy
Transport Wodny Srédladowy

A
P

7
B S
A SN

)

aﬂgﬁ

Dodatkowo w prognozach uwzgledniono skumulowane wskazniki wzrostu ruchu przewozéw
towardw dla wszystkich pieciu grup tadunkow.
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WYKORZYSTANIE ZMR NA POZIOMIE REGIONALNYM

ZMR jest narzedziem, ktére moze by¢ wykorzystane rowniez na poziomie regionalnym.

Opracowany model ruchu umozliwia regionom zbudowanie wtasnego narzedzia w przypadku
braku wtasnego modelu regionalnego. Z modelu krajowego mozna wycia¢ interesujacy dany
region fragment i nastepnie, w razie potrzeb, go uszczegotowic. Gotowa jest bazowa struktura
modelu pod katem popytu oraz podazy. W ramach prac nad modelem regionalnym bazujagcym na
ZMR, nalezy:

- uszczegdtowic sieci transportowe,
- zebrad lokalne pomiary ruchu, w szczegdlnosci dla transportu zbiorowego,

- dokonac lokalnej kalibracji modelu, czyli np. korekty lokalnych wskaznikéw ruchliwosci oraz
innych funkcji modelu.

W przypadku dostepu do wtasnego modelu, model krajowy ZMR bedzie bardzo dobrym zbiorem
danych do podrdzy zewnetrznych oraz do aktualizacji modelu regionalnego, zaleca sie np.:
sprawdzenie spdjnosci z ZMR np. poprzez porédwnanie parametrow lub wynikéw dla -

Po ukonczeniu wszystkich prac, w tym opracowaniu niezbednej dokumentacji technicznej, ZMR
bedzie mogt by¢ udostepniany zainteresowanym podmiotom na zasadzie umowy licencyjnej.

Autorzy: Departament Analiz Transportowych - Wydziat
Modelowania i Prognozowania Ruchu.
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OSOBY STARSZE TEZ PODROZUJA
TRANSPORTEM PUBLICZNYM!

! Tematowi podrdzy osdb starszych transportem publicznym poswiecone byto 10 spotkanie
z Cyklu O dostepnosci w CUPT — standard transportowy w praktyce. Materiaty ze spotkania wraz
z nagraniem webinarium dostepne sg w zaktadce Dostepnosé na https://www.cupt.gov.pl/
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Wywiad z Pania dr inz. arch. Iwona Benek - wiceprezeska Fundacji Laboratorium Architektury
60+ (LAB 60+), adiunkt na Wydziale Architektury Politechniki Slaskiej w Gliwicach. Specjalizuje
sie w projektowaniu na rzecz architektury przyjaznej seniorom, prowadzi badania dotyczace
ksztattowania srodowiska terapeutycznego dla osdb starszych w skali przestrzeni publicznych,
terendw zieleni oraz budynkow i wnetrz.

CUPT: Podczas spotkania z Cyklu O dostepnosci w CUPT - standard transportowy
w praktyce wskazywata Pani, ze grupa osdb starszych jest najbardziej zr6znicowana grupa
uzytkownikow, m.in. transportu. Dlaczego?

dr inz. arch. Iwona Benek: Osoby starsze to mocno zréznicowana grupa uzytkownikéw pod
wzgledem ptci, stanu zdrowia, sprawnosci fizycznej i intelektualnej, upodoban i umiejetnosci,

ale przede wszystkim pod wzgledem wieku. Osoby w przedziale wieku od 60 do 74 lat (wiek
wczesnej starosci) zachowuja 0gdlng sprawnosé fizyczng, psychiczng oraz samodzielnosé.

W wieku pdznej starosci (75 — 89 lat) nastepuje znaczne pogorszenie sprawnosci
psychofizycznej, wzrasta potrzeba wsparcia innych oséb w wykonywaniu codziennych czynnosci.
Co ciekawe, osoby w wieku sedziwym (powyzej 90. roku zycia) charakteryzuja sie wieksza
sprawnoscia psychofizyczng w pordwnaniu z grupa poprzednia.

W zwiagzku z tym przygotowanie transportu i infrastruktury z tym zwiazanej odpowiadajacego
potrzebom ludzi starszych jest duzym wyzwaniem ze wzgledu na zréznicowana sprawnosé, a co
za tym idzie ze wzgledu na zmieniajace sie potrzeby osdb starszych.

CUPT: Z jakimi przeszkodami w przestrzeni publicznej spotykaja sie osoby starsze. Co im
najbardziej przeszkadza i czego sie obawiaja przed wyjsciem z domu.

dr inz. arch. Iwona Benek: W zwiazku ze zmianami psychofizycznymi u oséb starszych mamy
do czynienia z réznego rodzaju barierami srodowiskowymi. Poczucie bezpieczenstwa ma
duzy wptyw na chec poruszania sie, a ta z kolei wptywa na niezaleznos¢, zdrowie psychiczne,
integracje spoteczng oraz dobre samopoczucie u 0osdb starszych.

Bariery wzrokowe s3 istotne dla percepcji otoczenia, poczucia bezpieczenstwa i kontroli.
Wystepuja one w momencie niedostatecznego poziomu oswietlenia (dziennego i sztucznego),
sg zwigzane z nieczytelnym lub niezrozumiatym systemem odnajdywania drogi. Nieodpowiednie
zestawienia kolorystyczne takze pogarszajg odbiodr informacji o otoczeniu, np. o zmianach
poziomu podtogi. L$nigca posadzka jest interpretowana jako sliska i niebezpieczna, natomiast
silne kontrasty kolorystyczne na posadzce interpretowane moga by¢ jako znaczne obnizenie
podtogi.
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Bariery lokomocyjne takze sg zwigzane z poczuciem bezpieczenstwa czy potrzeba niezaleznosci
i wynikaja z braku udogodnien wzdtuz ciggdw komunikacyjnych np. miejsc do oparcia (brak
pochwytdw, poreczy), odpoczynku (brak miejsc do siedzenia, przysiadek). Bariera sg sliskie
nawierzchnie posadzek, ale tez wczesniej wspomniany efekt ol$nienia i brak odpowiednigj
wielkosci przestrzeni manewrowych dla pomocniczego sprzetu mechanicznego.

Bariery poznawcze zwigzane sg z pogorszeniem zdolnosci do przyswajania nowych informagji,
taczenia faktéw i myslenia abstrakcyjnego. Wynikaja z braku czytelnosci uktadu przestrzennego
obiektu lub pomieszczen, braku zrozumiatego systemu identyfikacji wizualnej, czy braku
charakterystycznych elementéw architektury budynku. Dezorientacje powoduje takze nadmierna
stymulacja bodzcami wzrokowymi lub dzwiekowymi: mocne, jaskrawe wzory, brak rozwigzan
poprawiajacych akustyke pomieszczen.

Bariera moze byc takze niewtasciwa obstuga klienta, nieuwzgledniajaca potrzeb osdb starszych
czy dtugie kolejki lub czas oczekiwania na obstuge.

CUPT: Co Pani zdaniem jako architekta, jest najwazniejsze w projektowaniu przestrzeni pod
potrzeb oséb starszych?

dr inz. arch. Iwona Benek: Projektujac dla osdb starszych nalezy zapewnic przede wszystkim
mozliwos$¢ kontroli i wyboru, realizowad potrzebe bezpieczenstwa, czy odpowiedni poziom
symulacji sensorycznej.

Naszym zadaniem jako projektantéw jest przede wszystkim zapewnienie mobilnosci oséb
starszych, u ktérych moga wystapié trudnosci z poruszaniem sie, czy zaburzenia rownowagi.
Dlatego nalezy dazy¢ do tworzenia przestrzeni bez barier przestrzennych: przede wszystkim
zapewnia¢ mozliwosé bezpiecznego pokonywania réznic poziomow poprzez prawidtowe
projektowanie schoddéw z widocznymi stopnicami, z oznaczeniem na poczatku i na koncu
biegu, a przede wszystkim wyposazonych w pochwyty. W windach warto zastanowic¢ sie nad
montazem siedziska i czytelnym panelem sterowania.

Stan chodnikdow w oczywisty sposdb wptywa na mozliwosé poruszania sie. Waskie, nierdwne,
popekane czy zattoczone chodniki z wysokimi kraweznikami i innymi przeszkodami stanowia
potencjalne zagrozenie, a przez to ograniczajg osobom starszym mozliwos$¢ podrézowania

i przemieszczania sie. W zwiazku z tym nalezy zadbacd o jako$¢ nawierzchni ciggdw pieszych i ich
widocznos¢.

Istotne jest wyposazenia ciagdw komunikacyjnych w miejsca odpoczynku czy pochwyty.
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Fot. 1. Przysiadka na peronie dworca kolejowego. |. Benek, 2020.

Fot. 2. Pochwyty powinny by¢ skontrastowane z ttem i przede wszystkim elementem ciagtym. Zrédto:
https://docplayer.me/17999994-Arkitektoniske-virkemidler-for-orientering-og-veifinning.html
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Fot. 3. Balustrada z pochwytami na dwadch wysokosciach jest elementem wspierajgcym

bezpieczenstwo i samodzielnosé osdb starszych. A. Labus, 2017.

Nalezy stwarzac warunki do jak najdtuzszego utrzymania samodzielnosci, co zwigzane jest

z mozliwoscig korzystania z transportu publicznego poprzez zapewnienie odpowiedniego taboru, ale
tez bezpieczne dojscia, dostepne przystanki (z miejscem do siedzenia, z czytelnym rozktadem jazdy),
czy np. dostepem do toalet publicznych. Istotne jest takze wspomaganie orientacji przez prawidtowo
zaprojektowany system informacji graficznej.

Fot. 4. Krzesetko w windzie. |. Benek, 2020 r.
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Fot. 5. Dojscie do toalety — uwage zwraca umieszczona na prawidtowej wysokosci informacja
graficzna oraz jej skontrastowanie z ttem. |. Benek, 2020.

Fot. 6. Wyposazenie toalety powinno by¢ skontrastowane z ttem oraz uzupetnione o odpowiednie
uchwyty i pochwyty. . Benek, 2020.
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CUPT: Co powinno sie znalez¢ w przestrzeni publicznej (mam na mysli infrastrukture
transportowa: dworce, przystanki itp.) co utatwitoby podréz osobom starszym?

drinz. arch. lwona Benek: Transport, w tym tatwo dostepny i niedrogi transport publiczny, jest
kluczowym czynnikiem wptywajacym na zapewnienie jak najdtuzszej samodzielnosci oséb
starszych.

Przedstawiono juz gtdwne zatozenia zwigzane z ksztattowaniem wtasciwego terenu - zasady te
sg tozsame ze standardami dostepnosci.

Nalezy zwrdci¢ uwage na wprowadzanie ulepszen zwiekszajgcych dostep do budynkdow

- zarowno tych juz istniejacych, jak i nowo budowanych. By budynek byt przyjazny starzeniu,
powinien posiadaé: windy, ruchome schody, podjazdy, szerokie drzwi i przejscia, odpowiednie
schody (nie za wysokie i niestrome) z poreczami, niesliskie podtogi, miejsca do odpoczynku
wyposazone w wygodne siedzenia z podtokietnikami.

Te miejsca i elementy powinny by¢ widoczne i odpowiednio oznakowane.

Bardzo wazny jest dostep do publicznych toalet - czystych, wygodnie potozonych i dobrze
oznakowanych, przystosowanych do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami.

Fot. 7. Winda w charakterystycznym kolorze wyrdznia sie z otoczenia — przez co jest tatwo
zauwazalna i widoczna. Zrédto:
https://docplayer.me/17999994-Arkitektoniske-virkemidler-for-orientering-og-veifinning.html
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CUPT: Czy sa jakies przyktady rozwiazan, ktore szczegdlnie by Pani polecata?

dr inz. arch. lIwona Benek: Jak wspomniano wczesniej istotne jest projektowanie miejsc
odpoczynku. Powinny one by¢ zréznicowane. Dla osdb starszych najbardziej odpowiednie
s tawki z podtokietnikami, ale takze tzw. przysiadki, ktére pozwalajg na oparcie sie i krotki
odpoczynek. Przysiadka jest takze przyktadem mebla miejskiego, ktéry mozna zastosowac
w waskich przejsciach czy miejscach, gdzie brak przestrzeni na tawki.

Projektujac dla 0sdb starszych nie zapominajmy takze o elementach wspierajgcych orientacje
takich jak zegary.

CUPT: Dziekuje za rozmowe.

Rozmawiata Edyta Boratynska-Karpiej
Ekspert w Departamencie Analiz Transportowych i Programowania

THID SCAIPR AV BPLA SFOVL
EVROPSEEN (A PROSTREH
AU BRAVSKISLER e

Fot. 8. Wygodne miejsce do siedzenia pozwala na nawiazywanie kontaktdw, na obserwacje
otoczenia oraz na odpoczynek. A. Labus, 2017.
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Fot. 9. élqska przysiadka — efekt warsztatéw zorganizowanych na Wydziale Architektury
Politechniki Slaskiej. I. Benek, 2019.

Fot. 10. Hall dworca kolejowego z zegarem. |. Benek, 2020.
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SYGNALISCI POD OCHRONA — NOWE OBOWIAZKI
DLA PODMIOTOW PUBLICZNYCH | PRYWATNYCH

3 T o WS

23 pazdziernika 2019 r. Parlament Europejski przyjat Dyrektywe nr 2019/1937. Osoby
zgtaszajace lub ujawniajace informacje o naduzyciach uzyskane w kontekscie zwigzanym
z praca pod szczegdlna ochrona.

Przed nami 2021 rok i nowe wyzwania, m.in. zwigzane z wdrozeniem DYREKTYWY
PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2019/1937 z dnia 23 pazdziernika 2019 r.

W sprawie ochrony o0sdb zgtaszajgcych naruszenia prawa Unii Europejskiej tzw. sygnalistow.
Dyrektywa obejmuje wszystkie podmioty zardwno publiczne, jak i prywatne. Na dokonanie
implementacji dyrektywy do polskiego prawa, a tym samym dostosowanie lub utworzenie

w strukturach wewnetrznych kanatéw i procedur zgtaszania nieprawidtowosci mamy czas
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do dnia 17 grudnia 2021 r. Wiecej czasu maja podmioty prawne w sektorze prywatnym
zatrudniajace od 50 do 249 pracownikow, ktdére na zasadzie wyjatku wprowadzaja regulacje
Dyrektywy do dnia 17 grudnia 2023 r.

Impulsem do uregulowania ochrony prawnej sygnalistéw (ang. Whistleblower) na szczeblu
europejskim byta reakcja po ujawnieniu nieprawidtowosci w ramach LuxLeaks . Nie bez znaczenia
byty rowniez skandale takie jak Dieselgate, Panama Papers czy naruszenie danych Cambridge
Analytica, ktdre zostaty ujawnione dzieki informatorom. Uwaza sie, ze w Polsce sygnalisci rowniez
sg gtéwnym zrédtem informacji o nieprawidtowosciach w firmach i zaktadach pracy. Jednak,
czynnikiem zniechecajgcym do ujawniania takich informacji moze by¢ obawa przed odwetem.
Osoby zgtaszajace nieprawidtowosci w ramach swojej dziatalnosci zawodowej narazajg sie na
ryzyko odwetu w miejscu pracy i w zwiazku z tym wymagajg szczegdlnej ochrony prawne;.

W kwietniu 2018 roku Komisja Europejska zaproponowata dyrektywe, ktéra miataby chronié
informatordw. Ideg przyswiecajaca opracowaniu dyrektywy byto ujednolicenie mechanizmu
ochrony sygnalistdw w ramach wszystkich panstw cztonkowskich UE. Dyrektywa weszta w zycie
16 grudnia 2019 r. i okresla minimalny standard ochrony sygnalistéw wymagany przez Unie
Europejska, dajac panstwom cztonkowskim mozliwos¢ rozszerzenia jego zakresu.

Zgodnie z art. 4 ochronie na podstawie Dyrektywy podlegaja osoby dokonujace zgtoszenia,
pracujace w sektorze prywatnym lub publicznym, ktére uzyskaty informacje na temat naruszen
w kontekscie zwigzanym z pracg, niezaleznie od tego, czy stosunek pracy trwa, ustat, czy
dopiero ma zostac nawigzany. Z definicji wynika, ze katalog osdb chronionych jest bardzo
szeroki, obejmuje m.in. osoby samozatrudnione, freelancerow/konsultantéow, wykonawcéw,
dostawcdw, wolontariuszy/stazystéw niepobierajacych wynagrodzenia, kandydatéw do pracy,
wspadlnikdw, cztonkdw organu, osoby, zgtaszajace informacje dotyczace pracy juz zakonczone;.
Wspdlnym mianownikiem osdb chronionych jest dokonywanie zgtoszenia zwigzanego

z wykonywang praca. Dodatkowo we wstepie do Dyrektywy znajdziemy wyjasnienie, ze ,Nalezy
zapewnic¢ ochrone przed dziataniami odwetowymi podejmowanymi nie tylko bezposrednio
wobec 0sdb dokonujgcych zgtoszenia, ale takze przed dziataniami odwetowymi, ktére moga

by¢ podejmowane posrednio, w tym wobec osdb pomagajacych w dokonaniu zgtoszenia,
wspdtpracownikow lub krewnych osoby dokonujgcej zgtoszenia, ktérzy sa rowniez zwiazani
zawodowo z pracodawca, klientem lub ustugobiorca osoby dokonujacej zgtoszenia. Bez
uszczerbku dla ochrony, jaka przystuguje na mocy innych przepisdw unijnych i krajowych
przedstawicielom zwigzkdéw zawodowych lub przedstawicielom pracownikdéw z tytutu dziatania
przez nich w charakterze przedstawiciela, powinna im takze przystugiwac ochrona przewidziana
W niniejszej dyrektywie, zaréwno w przypadku gdy dokonuja zgtoszenia jako pracownicy, jak

i w przypadku gdy udzielajg porad i wsparcia osobie dokonujacej zgtoszenia. Posrednie dziatania
odwetowe obejmuja réwniez dziatania podejmowane wobec podmiotu prawnego, ktory jest
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wiasnoscig osoby dokonujacej zgtoszenia, dla ktérego osoba ta pracuje lub z ktérym jest ona
w inny sposdb zwigzana w kontekscie zwigzanym z praca, takie jak odmowe Swiadczenia ustug,
wpisanie na czarna liste lub bojkotowanie dziatalnosci gospodarczej.”

\

Dyrektywa przewiduje mozliwosé zgtaszania nieprawidtowosci trzema kanatami:

- Wewnetrznym (w ramach organizacji) — jest to preferowany sposéb dokonywania zgtoszen
i rozwigzywania spraw. Dyrektywa zobowiazuje do tworzenia zachet do sktadania zgtoszen
tymi kanatami, zanim zostang skierowane do organéw zewnetrznych;

- Zewnetrznym (do wtasciwego organu);

- W drodze ujawnienia publicznego — w tym przypadku sygnalista podlega ochronie na podstawie
Dyrektywy tylko wdwczas jesli spetniona zostanie co najmniej jedna z przestanek: jesli wczesniej
dokonano zgtoszenia wewnetrznego lub zewnetrznego i nie zostaty podjete zadne dziatania
lub osoba ta ma uzasadnione podstawy, by sadzi¢, ze naruszenie moze stanowié bezposrednie
lub oczywiste zagrozenie dla interesu publicznego lub w przypadku dokonania zgtoszenia
zewnetrznego grozic jej beda dziatania odwetowe lub istnieje niewielkie prawdopodobienstwo
skutecznego zaradzenia naruszeniu z uwagi na szczegdlne okolicznosci sprawy.
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Najwazniejszym obowigzkiem pracodawcy wynikajacym z Dyrektywy jest przygotowanie
poufnych kanatdéw umozliwiajgcych zgtoszenia wewnatrz organizacji oraz opracowanie
przejrzystych procedur. Udostepnione kanaty powinny by¢ dopasowane do mozliwosci i potrzeb
uzytkownikow. Nalezy zapewnié zaréwno poufnosé danych sygnalisty i osoby wskazanej

w zgtoszeniu, jak i dostepnosé dla potencjalnych sygnalistow. Mozna wykorzystac kanaty do
przyjmowania zgtoszen pisemnych (w formie tradycyjnej), ustnych oraz systemy informatyczne.
Procedura zas to dokument ustanawiajacy system whistleblowingu. Najskuteczniejsza bedzie
jesli w sposdb prosty i przejrzysty przedstawia schemat obstugi zgtoszen. Zawsze powinna byc¢
adekwatna do specyfiki organizacji.

Istotny jest rdwniez kontakt zwrotny do sygnalisty. Obowigzkiem natozonym przez Dyrektywe
jest przekazanie sygnaliscie potwierdzenia o przyjeciu zgtoszenia w ciggu 7 dni od jego
otrzymania. Konieczne jest réwniez przekazanie informacji zwrotnej o podjetych dziataniach
w ciggu 3 miesiecy (6 miesiecy w przypadku zgtoszen zewnetrznych).

Kolejnym elementem systemu whistleblowingu jest powotanie bezstronnej osoby lub zespotu do
przyjmowania zgtoszen i prowadzenia dziatan nastepczych. Dyrektywa nie wyklucza petnienia
podwajnej funkgji przez osoby odpowiedzialne za okreslone zadania w organizacji, moga to by¢
np. audytorzy, pracownicy hr, kontrolerzy, osoby ds. compliance, osoby pracujace w obszarze
prawnym, kwestia ta nalezy do wewnetrznych ustalen. Dyrektywa dopuszcza upowaznienie
podmiotu trzeciego do przyjmowania zgtoszen, moga to by¢ np. dostawcy platform do obstugi
zgtoszen lub zewnetrzni doradcy. Wazne jest by wszystkie zgtoszenia byty rejestrowane.

Dyrektywa okresla zakres ochrony w ramach systemu, ktory dotyczy przede wszystkim

zakazu dziatan odwetowych. Zaprezentowany zostat szeroki katalog mozliwych form dziatan
odwetowych. Ochrona dotyczy tozsamosci zardwno sygnalisty jak i osoby, ktdrej zgtoszenie
dotyczy. W ramach srodkéw ochrony wymieniony jest rowniez dostep do informacji oraz porad
na temat dostepnych procedur i sSrodkéw ochrony prawnej majacych na celu ochrone przed
dziataniami odwetowymi oraz na temat praw przystugujacych osobie, ktorej dotyczy zgtoszenie.

Mozna zadacd sobie pytanie czy, poza obowigzkiem spetnienia wymogu prawnego, warto wdrozyé
system whistleblowingu? Odpowiedzi mozna poszuka¢ np. w raporcie Global Economic Crime
Survey 2020 opracowanym na podstawie badania przeprowadzonego przez firme doradcza
PwC. Wynika z niego, ze zjawisko korupcji i tapownictwa w polskich przedsiebiorstwach jest
znacznie czestsze niz w firmach na swiecie. W sondazu przeprowadzonym w roku 2020,

w ktérym uczestniczyto 5018 respondentdw, w tym 76 z Polski — az 54% sposrdd polskich firm,
ktére doswiadczyty naduzyé przyznato, ze byto dotknietych zjawiskiem korupcji. W badaniu

z 2018 roku byto to jedynie 17%. To tez znacznie wiecej niz odsetek wsrdd firm z catego

$wiata (30%). Druga kategoria przestepstw sa naduzycia ksiegowe, z ktérymi zetkneto sie 49%
sposrad polskich przedsiebiorstw, w ktérych wystapity naduzycia. Na swiecie najczestszym
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przestepstwem gospodarczym wedtug wskazan respondentdw sa naduzycia popetnione przez

klientow. Ogdlnie przestepstwa gospodarcze dotkneto 46% przedsiebiorcow w Polsce wobec

50% deklarowanych w badaniu 2 lata wczesnie;.

Badanie 2020

Badanie 2019

Polska Swiat Polska
Korupcja i tapownictwo 54% 30% 17%
Naduzycia ksiegowe 49% 28% 17%
Cyberprzestepczosc 29% 34% 33%
Nieetyczne prowadzenie biznesu 29% 16% 43%
Naduzycia popetnione przez klienta 26% 35% 30%
Naruszenie prawa antykonkurencyjnego /
Hozenle prawa anty vines 23% 13% 10%
antymonopolowego
Naduzycia zakupowe 20% 19% 33%
Kradziez aktywow 17% 31% 47%
Kradziez wartosci niematerialnych i prawnych 17% 11% 7%
Naduzycia podatkowe 17% 8% 7%
Naduzycia z obszaru HR 9% 17% 20%
Pranie pieniedzy i sankcje 6% 11% 13%
Wyk tywanie informacji poufnych /
.y orzystywanie i .JI poufny 0% 10% 0%
nieautoryzowane transakcje
Pozostate 0% 4% 0%

Zrédto:
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W komunikacie prezentujacym wyniki badania mozna réwniez przeczytaé, ze ,ekspertow
niepokoi duzy spadek liczby naduzy¢ zgtoszonych przez sygnalistéw - z 45% w 2018 r. do
zaledwie 6% w obecnej edycji badania (w poréwnaniu z 16% na swiecie). Polskie firmy nie
wskazaty rowniez, aby do wykrycia naduzy¢ dochodzito za pomoca systemow zarzadzania
ryzykiem, badZ zaawansowanej analizy danych.”

W celu wzmocnienia przekonania wsrdd pracownikow o stusznosci dokonywania zgtoszen
niezbedne beda dziatania szkoleniowo — informacyjne. Warto przekonaé, ze sygnalizowanie
problemdw wewnatrz organizacji wptywa na poprawe bezpieczenstwa funkcjonowania
pracodawecy.

Na szczeblu europejskim z sygnalistami juz wspodtpracuja organy takie jak Europejski Urzad
ds. Zwalczania Naduzy¢ (OLAF), ktdry korzysta ze zgtoszen sygnalistéow w identyfikowaniu
naduzyé na szkode funduszy unijnych. W Polsce, Instytucja Zarzadzajaca POIiS udostepnita
specjalny adres e-mail naduzycia. POIS@mfipr.gov.pl, na ktéory mozna zgtaszaé wszelkie

podejrzenia nieprawidtowosci w projektach realizowanych w ramach POIiS oraz na swojej stronie
internetowej formularz umozliwiajacy dokonywanie zgtoszen w sposdéb anonimowy. W CUPT
zgtoszenia przyjmowane s3 na adres kontrola@cupt.gov.pl.

Przed nami niemal caty rok na dostosowanie procedur wewnetrznych i utworzenie lub
dostosowanie kanatdw zgtoszen do wymogow okreslonych w Dyrektywie oraz w przepisach
krajowych. W ramach implementacji przepiséw Dyrektywy do polskiego porzadku prawnego
Prezes Rady Ministréw wydat Zarzadzenie nr 229 z dn. 1 grudnia 2020 r. w sprawie wyznaczenia
ministra wtasciwego do przeprowadzenia prac legislacyjnych majacych na celu implementacje
dyrektywy i powierzyt te funkcje ministrowi wtasciwemu do spraw pracy.

Niezaleznie od trwajacych prac legislacyjnych warto juz dzi$ rozpoczac¢ przygotowania do
wdrozenia systemu whistleblowingu w swoich organizacjach.

Autorka:

Joanna Tylicka
Gtowny Specjalista

Wydziat Nieprawidtowosci
Departament Kontroli i Audytu
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FAKTY CUPT

Zaawansowanie Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014 - 2020
i Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014 - 2020 w CUPT
(stan na dzien 31.12.2020 )

Podpisane Umowy w podziale na branze (szt.)

INTERMODALNE
POIiIS
DROGOWE, BRD tacznie zawarto MIEJSKIE
| LOTNICZE 322 umowy POIiS
POIiS o dofinansowanie
na taczna kwote srodkéw UE
POIiS POPW
78,4 mid PLN 1,68 mid PLN
KOLEJOWE MORSKIE
POIiS | SRODLADOWE

POIiS

KOLEJOWE
POPW
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Wykorzystanie dostepnych srodkow UE (%)

POIiS
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Dostepne -
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s 0 W OCENIE
86,2 mid PLN i :
91 PODPISANE . \ZIX'I\TVTER?)Z(;/ONE
% umowy ,
PLATNOSCI
= =
ity il S
ﬁﬁ%ﬁ%‘%ﬂmlnmnmlmll‘/
POPW
Dostepne
srodki UE
1.68 mid PLN O O POZOSTALE SRODKI DO
’ — y\J % WYKORZYSTANIA

100.0., Foorsaney ANAACT
y \J % umMowy

PLATNOSCI

U
d ||||||_|_|__
TNy
T

43



BIULETYN INFORMACYINY L > cupt

Zatwierdzone ptatnosci w poszczegdlnych branzach (%)

. 2015 . 2016 . 2017 . 2018 . 2019 . 2020

POIiS

DROGOWE, BRD | LOTNICZE MIEJSKIE
69,9% 45,1%

13,2%
14,2%
17.2%
11,1%
10,9%

KOLEJOWE MORSKIE, SRODLADOWE

5,9%
7,3%

11,3%
12,0%

g INTERMODALNE
25,2%
QI

21,7%

POPW

KOLEJOWE
76,2%

17,6% 26,4%

28,1%
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Zatwierdzone ptatnosci globalnie - srodki UE (mld PLN i %)

POIiS

tacznie
49,0 MLD PLN 10,9

mld pln

2015 2016 2017 2018 2019 2020

0,32
0,44 0,47

tacznie mld pln mld pIn

1,28 MLD PLN mid pin

2018 2019 2020
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Wykorzystanie srodkow UE
Umowy i Whnioski w podziale na branze (%)

Podpisane umowy Whioski w ocenie Pozostato do wykorzystania

POIiS

DROGOWE, BRD | LOTNICZE @ MIEJSKIE
3%

@ KOLEJOWE @ MORSKIE, SRODLADOWE

9%

POPW

@ KOLEJOWE

100% [ 100%

89%

91%

INTERMODALNE

100% 100%
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Zaawansowanie Instrumentu ,,taczac Europe” - CEF w CUPT
(stan na dzien 31.12.2020.)

Podpisane GA w podziale na branze (szt.)

3 GA 2 GA 14 GA 4 GA
PULA KOPERTA PULA KOPERTA
OGOLNA NARODOWA OGOLNA NARODOWA
DROGOWE LOTNICZE, MORSKIE,

| MIEJSKIE RZECZNE | SRODLADOWE

tacznie zawarto
61 GA

(Grant Agreement)
na taczna kwote srodkéw UE

4,31 mid EUR

6 GA 24 GA 7 GA 1GA
PULA KOPERTA PULA KOPERTA
OGOLNA NARODOWA OGOLNA NARODOWA

KOLEJOWE INTERMODALNE
| PALIWA ALTERNATYWNE
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Zatwierdzone ptatnosci realizowane
za posrednictwem CUPT (%¥)

tacznie

8,3 MLD PLN

2016 2017 2018 2019 2020

*zmiany w wartosciach procentowych w stosunku do poprzednich okreséw sa konsekwencja
aktualizacji wysokosci srodkdw, na ktdre podpisane zostaty GA, a takze wartosci ostatecznie
rozliczonych ptatnosci
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Liczba GA (sztuki) i wykorzystanie srodkow UE
w podziale na branze (%)

. Koperta narodowa . Pula ogdlna

LOTNICZE, MORSKIE,
DROGOWE | MIEJSKIE Iy
RZECZNE | SRODLADOWE

4

14

INTERMODALNE | PALIWA
ALTERNATYWNE

@ KOLEJOWE

6

1

24
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18.02 - Cykl o Dostepnosci Plus - Spotkanie 12: Wysiags¢é
z transportu byle jakiego - rzecz o ewakuacji

24.02 - Tabor kolejowy — potrzeby i mozliwosci

Yy oo mo

www.cupt.gov.pl

Szanowni Panstwo,
chcielibysmy poznac Panstwa opinie dotyczace funkcjonalnosci przekazywanych informacji.

Prosimy o zgtaszanie sugestii, propozycji tematdw, ktére Panstwa
zdaniem warto poruszy¢ na tamach biuletynu.

Fundusee Rzeczpospolita  Unia Europejsa
EUI'OpEjSkIe - Polska Strukturalne i Inwestycyjne

redakcja biuletynu: Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
Plac Europejski 2, 00-844 Warszawa
www.cupt.gov.pl
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