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Streszczenie

Interwencja w ramach V osi priorytetowej POIi$ 2014-2020 miata przyczynié sie do poprawy
konkurencyjnosci transportu kolejowego poprzez: nadanie gtéwnym liniom kolejowym wysokich
parametréw eksploatacyjnych, skrécenie czasu podrdzy, zwiekszenie punktualnosci

i niezawodnosci przejazdéw, powiekszenie i unowoczesnienie parku taboru kolejowego,
zwiekszenie liczby dworcéw i przystankdw kolejowych spetniajgcych wspotczesne wymagania
pasazerdw, ograniczenie oddziatywania sektora transportu na srodowisko oraz poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W okresie realizacji projektédw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 wptyneto 106 wnioskéw

o dofinansowanie, z ktérych dla 88 podpisano umowe o dofinansowanie. Podstawowe typy
projektéw objety infrastrukture liniowg, infrastrukture dla bezpieczenistwa, dworce kolejowe,
tabor kolejowy do przewozdéw pasazerskich oraz tzw. ciche klocki hamulcowe dla taboru do
przewozow towarowych (wytonione w konkursie w ramach dziatania 5.2). Najwiecej projektow
o najwiekszej wartosci realizowano w obszarze infrastruktury liniowej. W swoich zatozeniach
projekty kolejowe POIiS 2014-2020 s3 spdjne wewnatrz sektora transportu kolejowego z
projektami finansowanymi z CEF oraz komplementarne miedzygateziowo wzgledem projektow
miejskich (VI 0§ POIiS 2014-2020), intermodalnych i morskich (dziatanie 3.2 POIiS).

W potowie 2023 roku zakorczonych byto 15 z 88 projektéw. Rozliczono 71% wydatkéw.
Fazowanych i etapowanych na przysztg perspektywe (do programu FEnIKS 2021-27) bedzie 12
projektéw, a 15 projektéw w momencie zamykania programu moze miec status
niefunkcjonujacych (w wiekszosci kluczowych dla zaktadanych rezultatéw strategicznych).

Stopien realizacji wskaznikow produktu nalezy okresli¢ jako niski. Poza liczbg zakupionych
jednostek taboru kolejowego (87% wartosci docelowej), wartosci wskaznikdw ksztattujg sie na
poziomie kilku lub kilkunastu procent wartosci docelowych.

Jako podstawowe cele V osi priorytetowej POIiS$ 2014-2020 przyjeto:

e dla priorytetu inwestycyjnego 7i:
- skrdcenie Sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi o 1/3,
- osiggniecie 50% wzrostu Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il
(syntetycznego) dla Polski,
e dla priorytetu inwestycyjnego 7iii:
- wzrost pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim do 20 026 min
pasazerokilometrow na rok,
- wzrost pracy przewozowej w kolejowym transporcie towarowym do 63 100 min
tonokilometréw na rok.

Stwierdzono, ze projekty realizowane w ramach V osi priorytetowej wptywaja bezposrednio na
realizacje priorytetu Il Strategii Europa 2020 - rozwdj zrownowazony: wspieranie gospodarki
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efektywniej korzystajgcej z zasobdéw, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej.
Ponadto, warto zaznaczyé, ze projekty V osi POIiS 2014-2020 sg spdjne z zapisami zaréwno
strategii europejskich, jak i krajowych w zakresie promowania dostosowania sie do zmian klimatu
i zrbwnowazonego rozwoju. Ich znaczenie dla promowania tych zagadnien potwierdzajg opinie
beneficjentéw, ktérzy wsrdd najwazniejszych aspektdw swoich projektow wskazujg ochrone
atmosfery (dla promowania dostosowania do zmian klimatu) oraz zwiekszenie dostepnosci
transportowej w uktadzie krajowym (dla promowania zrownowazonego rozwoju).

Stwierdzono, ze projekty V osi POIiS 2014-2020 w ograniczonym stopniu przyczynity sie do
wzmocnienia konkurencyjnosci transportu kolejowego. Poprawita sie kolejowa dostepnos¢
transportowa kraju i skrdcit sie czas przejazdu miedzy 18 miastami wojewddzkimi, jednak nie
osiggnieto dla nich wartosci zatozonych w programie. Osiggnieto natomiast wartosci docelowe dla
wskaznikdw pracy przewozowej, do czego przyczynity sie wahania postpandemiczne, wybuch
wojny w Ukrainie i kryzys inflacyjny, ktére przez wzrost cen paliw sprzyjaty rezygnacji z transportu
samochodowego.

Punktualnos¢ pociggdw pasazerskich i towarowych pogorszyta sie wzgledem stanu przed
rozpoczeciem interwencji — kolej nie jest w stanie konkurowa¢ czasowo z transportem drogowym
i wcigz uchodzi za zawodny srodek transportu. Obecnie transport towardw kolejg ma ostabiong
pozycje konkurencyjng pod wzgledem kosztéw przejazdu. Kolejowy transport pasazerski pozostaje
jednak konkurencyjny cenowo wzgledem transportu drogowego mimo podwyzek cen biletow.

W tym kontekscie warunki kryzysu gospodarczego (inflacja, w tym rosngce ceny paliw) sprzyjaja
zmianie zachowan transportowych pasazerdéw. Kolej konkuruje bowiem tam, gdzie w najwiekszym
stopniu przypomina transport indywidualny — krétki czas przejazdu, atrakcyjny koszt przejazdu,
dostepnosc¢ (oferta przewozowa), wysoki komfort (miejsce siedzgce, klimatyzacja, poczucie
bezpieczenstwa, czystosc), wygodna przesiadka lub jej brak. Pozytywnie nalezy tez ocenic
inwestycje zwiekszajgce dostepnos¢ infrastruktury i taboru do potrzeb oséb z
niepetnosprawnosciami, ktorych wiasciwa realizacja moze przyczynié sie do zwiekszenia
wykorzystania transportu kolejowego (takze przez osoby o ograniczonej mobilnosci, np.
podrézujace z bagazem).

Do inwestycji sprzyjajgcych konkurencyjnosci kolei nalezy zaliczyé: usuwanie tzw. waskich gardet
na sieci kolejowej oraz separacje ruchu aglomeracyjnego i dalekobieznego. Konkurencyjnosc¢ kolei
wzmacniajg takze dziatania komplementarne do inwestycji — stabilna oferta przewozowa, wspdlna
oferta taryfowa, organizacja weztdw przesiadkowych czy dziatania marketingowe.

W kontekscie transportu intermodalnego podkreéla sie, ze projekty V osi POIi$ 2014-2020
przyczynity sie do jego rozwoju w zakresie poprawy dostepnosci kolejowej do portéw morskich

i ogdlnej poprawie parametrow infrastruktury. Zmiana nie miata jednak charakteru systemowego
— 0godlnie warunki do prowadzenia ruchu pociggdéw towarowych oceniane sg Zle, a realizowane
inwestycje kolejowe jeszcze je pogarszajg.
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Na skutek realizacji projektéw w ramach V osi POIiS 2014-2020 poprawito sie bezpieczeAstwo
ruchu kolejowego, przy czym w najwiekszym stopniu dzieki projektom obejmujgcym budowe
Lokalnych Centréw Sterowania, modernizacje urzadzen sterowania ruchem kolejowym, montaz
zabezpieczen i systemow ostrzegania na przejazdach kolejowo-drogowych, modernizacje
niestrzezonych przejsc przez tory lub ktadek, likwidacje lub zabezpieczenie nielegalnych przejsc.

Projekty V osi POIiS 2014-2020 przyczyniaty sie réwniez do poprawy stanu $rodowiska naturalnego
przede wszystkim poprzez przeniesienie ruchu z drég na kolej. Juz w 2023 roku, mimo braku
realizacji i fazowania niektérych projektéw, osiggnieto dodatni efekt netto w postaci
zmonetyzowanych korzysci Srodowiskowych wynikajgcych z przeniesienia ruchu z drég na kole;j.
Pozostate efekty okresla sie jako marginalne, a efekt w zakresie hatasu kolejowego nie moze
jeszcze by¢ poddawany ocenie.

Analizowane projekty miaty tez niewielki, pozytywny wptyw na rozwdj gospodarczy kraju (gtéwnie
poprzez inwestycje w poprawe dostepnosci kolejowej portéw morskich) oraz spéjnosc
miedzyterytorialnej kraju na poziomie wojewddztw. Na poziomie lokalnym duze inwestycje POIiS
2014-2020 wzmacniajg procesy dywergencji i nie przektadaja sie na wzrost wykorzystania kolei.

Do nieplanowanych negatywnych efektow interwencji mozna zaliczy¢ pogorszenie warunkéw
prowadzenia ruchu pociggdéw towarowych, utrudnienia zwigzane z przedtuzajaca sie realizacjg
inwestycji kolejowych powodujgce trwaty odptyw pasazeréw na wybranych odcinkach oraz wyzszy
koszt eksploatacji tzw. cichych klockéw hamulcowych. Efekty pozytywne dotyczyty mozliwosci
obstugi wiekszej liczby pasazerdw (podczas ewakuacji ludnosci z Ukrainy i w obliczu kryzysu
inflacyjnego).

Po analizie wynikéw badania zebrano wnioski i skonstruowano na ich podstawie rekomendacje.
Podzielono je wedtug klas na rekomendacje operacyjne i rekomendacje strategiczne.
Rekomendacje operacyjne odnoszg sie bezposrednio do dziatan inwestycyjnych i dziatan
komplementarnych do nich, ktére powinny by¢ realizowane w kolejnych unijnych perspektywach
finansowych — 2021-2027 (FEnIKS) oraz 2027+. Podzielono je wstepnie wedtug badanych obszaréw
wptywu (konkurencyjnosé kolei, rozwdj transportu intermodalnego, bezpieczenstwo ruchu
kolejowego, rozwdj gospodarczy i spoteczny oraz spdjnos¢ miedzyterytorialna).

Na bazie przeprowadzonych analiz wypracowano nastepujgce 5 rekomendacji operacyjnych:

e kontynuacja wsparcia inwestycji w infrastrukture liniowg, infrastrukture dla bezpieczenstwa
oraz infrastrukture dostepowg do portéw morskich;

e wsparcie kompleksowych dziatan dla transportu kolejowego w aglomeracjach;

e wsparcie inwestycji skierowanych na potrzeby kolejowego transportu towarowego;

e wsparcie inwestycji w tabor kolejowy o napedzie wodorowym poprzedzone szczegétowg
analizg kosztéw i korzysci;

e wsparcie kampanii promocyjnych budujgcych pozytywny wizerunek kolei.
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Wypracowano takze 3 rekomendacje w ujeciu strategicznym zaktadajgcych:

zmiane postrzegania inwestycji kolejowych jako dziatan odtworzeniowych i podjecie dziatan
na rzecz stworzenia struktur zarzgdzania mobilnoscig;

usprawnienie realizacji inwestycji kolejowych poprzez zmiane formy prawnej i struktury
organizacyjnej PKP PLK;

przygotowanie studium dla wybranych korytarzy transportowych pod katem zmian
wynikajgcych z wtgczenia Ukrainy i Motdawii do sieci TEN-T.
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Summary

The intervention under Priority Axis V of OPI&E 2014-2020 was expected to contribute to
improving the competitiveness of rail transport by: giving the main railway lines high operating
parameters, reducing travel times, increasing the punctuality and reliability of journeys, enlarging
and modernising the fleet of rolling stock, increasing the number of railway stations and stops
meeting modern passenger requirements, reducing the environmental impact of the transport
sector and improving rail traffic safety.

During the project implementation period of Priority Axis V of OPI&E 2014-2020, 106 applications
for co-financing were received, of which a co-financing agreement was signed for 88. The main
types of projects included line infrastructure, infrastructure for safety, railway stations, passenger
rolling stock and the silent brake pads for freight rolling stock (selected in the competition under
Measure 5.2). Most projects of the highest value were implemented in the area of line
infrastructure. In their assumptions, the OPI&E 2014-2020 rail projects are consistent within the
rail transport sector with projects financed from the CEF and are complementary between
branches to urban (Axis VI of OPI&E 2014-2020), intermodal and maritime projects (Measure 3.2
of OPI&E).

By mid-2023, 15 of the 88 projects were completed. 71% of the expenditure had been cleared.
Phased and staged for the future perspective (to the European Funds for Infrastructure, Climate
and Environment (FEnIKS) 2021-27 programme) will be 12 projects, and 15 projects may have a
non-functioning status at the time of the closure of the programme (most of them crucial for the
intended strategic results).

The degree of achievement of output indicators should be described as low. Apart from the
number of rolling stock units purchased (87% of the target value), the values of the indicators are
at the level of a few or several percent of the target values.

The basic objectives of Priority Axis V of OPI&E 2014-2020 were adopted as:

e for investment priority 7i:
- reduction of the average time of railway travel between voivodeship centres by 1/3,
- achieving a 50% increase in the Rail Transport Accessibility Index Il (synthetic) for Poland,
e for investment priority 7iii:
- anincrease in transport performance in railway passenger transport to 20,026 million
passenger-kilometres per year,
- anincrease in transport performance in rail freight transport to 63,100 million tonne-
kilometres per year.

It was found that projects implemented under Priority Axis V directly affect the implementation of
Priority Il of the Europe 2020 Strategy - Sustainable Development: fostering a more resource-
efficient, greener and more competitive economy. In addition, it is worth noting that the projects
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of Priority Axis V of OPI&E 2014-2020 are consistent with the provisions of both European and
national strategies in terms of promoting climate change adaptation and sustainable
development. Their importance in promoting these issues is confirmed by the opinions of the
beneficiaries, who indicate among the most important aspects of their projects the protection of
the atmosphere (to promote adaptation to climate change) and the increase in transport
accessibility in the national system (to promote sustainable development).

It was stated that the projects of Priority Axis V of OPI&E 2014-2020 have made a limited
contribution to strengthening the competitiveness of rail transport. The rail transport accessibility
of the country improved and the travel time between the 18 voivodeship cities decreased, but the
programme's target values were not achieved. However, the target values for transport
performance indicators were achieved, which was contributed to by post-pandemic fluctuations,
the outbreak of war in Ukraine and the inflationary crisis, which, through the increase in fuel
prices, encouraged a shift away from individual car transport.

The punctuality of passenger and goods trains has deteriorated from pre-intervention levels - rail
is unable to compete in terms of time with road transport and is still considered an unreliable
mode of transport. Currently, freight transport by rail has a weakened competitive position in
terms of travel costs. Passenger transport by rail, however, remains price-competitive with road
transport despite ticket price increases.

In this context, the conditions of the economic crisis (inflation, including rising fuel prices) favour a
change in passengers' transport behaviour. Rail competes where it most resembles individual
transport —in short journey time, attractive fares, accessibility (transport offer), high comfort
(available seats, air-conditioning, sense of safety, cleanliness), convenient transfer or lack thereof.
Investments increasing the accessibility of infrastructure and adapting rolling stock to the needs of
people with disabilities, the proper implementation of which may contribute to increasing the use
of rail transport (also by people with reduced mobility, e.g., travelling with luggage), should also be
assessed positively.

Investments favouring the competitiveness of railways include the removal of so-called
bottlenecks on the railway network and the separation of agglomeration and long-distance traffic.
Railway competitiveness is also enhanced by activities complementary to investments - a stable
transport offer, common tariff, organisation of interchanges or marketing activities.

In the context of intermodal transport, it is emphasised that the projects of Priority Axis V of
OPI&E 2014-2020 have contributed to its development in terms of improving rail accessibility to
seaports and generally improving infrastructure parameters. However, the change in the field of
intermodal transport has not been systemic - in general, the conditions for goods train traffic are
assessed as poor and the ongoing rail investments make them even worse.

As a result of the implementation of projects under Priority Axis V of OPI&E 2014-2020, rail traffic
safety has improved, with the greatest extent due to projects involving the construction of Local
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Control Centres, the modernisation of rail traffic control devices, the installation of protection and
warning systems at level crossings, the modernisation of unguarded track crossings or footbridges,
the removal or securing of illegal crossings.

The projects of Priority Axis V of OPI&E 2014-2020 also contributed to environmental
improvements, primarily by shifting traffic from road to rail. Already in 2023, despite the non-
implementation and phasing of some projects, a positive net effect in the form of monetised
environmental benefits resulting from the transfer of traffic from road to rail has been achieved.
The remaining effects are described as marginal, and the effect on rail noise cannot yet be
assessed.

The projects analysed also had a small positive impact on the economic development of the
country (mainly through investments in improving rail accessibility of seaports) and the inter-
territorial cohesion of the country at the regional level. At the local level, the large investments of
OPI&E 2014-2020 reinforce divergence processes and do not translate into an increase in rail use.

The unplanned negative effects of the intervention include the deterioration of goods train
operating conditions, the difficulties associated with the prolonged implementation of railway
investments causing a permanent exodus of passengers on selected sections and the higher cost
of operating the silent brake pads. Positive effects concerned the possibility to serve more
passengers (during the evacuation of people from Ukraine and in the face of the inflation crisis).

After analysing the results of the study, conclusions were gathered and recommendations were
constructed based on them. These were divided by class into operational and strategic
recommendations. Operational recommendations relate directly to investment and
complementary activities, which should be implemented in the next EU financial perspectives —
2021-2027 (within FEnIKS) and 2027+. They were initially divided according to the impact areas
examined (rail competitiveness, intermodal transport development, rail safety, economic and
social development and inter-territorial cohesion).

Based on the analyses carried out, the following 5 operational recommendations were developed:

e continued support for investment in linear infrastructure, infrastructure for safety and access
infrastructure to seaports;

e support for comprehensive measures for rail transport in agglomerations;

e support for investments targeting the needs of rail freight transport;

e support for investment in hydrogen-powered rolling stock preceded by a detailed cost and
benefit analysis;

e support for advertising campaigns building a positive image of the railways.

10
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Three recommendations were also developed in strategic terms assuming:

11

changing the perception of railway investments as replacement activities and taking steps to
create mobility management structures;

improving the implementation process of railway investments by changing the legal form and
organisational structure of PKP PLK (railway infrastructure manager);

preparation of a study for selected transport corridors in terms of changes resulting from the
inclusion of Ukraine and Moldova in the TEN-T network.
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Stownik skréotéow i akronimow

Skrot

AKK

BDL

CEF

CEM

CO;

COVID-19

CPK

CcT

CUPT

DiD

ERTMS

GSM-R

GUS

ICT

IDI

IGiPZ PAN

MFiPR

Mi

Wyjasnienie

analiza kosztéw i korzysci

Bank Danych Lokalnych

Instrument ,tgczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility)

dopasowanie doktadne wg algorytmu CEM (ang. Coarsened Exact
Matching)

dwutlenek wegla

choroba zakazna uktadu oddechowego wywotana zakazeniem wirusem
SARS-CoV-2 (ang. coronavirus disease 2019)

Centralny Port Komunikacyjny

cel tematyczny

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

metoda rdznicy w réznicach (ang. Difference-in-Differences)

Europejski System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail
Traffic Management System)

Kolejowa Sie¢ GSM (ang. GSM for Railways)
Gtéwny Urzad Statystyczny

technologie informacyjno-telekomunikacyjne (ang. Information and
Communications Technology)

pogtebiony wywiad indywidualny (ang. In-depth Interview)

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii
Nauk

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej

Ministerstwo Infrastruktury

12
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Mtoe
NIK

NUTS2

NUTS3

oP
paskm
Pl

PKA
PKB
PKM
PKP
PKP PLK
POIiS
PSM

Q
ROSCO
SA
SKM
SL2014
SOLK

TEN-T
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Wyijasnienie
milion ton oleju ekwiwalentnego
Najwyzsza Izba Kontroli

poziom 2 klasyfikacji jednostek terytorialnych (ang. Nomenclature of
Territorial Units for Statistics) — regiony, wojewoddztwa

poziom 3 klasyfikacji jednostek terytorialnych (ang. Nomenclature of
Territorial Units for Statistics) - podregiony

oS priorytetowa

pasazerokilometr

priorytet inwestycyjny

Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna

produkt krajowy brutto

Poznanska Kolej Metropolitalna

Polskie Koleje Panstwowe

PKP Polskie Linie Kolejowe SA

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
metoda analizy kontrfaktycznej (ang. Propensity Score Matching)
kwartat

spotka taborowa (ang. rolling stock company)
spotka akcyjna

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie
centralny system teleinformatyczny

statystyka obcigzenia linii kolejowych

Transeuropejska sie¢ transportowa (ang. Trans-European Transport
Network)
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Skrot

TEU

tkm

UE

upP

UTK

WKDT

WMDT

Wyijasnienie

jednostka pojemnosci réwnowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stép
(ang. twenty-foot equivalent unit)

tonokilometr

Unia Europejska

Umowa Partnerstwa

Urzad Transportu Kolejowego

Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej

Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;j
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1. Wprowadzenie

1.1.

Cele i zadania badawcze oraz najwazniejsze zatozenia

Celem gtéwnym badania ex-post byto okreslenie wptywu dziatan podejmowanych w ramach V osi
priorytetowe]j POIiS 2014-2020 na:

konkurencyjno$é kolei;

rozwdj transportu intermodalnego;

bezpieczenstwo ruchu kolejowego;

Srodowisko;

spojnos¢ miedzyterytorialng oraz rozwdj gospodarczy i spoteczny kraju.

Prowadzone dziatania pozwolity na dokonanie ewaluacji ex-post efektdw wsparcia w ramach V osi

priorytetowe]j POIiS 2014-2020, z uwzglednieniem celéw szczegdtowych badania w zakresie:

1.

oceny zmian w potgczeniach kolejowych (pasazerskich i towarowych) w kontekscie czasu

i kosztéw przejazdu w odniesieniu do transportu drogowego;

oceny dostepnosci komunikacyjnej uwzgledniajgcej wszystkie podstawowe rodzaje
transportu oraz wazonej poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego;

analizy przestrzennej rozwoju sieci potaczen kolejowych pod katem spdjnosci

i komplementarnosci inwestycji realizowanych z POIli$ 2014-2020 (w tym
komplementarnoéci miedzygateziowej POIiS 2014-2020 — drogi, kolej, transport miejski);
analizy efektywnoéci netto wptywu inwestycji transportowych w ramach V OP POIiS 2014-
2020 na skrdcenie czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi oraz czas
zwrotu kosztow inwestycji;

oceny wptywu inwestycji transportowych z V OP POIi$ 2014-2020 na stworzenie sieci
sprawnych potaczen transportowych, stuzgcych intensyfikacji wymiany handlowej na
jednolitym rynku w potgczeniach miedzynarodowych;

oceny wptywu podejmowanych inwestycji w ramach V OP POIi$S 2014-2020 na wzrost pracy
przewozowej w transporcie kolejowym pasazerskim i towarowym;

oceny wptywu inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na zréwnowazony
rozwaj kraju;

oceny wptywu inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na $rodowisko;
oceny wptywu inwestycji transportowych z V OP POIi$ 2014-2020 na poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Zakres przedmiotowy badania okreslony przez Zamawiajgcego obejmowat wszystkie projekty

zrealizowane i realizowane w ramach dziata 5.1 i 5.2 POIiS 2014-2020, z wytaczeniem projektéw

fazowanych. Uwzgledniono tez projekty z dziatania 3.2 dotyczace transportu intermodalnego

w zakresie badania komplementarnosci wsparcia.
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Zakres podmiotowy niniejszego badania stanowili uzytkownicy indywidualni i przedsiebiorcy
bezposrednio i posrednio korzystajgcy z dofinansowanej srodkami UE infrastruktury kolejowe;.

Poniewaz interwencja miata charakter horyzontalny, zakres terytorialny badania objat obszar
catego kraju.

Wykonawca zachowat spdjny zestaw metod badawczych z pierwszg ewaluacja wptywu V OP POIiS
2014-2020 pn. ,,Ocena biezgca dziatan podejmowanych w ramach V osi priorytetowej Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2014-2020 oraz ich wptyw na poprawe
konkurencyjnosci kolei — etap 1”! (dalej: Oceng biezgcg). Wprowadzone niewielkie zmiany

w metodyce badania wynikajg ze specyfiki obu badan, checi zwiekszenia uzytecznosci wnioskéw

z badania oraz analizy efektywnosci poszczegdlnych metod.

.2.  Struktura raportu kofcowego

Raport koficowy ma strukture opartg na wymogach Zamawiajgcego, okreslonych w Opisie
Przedmiotu Zamodwienia (pkt 111.7).

Rozdziat 2 zawiera syntetyczny opis koncepcji metodycznej badania. Przywotano w nim ogdlna
koncepcje badania, wskazniki wyznaczane w ramach badania, koncepcje pomiaru efektu netto
oraz sposob wykonania poszczegdlnych metod badawczych.

W rozdziale 3 skupiono sie na wynikach badania. Rozpoczeto od uwarunkowan strategicznych oraz
przedstawienia logiki interwencji w ramach V osi POIi$ 2014-2020. Nastepnie scharakteryzowano
wykonanie interwencji, jej wartos¢, alokacje srodkow, cele i przedstawiono liste projektow.
Kolejne czesci rozdziatu syntetycznie odpowiadajg na postawione pytania badawcze w podziale na
8 czesci: promowanie dostosowania do zmian klimatu i zrownowazonego rozwoju, wptyw
interwencji na: konkurencyjnos¢ kolei, osigganie przez wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej
oraz rozwoj gospodarczy i spoteczny kraju, srodowisko, zréwnowazony rozwdj, poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego i rozwdj transportu intermodalnego oraz nieplanowane
pozytywne i negatywne efekty interwenc;ji.

Rozdziat 4 zawiera wnioski i rekomendacje z badania. Podzielono je na operacyjne i strategiczne,
po czym przedstawiono w postaci tabelaryczne;j.

Na koricu opracowania umieszczono spis tabel, spis rysunkdw oraz liste zatgcznikéw.

1 P. Domalewski i inni, Ocena biezgca dziatar podejmowanych w ramach V osi priorytetowej
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2014-2020 oraz ich wptyw na poprawe
konkurencyjnosci kolei - etap I, INFRA - CENTRUM DORADZTWA Sp. z 0.0., Gdarnsk/Warszawa 2020
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2. Opis koncepcji metodycznej badania

2.1. Ogdlna koncepcja badawcza

Ogodlna koncepcja niniejszego badania sktadata sie z czterech zadan badawczych — trzech zadan
analitycznych i jednym zadaniu polegajacym na syntezie zebranych informacji w celu
sformutowania wnioskéw i rekomendacji.

Do analizy stanu wdrazania, tj. oceny postepéw wdrazania V OP POIiS 2014-2020 w kontekscie
celéw dokumentéw strategicznych, promowania dostosowania do zmian klimatu i promowania
zrobwnowazonego transportu, wykorzystana zostata analiza danych zastanych — przede wszystkim
dokumenty Zzrédtowe, dane statystyczne o wskaznikach rezultatu strategicznego i kontekstowych
oraz dane wskaznikowe dotyczace zaawansowania wdrazania POIiS 2014-2020.

Mechanizm interwencji pozwolity wyjasni¢ metody logiczne, badania ilosciowe i jakosciowe oraz
studia przypadku. Podstawg wyjasnienia mechanizmdéw oddziatywania przedmiotowej interwencji
byto stworzenie jej modelu logicznego, tj. odtworzenie logiki interwencji w oparciu o teorie, przy
wykorzystaniu m.in. analizy dokumentéw zrédtowych. Weryfikacja zaleznosci modelu logicznego
nastgpita w toku badania ilosciowego (ankiety skierowanej do interesariuszy interwencji) i badania
mixed-mode bedacego potgczeniem ankiety i wywiadu w celu uzyskania wyzszego response rate
dla przedmiotowej ankiety. Studia przypadku dla charakterystycznych typéw projektéw pomogty
punktowo wytypowac czynniki sukcesu interwencji i warunki sprzyjajace osiggnieciu zatozonych
celéw.

Analiza wptywu i wktadu sktadata sie z analizy metodami kontrfaktycznymi, modelowania
ekonometrycznego i dodatkowo oceny efektu netto interwencji. Metody kontrfaktyczne zostaty
wykorzystane w sposéb spdjny z Oceng biezgcg. Ocena efektu netto interwencji rowniez opierata
sie o metody kontrfaktyczne, co zostato szczegdtowo opisane w Zatgczniku 7, lecz miata charakter
ilosciowy i pozwolita na oszacowanie réwniez wktadu interwencji. Modele ekonometryczne —
zastosowane w sposéb spdéjny z metodykg Oceny biezgcej — pozwolity na ocene wptywu
interwencji w réznych obszarach, lecz w sposéb jakosciowy (z perspektywy beneficjenta lub
interesariusza).

W ostatnim zadaniu badawczym polegajacym na opracowaniu wnioskéw i rekomendacji kluczowa
role odegrat panel ekspercki. Pozwolit on na weryfikacje wnioskdw ptyngcych z badania

w kontekscie wiedzy branzowej i naukowej uczestnikdéw. W tym kroku nastgpita synteza informac;ji
z wielu metod badawczych, m.in. analizy danych zastanych (interpretacja branzowych danych
kontekstowych, wiedza ekspercka), metod logicznych (konfrontacja wynikdw badania i zatozen
modelu logicznego) czy studia przypadku (poréwnanie czynnikdw sukcesu interwencji
wskazywanych w modelu logicznym, wywiadach, ankietach i wtasnie studiach przypadku).
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Ogdlng koncepcje badawczg — chronologiczny plan zadan badawczych z dopasowaniem metod

badawczych — przedstawia Rysunek 1.

Rysunek 1. Ogdlna koncepcja badawcza

Stan wdrazania

Analiza danych Analiza danych Analiza danych Analiza danych
zastanych - dokumenty zastanych - dane zastanych - dane zastanych - wiedza
Zrodtowe statystyczne wskaznikowe branzowa

Metody logiczne Badanie mixed-mode Badanie jakosciowe (IDI) Studia przypadku

Analiza wptywu i wktadu

Metody kontrfaktyczne Modelowanie ekonometryczne Ocena efektu netto interwencji

Whioski i rekomendacje

Panel ekspercki

Zrédto: opracowanie wiasne.
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2.2. Wskazniki badania
W badaniu wykorzystano nastepujgce wskazniki (por. Tabela 1):

e produktu:
- catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych, w tym
znajdujacych sie w sieci TEN-T,
- liczba zakupionych/zmodernizowanych pojazdéw kolejowych,
— dtugosc linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS,
e rezultatu strategicznego:
- Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny dla Polski),
— skrdcenie $redniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi,
- praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim,
- praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym,
e kontekstowe w zakresie:

miedzygateziowej dostepnosci transportowej,
- konkurencyjnosci kolei,

— punktualnosci pociggdw pasazerskich,

- rozwoju transportu intermodalnego,

- bezpieczenstwa na liniach kolejowych,

- $rodowiska,

- rozwoju spoteczno-gospodarczego,

- spojnosci miedzyterytorialne;j.

Na potrzeby oceny efektu netto zoperacjonalizowano powyzsze wskazniki kontekstowe dla
poszczegdblnych odcinkdw linii kolejowych (por. Tabela 2):

e konkurencyjnos¢ kolei —zmiana modelowego czasu przejazdu pociggdw pasazerskich
i towarowych (dwa wskazniki);

e punktualnos¢ pociggdw pasazerskich — suma opdznien pociggdw pasazerskich;

e rozwdj transportu intermodalnego — wzrost wykonane] pracy eksploatacyjnej pociggéw
intermodalnych;

e bezpieczenstwo na liniach kolejowych — liczba zdarzen;

e S$rodowisko —zmonetyzowane korzysci zewnetrzne dzieki przeniesieniu ruchu na kolej;

e rozwdj spoteczno-gospodarczy — dochody wtasne budzetdw gmin, przez ktdre przebiega
odcinek linii;

e spdjnosé miedzyterytorialna — stosunek dochodéw wtasnych budzetédw gmin, przez ktére
przebiega odcinek linii, do $rednich dochodéw w Polsce.

Ze wzgledu na specyfike wskaznika nie analizowano Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej na poziomie pojedynczych odcinkdw.
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Tabela 1. Lista wskaznikow badania

Grupa

Produktu

Produktu

Produktu

Rezultatu strategicznego

Rezultatu strategicznego

Wskaznik

Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub
zmodernizowanych linii kolejowych, w tym
znajdujgcych sie w sieci TEN-T

Liczba zakupionych/zmodernizowanych
pojazdow kolejowych

Dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych
w system ERTMS

Wskaznik Kolejowej Dostepnosci
Transportowej WKDT Il (syntetyczny dla
Polski)

Skrdcenie sredniego czasu przejazdu
kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi

Operacjonalizacja

Suma dtugosci przebudowanych lub
zmodernizowanych linii kolejowych,
w tym znajdujgcych sie w sieci TEN-T,
dla poszczegdlnych projektow

Suma liczby zakupionych/
zmodernizowanych pojazdéw
kolejowych dla poszczegdlnych
projektéw

Suma dtugosci linii kolejowych
wyposazonych w system ERTMS dla

poszczegdlnych projektéw

Zgodnie z metodyka IGiPZ PAN

Zgodnie z metodyka Oceny biezgcej

Zrédto

SL2014

SL2014

SL2014

IGiPZ PAN / Strateg

Wtasne / CUPT
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Grupa

Rezultatu strategicznego

Rezultatu strategicznego

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

21

Wskaznik

Praca przewozowa w kolejowym
transporcie pasazerskim

Praca przewozowa w kolejowym
transporcie towarowym

Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej (syntetyczny dla Polski)

Konkurencyjnos$¢ kolei

Punktualnos¢ pociggdw pasazerskich

Rozwdj transportu intermodalnego

Bezpieczenstwo na liniach kolejowych

Srodowisko

WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
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Operacjonalizacja

Liczba wykonanych
pasazerokilometréow rocznie

Liczba wykonanych
tonokilometrow rocznie

Zgodnie z metodyka IGiPZ PAN

Zmiana czasu i kosztow przejazdu
w transporcie kolejowym wzgledem
transportu drogowego

Wskaznik punktualnosci pociggéow
pasazerskich na przybyciu

Udziat przewozdéw intermodalnych
w rynku kolejowym wedtug pracy
przewozowej

Miernik wypadkéw

Zmonetyzowane korzysci zewnetrzne
z przeniesienia ruchu z drég na kolej

Zrédto

UTK

UTK

IGiPZ PAN / Strateg

Wiasne

UTK

UTK

UTK

AKK dla projektow
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Grupa
Kontekstowy

Kontekstowy

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wskaznik
Rozwdj spoteczno-gospodarczy

Spdjnosé miedzyterytorialna

Operacjonalizacja
Dochody wtasne budzetéw gmin

Wskaznik zréznicowania PKB miedzy
regionami (NUTS2)

Wskaznik zréznicowania PKB miedzy
podregionami (NUTS3)

Zrédto

GUS

GUS
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Tabela 2. Lista wskaznikéw dostosowanych na potrzeby oszacowania efektu netto

Obszar

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Kontekstowy

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wskaznik

Konkurencyjnos¢ kolei

Punktualnos¢ pociggdw pasazerskich

Rozwdj transportu intermodalnego

Bezpieczenstwo na liniach kolejowych

Srodowisko

Rozwdj spoteczno-gospodarczy

Spojnos¢ miedzyterytorialna

Operacjonalizacja

Zmiana modelowego czasu przejazdu
(pociaggi pasazerskie i towarowe)

Suma opdznien pociggéw
pasazerskich

Wzrost wykonanej pracy
eksploatacyjnej pociggdéw
intermodalnych

Liczba zdarzen

Zmonetyzowane korzysci zewnetrzne
dzieki przeniesieniu ruchu na kolej

Dochody wtasne budzetéow gmin,
przez ktdre przebiega odcinek linii

Stosunek dochodéw wtasnych
budzetow gmin, przez ktore
przebiega odcinek linii, do srednich
dochoddéw w Polsce

Zrédto

WHtasne (na podstawie
regulamindw sieci PKP PLK)

Zewnetrzne (PKP PLK)

Zewnetrzne (SOLK — PKP
PLK)

Zewnetrzne (UTK)

Wtasne (na podstawie AKK
i SOLK — PKP PLK)

WHtasne (na podstawie BDL
GUS)

Wiasne (na podstawie BDL
GUS)
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2.3. Wykonanie metod badawczych

2.3.1. Analiza danych zastanych

W ramach badania przeanalizowano dokumenty zrédtowe (por. Tabela 3), informacje z wnioskow
o dofinansowanie dotyczgce analiz kosztéw i korzysci projektowanych przedsiewzie¢, studia
wykonalnosci oraz dane z projektéw POIiS 2014 2020, dane wskaznikowe POIiS$ 2014-2020 wraz

z danymi kontekstowymi (por. czes¢ 2.2) oraz branzowe dane kontekstowe i branzowg wiedze
ekspercka (m.in. informacje o wynikach kontroli Najwyzszej Izby Kontroli czy publikacje Urzedu
Transportu Kolejowego).

Tabela 3. Lista kluczowych dokumentéw do analizy

Dokument Cel przegladu

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014- | Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
2020 w odpowiedzi na pytania badawcze
Szczegdtowy opis osi priorytetowych Programu Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 w odpowiedzi na pytania badawcze

wraz z Zatgcznikami 1-9

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Weryfikacja logiki interwencji
nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce
wspodlne przepisy dotyczace EFRR, EFS, FS, EFROW i
EFMIR oraz ustanawiajgce przepisy ogdlne dotyczace
EFRR, EFS, FS, EFMIR oraz uchylajgce rozporzadzenie
Rady (WE) nr 1083/2006

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 215/2014 z | Weryfikacja logiki interwencji
dnia 7 marca 2014 r. ustanawiajgce zasady wykonania
rozporzadzenia nr 1303/2013

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Weryfikacja logiki interwencji
nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie
Funduszu Spdjnosci i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr
1084/2006
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Dokument

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i
przepisdw szczegdlnych dotyczacych celu , Inwestycje
na rzecz wzrostu i zatrudnienia” oraz w sprawie
uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006

Ustawa z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji
programow w zakresie polityki spdjnosci finansowanych
w perspektywie finansowej 2014-2020

Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego
i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wtaczeniu
spotecznemu

Umowa Partnerstwa na lata 2014-2020

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywg do 2030 r.)

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030r.)

Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.)

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku

Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r.
z perspektywa do 2040 r.

Ocena biezgca dziatan podejmowanych w ramach V osi
priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko (POIiS) 2014-2020 oraz ich wptyw na
poprawe konkurencyjnosci kolei
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Cel przegladu

Weryfikacja logiki interwencji

Weryfikacja logiki interwencji

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Identyfikacja celdw i kierunkéw dziatan
w obszarze transportu kolejowego

Identyfikacja celdw i kierunkdéw dziatan
w obszarze transportu kolejowego

Identyfikacja celdw i kierunkdéw dziatan
w obszarze transportu kolejowego

Identyfikacja celdw i kierunkéw dziatan
w obszarze transportu kolejowego

Identyfikacja celdw i kierunkdéw dziatan
w obszarze transportu intermodalnego

Zrédto danych wejsciowych



WOLANSKI

Dokument

Analiza okreslajgca wptyw osi priorytetowych Il - VI
POIiS 2014-2020 na realizacje priorytetéw rozwojowych
okreslonych w unijnych i krajowych dokumentach
strategicznych

Ocena programu pomocy publicznej na realizacje
projektéw w zakresie transportu intermodalnego
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2014-2020

Analiza wptywu projektéw transportowych
finansowanych z funduszy UE pod katem ruchu
transgranicznego

Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny
w miastach

Ocena wptywu dziatan podejmowanych w ramach
polityki spdjnosci w zakresie transportu publicznego na
mobilnos¢ miejska w perspektywie 2014-2020

IV Pakiet Kolejowy

Zrédto: opracowanie wtasne.

2.3.2. Metody logiczne

Cel przegladu

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
kolejowego na bazie wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
kolejowego i intermodalnego na bazie
wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
kolejowego i intermodalnego na bazie
wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych wptywu
pandemii na transport kolejowy

Wypracowanie tez dotyczacych kolejowego
transportu miejskiego na bazie wczesniejszych
badan

Analiza dokumentow w odniesieniu do celow
i kierunkoéw dziatan w obszarze transportu
kolejowego

Na podstawie analizy danych zastanych przygotowano model logiczny przedmiotowej interwencji

sktadajacy sie z nastepujacych elementow:

przestanki (opierajgc sie na dowodach...) — opis problemoéw, na ktére odpowiedzig ma by¢

interwencja;

plan wdrazania (jesli wesprzemy...) — opis dziatari/wsparcia;

mechanizm (to nastgpi...) — opis zaktadanych produktéw lub rezultatow bezposrednich;

zmiana (i dzieki temu osiggniemy...) — opis zaktadanych rezultatéw bezposrednich lub

posrednich w odniesieniu do zaktadanych celéw szczegdtowych.

Kompletny model logiczny interwencji zawiera czes¢ 3.2 raportu.
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2.3.3. Metody iloSciowe

Zrealizowano dwa badania ilosciowe mixed-mode w formie ankiety internetowej wspomaganej
przez przypomnienie telefoniczne.

Pierwsze badanie dotyczyto beneficjentéw V osi priorytetowej POIi$ 2014-2020, w ramach ktérego
zebrano 22 odpowiedzi na 25 wystanych ankiet (response rate na poziomie 88%). Drugie badanie
objeto interesariuszy projektéw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020, tj. zarzadcéw infrastruktury
kolejowej oraz przedsiebiorstw kolejowych przewozdéw pasazerskich i towarowych (niebedacych
beneficjentami ani wnioskodawcami). Wedtug tej samej metodyki zbierano dane dla grupy
potencjalnych beneficjentéw obejmujacej réwniez podmioty zarzgdzajgce infrastrukturg
dworcowg, jednostki samorzagdu terytorialnego i producentéw taboru w ramach wykorzystania
metod kontrfaktycznych (por. czes¢ 2.3.5). Zebrano 47 odpowiedzi na 217 zapytan (response rate
na poziomie 22%). Wyniki ankiety analizowano facznie dla wszystkich interesariuszy.

Kwestionariusze badan ilosciowych zawiera Zatgcznik 1, za$ zebrane odpowiedzi — odpowiednio
Zatacznik 3 dla grupy beneficjentdw i Zatgcznik 4 dla grupy interesariuszy.

2.3.4. Metody jakosciowe

2.3.

W ramach badania przeprowadzono 21 wywiadéw indywidualnych, w tym 3 wywiady w grupie
przedstawicieli instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie i wdrazanie V OP POIiS 2014-2020, 10
wywiaddw w grupie beneficjentéw i wnioskodawcow oraz 8 wywiaddw z interesariuszami
prowadzonych dziatan bedacymi jednoczesnie jednostkami kontrfaktycznymi — potencjalnymi
beneficjentami (czesciowo wspdlna pula z grupg interesariuszy). Wnioski analizowano tgcznie dla
wszystkich interesariuszy.

Scenariusze wywiaddéw indywidualnych zawiera Zatgcznik 2, a ich podsumowanie — Zatacznik 5.

5. Metody kontrfaktyczne

Wykorzystanie metod kontrfaktycznych wynikato z zachowania spdjnosci z Oceng biezacg oraz
korespondowato z badaniami metodami ilosciowymi i jako$ciowymi.

Aby zmaksymalizowac response rate ilosciowego badania kontrfaktycznego, potgczono probe
badania mixed-mode z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstwami kolejowych
przewozow pasazerskich i towarowych (por. czes¢ 2.3.3). Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy to
wspolna dla obu badan grupa ankietowanych.

W przypadku metod jakoSciowych przeprowadzono 8 wywiaddéw w grupie kontrfaktycznej, w tym
co najmniej po 1 z przedstawicielem zarzadcy infrastruktury kolejowej, podmiotu zarzadzajgcego
infrastrukturg dworcowa, przedsiebiorstwa kolejowych przewozéw pasazerskich, przedsiebiorstwa
kolejowych przewozdéw towarowych i jednostki samorzadu terytorialnego (por. czes¢ 2.3.4).
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2.3.6.

Modelowanie ekonometryczne

W niniejszym badaniu zaktualizowano pie¢ modeli ekonometrycznych skonstruowanych na

potrzeby Oceny biezgcej (por. Tabela 4). Baze danych do modelowania stanowita baza odpowiedzi

z badania mixed-mode.

Tabela 4. Lista zaktualizowanych modeli ekonometrycznych

Nr | Badana grupa

1 Interesariusze
2 Interesariusze
3 Interesariusze

4 Beneficjenci

5 Beneficjenci

Zmienna zalezna

Ocena wptywu V OP POIiS
2014-2020 na zwiekszenie
konkurencyjnosci kolei

Ocena wptywu V OP POIiS
2014-2020 na zwiekszenie
konkurencyjnosci kolei

Ocena wptywu V OP POIiS
2014-2020 na zwiekszenie
konkurencyjnosci kolei

Ocena wptywu
realizowanego projektu
na promowanie
zrownowazonego rozwoju

Ocena wptywu
realizowanego projektu
na zwiekszenie
konkurencyjnosci kolei

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie modelowania ekonometrycznego zawiera Zatgcznik 6.

Zastosowany
model

Logitowy
porzadkowy

Logitowy
porzgdkowy

Logitowy
porzadkowy

Logitowy
porzadkowy

Logitowy
porzadkowy

Zmienne niezalezne

Czy aplikowat do
POIiS?

Projekty
0 najwiekszym
oddziatywaniu

Zakres, w jakim
projekty wptywaja
na zwiekszenie
konkurencyjnosci

Gtéwne efekty
realizacji projektow

Perspektywa
finansowa

Typ beneficjenta
Perspektywa
finansowa

Typ beneficjenta

Typ projektu
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2.3.7. Ocena efektu netto

W ramach analiz kontrfaktycznych metodg PSM w niniejszym badaniu poddano parowaniu 378
odcinkdw linii kolejowych poddanych interwencji, czyli objetych projektami infrastrukturalnymi
liniowymi w ramach V osi priorytetowej POIiS 2014-2020.

Wzajemne podobieristwo odcinkdw prébowano okresli¢ za pomocg 10 zmiennych ilustrujgcych ich
specyfike oraz ich wartosci sprzed rozpoczecia interwencji, tj. za 2014 lub zblizony rok. W wyniku
parowania zgodnie z przyjetg koncepcjg udato sie kazdemu z odcinkdw poddanych interwencji
przyporzadkowac odcinek kontrfaktyczny o podobnej charakterystyce. Efekty netto oszacowane
zostaty osobno dla kazdego z osmiu wskaznikdw sukcesu, tj. wskaznikdw odzwierciedlajgcych
sukces w osigganiu celdw badanej interwencji (por. czesc 2.2).

Podsumowanie oceny efektu netto zawiera Zatgcznik 7. Baze danych ilosciowych wykorzystanych
do oszacowania efektu netto stanowi Zatacznik 8.

2.3.8. Panel ekspercki

Jednym z ostatnich dziatan realizowanych w ramach badania byto przeprowadzenie panelu
ekspertow. Realizacja tego etapu na koricu badania pozwolita na skomentowanie wynikow
uzyskanych podczas analiz danych i studidéw przypadku.

W panelu ekspertéw na potrzeby badania wzieli udziat przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych
za projektowanie i wdrazanie POIiS 2014-2020 — Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej
(Departamentu Projektéw Infrastrukturalnych), Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
(Departamentu Projektéw Kolejowych i Departamentu Projektéw Multibranzowych — dla dziatania
3.2 w obszarze transportu intermodalnego), Ministerstwa Infrastruktury (Departamentu Strategii
Transportu), przedstawiciel organizacji branzowej (Fundacji ProKolej) oraz przedstawiciel
Srodowiska naukowego (Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego).

Podsumowanie panelu ekspertéw zawiera Zatgcznik 9.

2.3.9. Studia przypadkow
Uzupetnienie badania stanowity studia przypadku przeprowadzone dla trzech typéw projektow:

e inwestycje w infrastrukture liniowg — linia kolejowa nr 7 (potgczenie Warszawa-Lublin);

e inwestycje w tabor kolejowy (do realizacji przewozéw pasazerskich o charakterze miejskim) —
studium projektéw dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej i Podkarpackiej Kolei Aglomeracyjnej;

e inwestycje w infrastrukture punktowa — prace dostosowawcze na stacji Szczecin Gtéwny.

Podsumowanie studiéw przypadku zawiera Zatgcznik 10.
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Wyniki badania

.1. Uwarunkowania strategiczne interwencji

Pytanie: W jaki sposéb wdrazane w ramach V OP POIiS$ 2014-2020 inwestycje wpisuja sie w cele
okreslone w dokumentach strategicznych krajowych i europejskich?

DETERMINANTY INTERWENCIJI UE NA LATA 2014-2020

W Strategii na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wiaczeniu
spotecznemu wyznaczono 5 nadrzednych wymiernych celéw, z ktérych jeden dotyczy osiggniecia
celéw ,,20/20/20” (ograniczenie emisji gazow cieplarnianych o 20%, a jezeli warunki na to pozwolg
— 0 30%, uzyskanie 20% udziatu odnawialnych Zzrédet energii, uzyskanie 20% oszczednosci energii
do 2020 roku w stosunku do 1990 roku). Cel ten wpisuje sie w jeden z trzech priorytetéw
wyznaczonych w Strategii — rozwdj zrdwnowazony: wspieranie gospodarki efektywniej
korzystajacej z zasobow, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej. Do realizacji
tego priorytetu, a co za tym idzie celu nadrzednego postuzy m.in. projekt , Europa efektywnie
korzystajaca z zasobow”, ktdry stuzy¢ ma uniezaleznieniu wzrostu gospodarczego od
wykorzystania zasobdw, przejsciu na gospodarke niskoemisyjng, wiekszemu wykorzystaniu
odnawialnych Zrdodet energii, modernizacji transportu oraz propagowaniu efektywnosci
energetyczne;j.

W kontekscie transportu zadaniami panstw w ramach tego projektu byto:

e stworzyc inteligentne, zmodernizowane i w petni wzajemnie potgczone infrastruktury
transportowe oraz korzystac z petni potencjatu technologii ICT;

e zapewnic¢ skoordynowang realizacje projektéw infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej UE,
ktére bedg miaty ogromne znaczenie dla efektywnosci catego systemu transportowego;

e skierowaé uwage na transport w miastach, ktére sg zrodtem duzego zageszczenia ruchu
i emisji?.

Ponadto Unia Europejska wezwata do drastycznej redukcji emisji gazéw cieplarnianych, majac na
celu ograniczenie wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C i spowolnienie zmiany klimatu. Aby
osiggnac ten cel, oraz biorgc pod uwage niezbedne redukcje krajéw rozwinietych ogétem, nalezy
do 2050 roku ograniczy¢ emisje 0 80-95 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 roku.

2 Komunikat Komisji = Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajgcego wiqgczeniu spotecznemu, COM(2010) 2020 final, Bruksela 2010
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Z analizy Komisji wynika, ze chociaz w innych sektorach gospodarki mozna uzyskaé wieksze
ograniczenia, w sektorze transportu, stanowigcym duze i wcigz rosngce zrédto emisji gazow
cieplarnianych, niezbedne jest ograniczenie emisji tych gazéw do 2050 roku o co najmniej 60%
w poréwnaniu z poziomem z roku 19903.

Istotny wptyw na ksztatt projektowanej interwencji w obszarze transportu miata tez Biata Ksiega
Transportu® przyjeta w 2011 r., w ktdrej podkreslono, ze ,,sektor transportu musi zuzywaé mniej
energii w bardziej ekologiczny sposéb, lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury i ograniczac¢
negatywny wptyw na srodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne, takie jak wode, ziemie

i ekosystemy”. Co wiecej, wskazano, ze rozwdj sektora transportowego powinien opierac sie na
poprawie efektywnosci energetycznej pojazdéw, optymalizacji dziatania multimodalnych
taicuchéw logistycznych oraz bardziej efektywnym wykorzystaniu transportu i infrastruktury
dzieki zastosowaniu odpowiednich systemow np. ERTMS oraz zaawansowanych srodkéw
logistycznych i rynkowych, takich jak np. petny rozwdj zintegrowanego europejskiego rynku
kolejowego. W dokumencie podkreslono, ze stworzenie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego uwarunkowane jest likwidacjg waskich gardet, ktérych najwiecej odnotowano

w sektorze ustug kolejowych.

Podstawowym krajowym dokumentem obowigzujgcym w trakcie programowania interwencji na
lata 2014-2020 byta Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju — Polska 2030. Trzecia fala
nowoczesnosci®. W grupie celdw strategicznych znalazto sie ,,zwiekszenie dostepnosci terytorialnej
poprzez utworzenie zréwnowazonego, spdjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu
transportowego”. W jego ramach wyznaczono m.in. kierunki interwencji, takie jak ,,Sprawna
modernizacja, rozbudowa i budowa zintegrowanego systemu transportowego”, ktory zaktadat
m.in. poprawe jakosci ustug Swiadczonych w zakresie transportu kolejowego poprzez
modernizacje, rewitalizacje, budowe, przebudowe i rozbudowe linii i infrastruktury kolejowej

(w tym dworcéw), kompleksowg modernizacje i/lub wymiane taboru oraz poprawe systemu
organizacji i zarzadzania w sektorze kolei, czy ,,Zmiana sposobu organizacji i zarzadzania systemem
transportowym”, ktéry obejmowat m.in. wdrozenie regulacji prawnych umozliwiajgcych

i usprawniajgcych gtdwnie integracje taryfowa, biletowa i infrastrukturalng réznych gatezi
transportu.

# Komunikat Komisji ,Plan dziatania prowadzqcy do przejscia na konkurencyjng gospodarke
niskoemisyjng do 2050 r.”, COM(2011) 112 final, Bruksela 2011

4 Komisja Europejska - Biata Ksiega, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dqgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144
final, Bruksela 2011

° Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju - Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, Ministerstwo
Administracji i Cyfryzacji, Warszawa 2013
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Powyzszy dokument strategiczny, po 4 latach od jego uchwalenia, zostat zastgpiony przez Strategie
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg 2030 r.)®, w ktdrej nakreslono
cel realizacji dziatan pn. ,,Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa warunkéw
Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towarow i pasazeréw”, w ramach ktérego wskazano
projekty strategiczne w sektorze transportu kolejowego, do ktérych zaliczono Krajowy Program
Kolejowy, Program zarzadzania i przebudowy dworcéw kolejowych, Program wieloletni w zakresie
finansowania kosztéw zarzgdzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw oraz
Unowoczes$nienie parku taboru kolejowego. Warto réwniez podkredli¢ tutaj wskazanie projektu
miedzysektorowego, ukierunkowanego na transportu intermodalny. W SOR podkreslono, ze
wyzwaniem jest rozwdj transportu przy ograniczaniu oddziatywania na srodowisko, w tym emisji
spalin. Jako srodek do osiggniecia tego celu okreslono potrzebe rozwoju przewozéw kolejg
(zaréwno towarowych, jak i pasazerskich), rozwdj transportu intermodalnego, wykorzystanie
alternatywnych systemow napedowych oraz rozwdj oferty transportu zbiorowego. Efektem
kompleksowe;j realizacji dziatanh w obszarze transportu ma by¢ zbudowanie wielogateziowej (kolej,
drogi, sieci aglomeracyjne, sieci zeglugi srodlgdowej i morskiej, porty lotnicze), zintegrowanej

i uzupetniajacej sie sieci transportowej, ktéra pozwoli na ograniczenie emisji zanieczyszczen
pochodzacych z tego sektora. W SOR wskazano réwniez wskazniki do monitoringu postepu

w realizacji przyjetych dziatah w obszarze transportu’.

W 2013 roku przyjeta zostata Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku)® i to wtasnie ona obowigzywata w okresie programowania badanej perspektywy finansowe;j
2014-2020. Wskazano w niej 7 kierunkdéw interwencji warunkujgcych pozgdany rozwdj transportu
kolejowego. Zaliczono do nich m.in. modernizacje i rewitalizacje istniejgce;j sieci linii kolejowych
oraz dworcow i przystankow kolejowych, wymiane/modernizacje taboru, rewitalizacje

i rozbudowe linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych miast oraz podejmowanie dziatan
zmierzajgcych do lepszej integracji transportu szynowego i kotowego, modernizacje i budowe
terminali intermodalnych oraz wdrazanie systemdéw zarzgdzania ruchem kolejowym (w tym
ERTMS). Ponadto, jako cel szczegétowy wyszczegdlniono: ograniczanie negatywnego wptywu
transportu na srodowisko.

® Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq 2030 r.), Ministerstwo
Rozwoju, Warszawa 2017

’Np. wskazniki: ,Dtugos¢ linii kolejowych pozwalajgcych na ruch pociggow pasazerskich z predkoscig
techniczng powyzej 160 km/h” czy ,Srednia predkos¢ kursowania pociggdéw towarowych na sieci linii
PLKS.A”

8 Zatqceznik do uchwaty nr 8 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r., Strategia Rozwoju Transportu
do2020 roku (z perspektywq do 2030 roku) (M.P. 2013, poz. 75)
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W tym celu szczegdétowym wskazano, ze rozwdj transportu oparty bedzie na wspieraniu:

e roznorodnosci gateziowej i komplementarnosci srodkow transportu w obrebie systemu
potaczen krajowych i miedzynarodowych;

e rozwigzan organizacji transportu najmniej zanieczyszczajgcych srodowisko;

e zarzadzania popytem na ruch transportowy;

e wdrazania nowoczesnych technologii transportowych redukujgcych negatywne oddziatywanie
transportu na srodowisko.

Ponadto wyszczegdlniono wskazniki do monitorowania wptywu transportu na aspekty
srodowiskowe. Zaliczono do nich: ograniczenie wzrostu rocznego zuzycia energii finalnej przez
sektor transportu do poziomu maksymalnie +21 % (18,7 Mtoe), wielko$¢ emisji gazéw
cieplarnianych (dwutlenek wegla, metan, podtlenek azotu) z transportu, uwzgledniajgca
ograniczenie wzrostu rocznej emisji CO3 z sektora transportu do poziomu maksymalnie w 2020
roku — 45 455,14 tys. ton CO3 czy liczbe przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca
obszaréw miejskich w Polsce.

W 2019 roku uchwalono natomiast Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku®, ktéra jest jedng z 9 strategii zintegrowanych stuzgcych realizacji celéw okre$lonych w SOR.
Jednym z celéw Strategii jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju. Aby to osiggna¢ jako niezbedng wskazano kontynuacje dziatan, ktére wptyng
pozytywnie na podniesienie konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych rodzajéw transportu,
mierzonej czasem i kosztem przejazdu, komfortem podrdzy i poziomem bezpieczeristwa.

W Strategii wskazano takze odcinki linii kolejowych, ktérych budowa ma wynikaé z koncepcji
budowy CPK. Do monitoringu wptywu sektora transportu na srodowisko przyjeto takie same
wskazniki jak w poprzedniej Strategii.

Zakres interwencji podjetej w Polsce w ramach polityki spéjnosci zostat uksztattowany poprzez
zawarcie pomiedzy Komisjg Europejskg a Radg Ministréw Rzeczpospolitej Polski w 2015 roku
Umowy Partnerstwa na lata 2014-2020%°. Wskazano w niej Cel Tematyczny 7 Promowanie
zrownowazonego transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci w dziataniu najwazniejszej
infrastruktury sieciowej. Zgodnie z zapisami Umowy Partnerstwa wsparcie transportu kolejowego
miato by¢ skoncentrowane na sieci TEN-T, w pozostatych przypadkach rozwijane miaty by¢ linie
kolejowe o znaczeniu regionalnym i aglomeracyjnym, charakteryzujgce sie duzymi potokami ruchu
i taczace osrodki regionalne z ich otoczeniem i obszarami peryferyjnymi. Podkreslono, ze ze
wzgledu na potrzebe ograniczenia presji transportu na srodowisko wsrdod poszczegdlnych gatezi
transportu preferowane bedg inwestycje w zwigzane z sektorem kolejowym.

9 Uchwata nr 105/2009 Rady Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r., Strategia Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku

19 Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 - Umowa Partnerstwa, Ministerstwo
Funduszy i Polityki Regionalnej, wersja ze stycznia 2020 .
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Miato to takze odzwierciedlenie w planowanej alokacji srodkéw sektor kolejowy w UP

(z uwzglednieniem CEF), ktéra wyniosta ok. 10,2 mld euro (ponad 80% wiecej niz w perspektywie
finansowej 2007-2013). W dokumencie podkreslono takze potrzebe rozwoju transportu
intermodalnego, a jako podstawowe dziatanie wspierajgce rozwéj transportu intermodalnego
wskazano intensywng modernizacje kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej,
wykorzystywanej w systemie przewozéw intermodalnych. W Umowie Partnerstwa ramach CT 7
wskazano do realizacji m.in. priorytety inwestycyjne: Pl 7i Wspieranie multimodalnego jednolitego
europejskiego obszaru transportu poprzez inwestycje w TEN-T oraz Pl 7iii. Rozwdj i rehabilitacja
kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemdw transportu kolejowego oraz
propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu, czego odzwierciedleniem w kontekscie
transportu kolejowego jest V o$ priorytetowa POIi$ 2014-2020.

Celem szczegétowym dla priorytetu inwestycyjnego 7i. Wspieranie multimodalnego jednolitego
europejskiego obszaru transportu poprzez inwestycje w TEN-T jest lepszy stan pofaczen
kolejowych pomiedzy gtéwnymi miastami Polski, ktéry ma zostac osiggniety poprzez skrécenie
czasu przejazdu kolejg pomiedzy najwiekszymi miastami w wyniku realizacji projektéw
polegajgcych na rozwijaniu i modernizowaniu sieci kolejowej ze szczegélnym uwzglednieniem
znaczenia linii w sieci TEN-T, wdrazaniu systemu ERTMS czy zapewnianiu lepszych parametréw linii
kolejowych m.in. dla pociggdw towarowych i intermodalnych. Skrécenie czasu przejazdu ma
uczynic¢ kolej konkurencyjng czasowo wzgledem transportu drogowego.

Cel szczego6towy dla priorytetu inwestycyjnego 7iii. Rozwdj i rehabilitacja kompleksowych,
wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemdw transportu kolejowego oraz propagowanie
dziatan stuzacych zmniejszaniu hatasu zaktada poprawe stanu krajowych potgczen kolejowych

i potagczen kolejowych w miastach (obszarach perspektywicznych dla rozwoju kolei), co powinno
przyczynic sie do wiekszego wykorzystania transportu kolejowego (w transporcie oséb i towaréw).
Ma to sie przejawiaé w zwiekszonej pracy przewozowej w kolejowych przewozach pasazerskich

i towarowych i by¢ rezultatem projektdw obejmujgcych inwestycje w kolej miejskg czy
unowoczesnianie taboru kolejowego w kontekscie zmniejszania hatasu (wymiana klockow
hamulcowych na tzw. ciche).

Odpowiedzi:

Projekty realizowane w ramach V osi priorytetowej wptywaja bezposrednio na realizacje
priorytetu Il Strategii Europa 2020 - rozw@j zrdwnowazony: wspieranie gospodarki efektywniej
korzystajacej z zasobow, bardziej przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjnej.

Realizacja projektow w ramach V osi POIi$ przyczynia sie do osiagniecia zatozert w ramach
priorytetow inwestycyjnych: 7i. Wspieranie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru
transportu poprzez inwestycje w TEN-T oraz 7iii. Rozwdj i rehabilitacja kompleksowych,
wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemoéw transportu kolejowego oraz propagowanie
dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu.
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DOTYCHCZASOWA OCENA INTERWENCIJI

W 2020 roku opublikowana zostata biezgca ocena dziatan podejmowanych w ramach V osi
priorytetowe]j POIiS 2014-2020%, w ktérej wykazano, ze projekty kolejowe (zakoriczone)
przyczynity sie do usuwania waskich gardet, a co za tym idzie zwiekszania przepustowosci

i skracania czasu podrdzy. Ponadto zwracano uwage na wptyw realizacji projektéw na podnoszenie
dopuszczalnej predkosci na modernizowanych liniach kolejowych. Wielokrotnie podkreslano takze,
ze projekty realizowane w ramach V osi POIiS 2014-2020 wptywajg pozytywnie na poprawe
konkurencyjnosci kolei oraz rozwéj spoteczny i gospodarczy kraju i osigganie przez wojewddztwa
spéjnosci miedzyterytorialnej. W badaniu CAWI 96% respondentéw (beneficjentéw

i wnioskodawcow) wskazato, ze realizowane przez nich projekty wptyng na poprawe
konkurencyjnosci transportu kolejowego (duza czes¢ projektow byta wtedy jeszcze w trakcie
realizacji).

Warto jednak podkreslié, ze projekty wdrazane w ramach V osi oraz ich beneficjenci silnie odczuli
skutki pandemii COVID-19 — nie tylko w kontekscie wzrostu cen realizowanych inwestycji, ale
rowniez pod katem spadku liczby pasazeréw o 37,48% (w 2020 wzgledem 2019 roku) wsréd
przewoznikow regionalnych (beneficjentdéw dziatania 5.2). W zwigzku z tym beneficjenci zgtaszali
mozliwe trudnosci przy osiggnieciu zaktadanych wartosci w przypadku wskaznika pracy
przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim?!2. Zaburzony zostat miedzygateziowy podziat
transportu (modal split), w kierunku przeciwnym do pozadanego — zwiekszyt sie udziat podrézy
transportem indywidualnym.

Jednakze, wraz ze zmniejszaniem pandemicznych obostrzen zwigzanych z przemieszczaniem sie,
dla pasazerskiego transportu kolejowego kluczowe stato sie odzyskanie grupy oséb dojezdzajgcych
do pracy, ktére w trakcie pandemii przestawity sie na korzystanie z prywatnych samochodéw?3.
Warto podkresli¢, ze liczba pasazerdw w 2022 roku bytfa nieco wyzsza niz w 2019 roku'#. Dla
takiego stanu nie bez znaczenia byta trwajgca wojna w Ukrainie i najwieksze ruchy migracyjne po Il
wojnie $wiatowej, ktdre s3 jej skutkiem?®> — wedtug danych UNHCR, od 24 lutego 2022 roku,
polsko-ukrairiskg granice przekroczyto (w strone Polski) ponad 13 mln osdb'®. Jednakze
przekroczenie liczby pasazerow z czaséw przedpandemicznych swiadczy rowniez o tym, ze szereg
podejmowanych dziatan przyczynit sie do powrotu pasazeréw na kolej. Jest to spojne z zatozeniami
europejskich dokumentdow strategicznych ukierunkowanych na ograniczenia emisji z transportu.

1P Domalewskii inni, op.cit.

2 M. Wolanski, M. Czerlinski, P. Koztowska i inni, Analiza wptywu COVID-18 na transport publiczny
w miastach, Wolanski sp. z 0.0., 2021

3 Pasazerowie w Europie wracajq na kolej, Urzqd Transportu Kolejowego, Warszawa 2022
1 Dane UTK.
1> Podsumowanie wakacji 2022 na kolei, Urzqd Transportu Kolejowego, Warszawa 2022

18 Dane aktualne na 31 lipca 2023: https://data2.unhcr.org/en/situations/ukraine
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W kontekscie komfortu korzystania z kolei warto zwréci¢ uwage na wzrost dostepnosci ustug
przewozowych dla oséb ze specjalnymi potrzebami. Przeprowadzone w latach 2014-2017
modernizacje skontrolowanych przez NIK obiektow kolejowych (dworcow i perondw) nie
zapewnity osobom z niepetnosprawnoscig — na réwnych zasadach z innymi pasazerami — dostepu
do przewozdw kolejowych. We wszystkich badanych przypadkach, w wyniku modernizacji,
nastgpita jednak wyrazna poprawa dostepnosci tych obiektow, w szczegélnosci dla oséb

z ograniczeniami ruchowymi oraz z deficytem stuchul’. Pozytywnie oceniono natomiast dziatalnos¢
podmiotéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo eksploatacji pasazerskiego taboru kolejowego,

w latach 2016-2017 (I p6trocze)®® oraz 2018-2020 (I pétrocze)'® — mimo stwierdzonych
nieprawidfowosci.

Warto podkreslié, ze kolej jest coraz lepiej postrzegana przez pasazeréw — potwierdzajg to badania
przeprowadzone przez UTK w 2020 i 2022 roku (np. w 2020 roku 67,3% respondentdéw wskazato,
ze lubi lub bardzo lubi podrézowaé kolejg, a w 2022 roku juz 83,5% oséb odpowiedziato, ze lubi
podrézowac kolejg). Lepiej oceniane sg takze bezpieczenstwo oraz czystos¢ obiektow i taboru
kolejowego. Poprawita sie tez ocena czasu podrézy pociggiem wzgledem innych srodkéw
transportu. Ponadto badani w 2022 roku jako pozytywne zmiany zachodzgce w ostatnich latach

w transporcie kolejowym najczesciej wskazywali nowy lub zmodernizowany tabor (77%
respondentdw) oraz nowe lub zmodernizowane dworce i perony (63,5% respondentdw)?°%L,

Osobnym badaniom poddawano transport intermodalny. Podczas oceny Programu pomocy
publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego?? wskazano, ze lata 2018-
2020 byty dla transportu intermodalnego w Polsce okresem stabilnego wzrostu (w szczegdlnosci za
sprawg obstugi Nowego Jedwabnego Szlaku). W dokumencie podkreslano jednak wrazliwos¢
transportu intermodalnego na czynniki gospodarcze - potwierdzajg to wahania potokdéw fadunkdw
w poczatkowej fazie pandemii oraz w sierpniu 2021 r., powstawanie konkurencyjnych terminali
intermodalnych oraz tworzenie sie alternatywnych tras do Nowego Jedwabnego Szlaku wobec
niedroznosci polskich przejs¢ granicznych. Jednakze spowolnienie gospodarcze w Il potowie 2019
roku oraz wybuch pandemii COVID-19 na poczgtku 2020 roku nie zmniejszyty potencjatu
rozwojowego transportu intermodalnego.

' NIK, Informacja o wynikach kontroli: Dostepnos¢ zmodernizowanych obiektéw kolejowych dla
pasazerow niepetnosprawnych lub o ograniczonej zdolnosci poruszania sie, 2018

B NIK, Informacja o wynikach kontroli: Bezpieczenstwo przewozéw kolejowych, 2018

¥ NIK, Informacja o wynikach kontroli: Bezpieczeristwo eksploatacji pasazerskiego taboru kolejowego,
2020

20 Badanie satysfakcji pasazeréow - edycja |, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020
el Badanie satysfakeji pasazerow - edycja ll, Urzqd Transportu Kolejowego, Warszawa 2022

22 M. Wolanski, P. Koztowska, t. Widta-Domaradzki i inni, Ocena Programu pomocy publicznej na
realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 - Raport koncowy, 2021
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Jednakze w okresie obowigzywania perspektywy finansowej 2014-2020, dziatar ukierunkowanych
na rozwdj transportu intermodalnego nie mozna oceni¢ jednoznacznie pozytywnie. Najwyzsza Izba
Kontroli wskazata?3, ze dziatania stuzgce tworzeniu warunkéw dla rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce nie doprowadzity do likwidacji barier utrudniajgcych postep w tej
dziedzinie. Jako kluczowg bariere wymieniono brak zintegrowanego podejscia do tworzenia
warunkéw dla rozwoju transportu intermodalnego, uwzgledniajgcych miedzygateziowy charakter
tego rodzaju przewozdw oraz brak kompleksowego programu rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce.

W odpowiedzi na zarzuty NIK, 2 lata pdzniej uchwalono dokument pn. , Kierunki rozwoju
transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.”. Zgodnie z jego projektem
przyjetym przez Rade Ministréw?* przewiduje sie dalszy, umiarkowany wzrost kolejowych
przewozow intermodalnych do ok. 3 min TEU w 2030 roku. Zaktada sie jednak, ze jego dynamika
w latach 2020-2030 bedzie znacznie nizsza niz w poprzedniej dekadzie. Maksymalny wolumen

w tranzycie zostat oszacowany na ok. 730 tys. TEU w 2030 roku, z czego ok. 630 tys. TEU

w relacjach wschéd-zachéd-wschdd oraz potudnie-wschdd-potudnie. W zwigzku z tym dalsze
inwestycje ukierunkowane na poprawe konkurencyjnosci kolejowego transportu intermodalnego
sg uzasadnione.

Na nizszg dynamike kolejowych przewozéw intermodalnych w 2022 roku wptyneta przede
wszystkim wojna w Ukrainie, co potwierdza, ze ten rodzaj przewozow jest wrazliwy na czynniki
geopolityczne. Na wyhamowanie wzrostu przewozéw intermodalnych wptynety m.in. zwiekszona
niepewnos¢ zwigzana z przewozem towardw przez terytorium Ukrainy i Biatorusi (poszukiwanie
nowych srodkdw transportu i kanatéw dystrybucji tadunkéw z Chin — wykorzystanie tradycyjnej
drogi morskiej lub alternatywnego szlaku tranzytowego przez Morze Kaspijskie) czy wzrost
kosztow prowadzenia dziatalnosci (wzrost cen paliw i energii —waznej pozycji w strukturze
kosztéw przewoznikdw kolejowych). W przypadku niektdrych podmiotéw wzrost kosztow miat
krytyczny wptyw na ich dalsze funkcjonowanie?>. Nie bez znaczenia dla rozwoju przewozéw
intermodalnych byt takze zwiekszony ruch ogdtu pociggdw towarowych zwigzany z przewozem
wegla z portdw morskich w sytuacji kryzysu energetycznego oraz rekordowym eksportem zboza
z Ukrainy po zablokowaniu przez Rosje portéw na Morzu Czarnym?®. Sytuacja ta uwidocznita braki
przepustowosci na polskiej sieci kolejowej oraz niedostosowanie istniejgcej infrastruktury do
obstugi wiekszej liczby pociggéw towarowych?’.

23 NIK, Informacja o wynikach kontroli: Bariery rozwoju transportu intermodalnego, 2020

24 Uchwata Rady Ministrow nr 177/2022 z 26 sierpnia 2022 r. w sprawie przyjecia dokumentu
.Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywq do 2040 r.”

25 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2022 r., Warszawa 2023
26 UTK, Grupy towardéw - Podstawowe dane o przewozie grup towaréw w 2022 r., Warszawa 2023

27 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2022 r., op.cit.
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Pomimo odnotowania wielu pozytywnych efektéw projektédw realizowanych w ramach V osi POIi$
warto tez podkresli¢, ze w dyskusji publicznej pojawiajg sie watpliwosci co do jakosci oraz
celowosci realizowanych prac w ramach projektéw dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej
(w tym z POIiS 2014-2020), w szczegdlnosci na rzecz poprawy warunkéw dla ruchu pociagéw
towarowych. Zwraca sie uwage na zbyt krétki proces przygotowania projektu oraz bardzo duzy
nacisk na ograniczanie kosztéw, co skutkuje realizacjg projektéw o niewystarczajacym zakresie
interwencji dla jakosci i potencjalnego znaczenia modernizowanych linii. Ponadto decydentom
zarzuca sie brak konsekwencji w realizacji dziatan na rzecz podnoszenia konkurencyjnosci
przewozdw intermodalnych, co moze dodatkowo ostabiaé efekt interwencji w tym sektorze?.

Oceniajac dotychczasowe efekty interwencji, nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze nadal nie
wszystkie projekty objete niniejszym badaniem zostaty ukoriczone. Srodki perspektywy finansowej
2014-2020 moga byc¢ rozliczane do konca 2023 roku, w mysl zasady n+3. Jednakze juz w 2022 roku
obawiano sie, ze cze$é projektdw w ramach V osi POIiS 2014-2020 nie zostanie ukoriczona zgodnie
z tg zasada?®. M.in. na skutek tego istniata watpliwos$¢ co do osiggniecia zaktadanych wartosci
wskaznikéw rezultatu strategicznego dla V OP POIi$3. Cze$é z projektéw bedzie fazowana — czyli
kolejne ich ,fazy” beda realizowane po 2023 roku. Oznacza to, ze petne efekty interwencji moga
by¢ widoczne dopiero po zakonczeniu wszystkich projektéw.

Odpowiedz:

W dotychczasowych badaniach ewaluacyjnych pozytywnie oceniano zmiany w pasazerskim
transporcie kolejowym. Pasazerowie odczuli skrécenie czasu przejazdu miedzy miastami,
poprawe obstugi czy komfortu podrozy. Mimo zatozen na etapie programowania wsparcia co do
poprawy parametrow linii i wzrostu wykorzystania kolei sytuacja nie poprawita sie w sektorze
przewozéw towarowych.

Nie bez znaczenia dla oceny interwencji pozostajg nadzwyczajne wydarzenia, ktére miaty
miejsce w trakcie realizacji projektéow perspektywy 2014-2020 — pandemia COVID-19, wybuch
wojny w Ukrainie czy kryzys energetyczny — ktére wywotaty wahania potokéw oséb i towaréw
na kolei. O ile nastgpit powrét pasazeréw na kolej w obliczu rosngcych cen paliw do
samochodéw osobowych, o tyle przewozy intermodalne i inne towarowe ostabity sie.

28 M. Szymajda, Majewski: Modernizacje toréw za miliardy doprowadzity do problemdw z ruchem,
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/majewski-modernizacje-torow-za-miliardy-
doprowadzily-do-problemow-z-ruchem-towarowym-110284.html, dostep 31.07.2023

29 M. Wolanski, P. Koztowska, B. Paczek i inni, Analiza okreslajgca wptyw OP 1I1I-VI POIiS 2014-2020 na
realizacje priorytetow rozwojowych okreslonych w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych,
Wolanski sp. z 0.0., 2022

30 Ewaluacja podsumowujgca postep rzeczowy i rezultaty Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (POIiS) 2014-2020 z elementami przegladu celdéw korncowych ram wykonania

w zakresie osi POIIS 2014-2020 wdrazanych przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
Warszawa 2022
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Logika interwencji

Logike interwencji przedstawia Tabela 5.

Tabela 5. Logika interwencji V OP POIi$ 2014-2020

Element

39

Przestanki

Opis

Potrzeba petnego zintegrowania kraju z jednolitym rynkiem europejskim poprzez ukorczenie sieci TEN-T
Rosngcy udziat transportu samochodowego w przewozach osdb i tadunkéw

Duze oddziatywanie transportu samochodowego na srodowisko i zdrowie mieszkancéw (zanieczyszczenie powietrza,
hatas)

Niezadowalajgcy stan techniczny, niewystarczajgca przepustowosc infrastruktury kolejowe;j

Niska predkos¢ handlowa i punktualnos¢ pociggéw

Niedostosowanie parametrow infrastruktury kolejowej do potrzeb transportu towarowego

Brak dostatecznej liczby jednostek nowoczesnego, wyspecjalizowanego i cichego taboru kolejowego

Stan techniczny dworcoéw i przystankdw kolejowych niespetniajacy oczekiwan pasazeréw oraz ograniczona
dostepnosc dla 0sob z ograniczeniami mobilnosci

Niski poziom bezpieczenstwa polskiej sieci kolejowej na tle Europy, w szczegdlnosci na skrzyzowaniach z drogami
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Element

Plan wdrazania3!

Opis

1. budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych (w tym w ramach kolei miejskiej), z mozliwoscia:
e instalacji ERTMS,
e budowy i modernizacji przystankdéw kolejowych, systemdw zasilania trakcyjnego i sieci trakcyjnej, systemow
sterowania ruchem kolejowym, systemdw usprawniajgcych zarzadzanie przewozami pasazerskimi
i towarowymi oraz obiektow inzynieryjnych;

2. zabudowa ERTMS na liniach kolejowych;

3. zakup lub modernizacja taboru kolejowego (w tym w ramach kolei miejskiej) do realizacji przewozéw pasazerskich
o charakterze ponadregionalnym lub aglomeracyjnym, wraz z niezbedng infrastruktura stuzgca jego utrzymaniu,
zakup i modernizacja taboru kolejowego do realizacji przewozéw towarowych;

4. modernizacja lub przebudowa dworcéow, w tym infrastruktury obstugi podrdznych, w tym dostosowanie do
wymagan technicznych zwigzanych z obstugg 0sdb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, a takze
(w tym w ramach kolei miejskiej) polegajgce na poprawie elementéw infrastruktury lub montazu systeméw
stuzacych poprawie jakosci $wiadczonych ustug;

5. horyzontalne projekty multilokalizacyjne majace na celu zastosowanie systemowych rozwigzan prowadzacych do
poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce, w tym m. in.:

e modernizacja przystankéw kolejowych i innej infrastruktury obstugi podréznych i ich dostosowanie do potrzeb
0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

e poprawa stanu technicznego obiektéw inzynieryjnych na sieci kolejowej,

e wzmocnienie zasilania trakcyjnego,

e likwidacja miejsc niebezpiecznych na liniach kolejowych;

6. opracowanie dokumentacji projektowej i przetargowej dla inwestycji infrastrukturalnych, realizowanych ze
srodkéw programu lub programoéw operacyjnych polityki spéjnosci w obecnej lub przysztej perspektywie
finansowej (projekty przygotowawcze);

7. projekty na rzecz poprawy bezpieczenstwa na kolei:

e doposazenie jednostek stuzb ratowniczych,

e tworzenie centralnych systeméw monitorowania bezpieczenstwa,

e organizacja kampanii i szkolen o zasiegu ogdélnokrajowym,

o zakup lub modernizacja pojazdéw kolejowych i urzadzen niezbednych do zapewnienia bezpieczenstwa na catej

sieci linii kolejowych.

3 Szczegotowy opis osi priorytetowych POIIS 2014-2020, wersja 24.6, 2023, s. 176-177, 183-184
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Element | Opis

Nadanie gtéwnym liniom kolejowym wysokich parametréw eksploatacyjnych
Skrécenie czasu podrozy

Zwiekszenie punktualnosci i niezawodnosci przejazdow

Powiekszenie i unowoczesnienie parku taboru kolejowego

Zwiekszenie liczby dworcéw i przystankow kolejowych spetniajgcych wspdtczesne wymagania pasazerow

Mechanizm32

Ograniczenie oddziatywania sektora transportu na srodowisko

Poprawa bezpieczenstwa ruchu kolejowego

Spdjnos¢ wewnetrzna i integracja systemu transportowego Polski w ramach sieci TEN-T
Zwiekszenie wykorzystania przyjaznego srodowisku transportu w przewozie oséb i towarow
Poprawa jakosci zycia

Rozwdj gospodarczy

Oczekiwana zmiana33

Zrédto: opracowanie wtasne.

Istotng przestankg Programu (por. Tabela 5) byta potrzeba petnego zintegrowania kraju

z jednolitym rynkiem europejskim poprzez ukoriczenie kolejowej sieci TEN-T, ktorej
wystepowanie wynika z dekad niedoinwestowania polskiej kolei, niebedacej w stanie obstuzy¢
rosngcego zapotrzebowania na przewozy krajowe i zagraniczne3*. W tym zakresie interwencja
wpisywata sie w realizacje celéw okreslonych w tzw. Biatej Ksiedze transportu®. Prowadzona przez
lata polityka faworyzowania inwestycji drogowych wzgledem kolejowych poskutkowata spadkiem
konkurencyjnosci kolei, a tym samym rosngcym udziatem transportu samochodowego

w przewozach osob i tadunkdéw, ktdry przyczynit sie do duzego oddziatywania transportu
samochodowego na srodowisko i zdrowie mieszkancédw. Wtasnie ze wzgledu na koniecznos¢
ograniczania transportowej presji na srodowisko, zgodnie z Umowg Partnerstwa na lata 2014-2020
preferowano inwestycje w kolej3®.

%2 Przeglqd dokumentow na potrzeby Raportu metodycznego w ramach badania, dokumenty
programowe i strategiczne, opracowania analityczne, Opis Przedmiotu Zamowienia w ramach
niniejszego badania

35 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, 2022, Diagnoza
potrzeb i wyzwan, s. 5-12, Cele szczegdtowe, s. 92-101

34 Tamze, s. 19
35 Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do

osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komunikat Komisji
Europejskigj, 2011

38 M. Wolanski, D. Makurat, M. Czerlinski, P. Koztowska, J. Kaczorowski, Analiza wptywu projektow

transportowych finansowanych z funduszy UE pod kqtem ruchu transgranicznego, Wolanski sp. z 0.0.,
Warszawa 2021
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Niezadowalajgcy stan techniczny i niewystarczajgca przepustowos¢ infrastruktury kolejowej
przektadajg sie na niska predkos¢ handlowg i punktualnos¢ pociggéw zaréwno towarowych, jak

i pasazerskich. Charakter inwestycji poczynionych w ostatnich latach sprzyjat w wiekszym stopniu
rozwojowi przewozow pasazerskich, co doprowadzito do niedostosowania parametréw
infrastruktury kolejowej do potrzeb transportu towarowego. Problematyczne sg w szczegdlnosci
zbyt niska dopuszczalna predkosc techniczna, ograniczona no$nos¢, przepustowos$¢ zmniejszona
przez waskie gardta i brak wystarczajgcej liczby mijanek, brak separacji ruchu towarowego

i pasazerskiego, w tym aglomeracyjnego, a takze zbyt niska dopuszczalna dtugo$é sktadu3’. Byty to
szczegolnie wazne czynniki w kontekscie rozwoju transportu intermodalnego, dla ktérego gtéwne
bariery rozwoju sg zwigzane z ograniczeniami w transporcie kolejowym.

Ze wzgledu na wysokie koszty przewozu i trudnos¢ ze zgromadzeniem nadwyzki inwestycyjnej,
przewoznikom doskwiera rowniez brak dostatecznej liczby jednostek nowoczesnego,
wyspecjalizowanego i cichego taboru kolejowego32. Stanowi on bariere dla poszerzania oferty
przewozowej, zaréwno w przypadku przewoznikéw towarowych, jak i pasazerskich. Istotnym
problemem w przypadku przewozéw pasazerskich jest tez stan techniczny dworcow

i przystankow kolejowych niespetniajgcy oczekiwan pasazeréw oraz ograniczona dostepnosé dla
0s0b z ograniczeniami mobilnosci®®. Pasazerowie od nowoczesnej kolei oczekujg wysokiego
komfortu podrdzy i dostepnosci zapewnionej na wszystkich jej etapach.

Problem niskiego poziomu bezpieczenstwa polskiej sieci kolejowej na tle Europy, w szczegdlnosci
na skrzyzowaniach z drogami zostat dostrzezony przez NIK. Wedtug informacji z kontroli, ,pomimo
istotnej poprawy dziatalnosci zarzgdcéw i przewoznikéw w tym zakresie, w latach 2016-2018,
zagrozenie powaznymi wypadkami kolejowymi w Polsce byto prawie cztery razy wyzsze niz Srednie
w Unii Europejskiej”, a ,pod wzgledem liczby powaznych wypadkdw na przejazdach kolejowo-
drogowych Polska znajdowata sie wsrdd 10 panstw o najgorszych wskaznikach, przekraczajgcych
ponad dwukrotnie $rednig europejska”4°.

% Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, 2022, Zakres
interwencji, s. 92-94

38 M. Wolanski, P. Koztowska, t. Widta-Domaradzki, J. Kaczorowski, J. Widtak, Ocena programu
pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego, Wolanski sp. z 0.0,
Warszawa 2021

39 NIK, Realizacja programu inwestycji dworcowych, Informacja o wynikach kontroli, 2022

40 NIK, Bezpieczenstwo eksploatacji pasazerskiego taboru kolejowego, Informacja o wynikach kontroli,
2021
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Przeznaczenie $rodkéw unijnych na realizacje V OP POIi$ 2014-2020 miato za zadanie:

e nadanie gtéwnym liniom kolejowym wysokich parametréw eksploatacyjnych;

e skrdcenie czasu podrozy;

e zwiekszenie punktualnosci i niezawodnosci przejazdow;

e powiekszenie i unowoczesnienie parku taboru kolejowego;

e zwiekszenie liczby dworcéw i przystankdéw kolejowych spetniajgcych wspdtczesne wymagania
pasazerow;

e ograniczenie oddziatywania sektora transportu na srodowisko;

e poprawe bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W sieci TEN-T priorytetowo traktowane miaty by¢ projekty nastawione na poprawe stanu
infrastruktury na liniach wykorzystywanych w znacznym stopniu do przewozu towardéw, na ktérych
parametry techniczne nie odpowiadajg potrzebom przewoznikdw. Priorytetem realizacyjnym
miaty by¢ réwniez separacja ruchu pasazerskiego aglomeracyjnego od dalekobieznego

i towarowego, udroznienie ciggdw utatwiajgcych przejazd przez aglomeracje lub ich ominiecie;
dostosowanie uktadéw torowych stacji do przewidywanych potrzeb przewozowych, budowa
drugich toréw na szlakach jednotorowych oraz zabudowa nowoczesnych urzgdzen sterowania
ruchem kolejowym.

Poza siecig TEN-T i na liniach kolei w aglomeracjach wsparcie miato dotyczyé przede wszystkim
potaczen do sieci TEN-T (tzw. feeder lines), odcinkdw taczacych wazne osrodki przemystowe

i gospodarcze, a takze linii stanowigcych element dojazdu do portdéw lotniczych oraz potaczen
portéw morskich z zapleczem gospodarczym w gtebi kraju oraz potaczen platform
multimodalnych. W tych zakresach beneficjentami byli zarzadcy infrastruktury kolejowe;j.

W zakresie modernizacji i przebudowy dworcow i przystankéw beneficjentami byli zarzadcy
infrastruktury dworcowej, w tym samorzady terytorialne (w tym ich zwigzki i porozumienia oraz
dziatajgce w ich imieniu jednostki organizacyjne i spotki specjalnego przeznaczenia). Samorzady,
przewoznicy oraz podmioty typu ROSCO (spoétki taborowe) byli beneficjentami projektow zakupu

i modernizacji taboru. Beneficjentami w zakresie bezpieczerstwa byty stuzby ratownicze i wiasciwe
organy administracji®*.

Dzieki realizacji projektéw dofinansowanych ze $rodkéw POIiS, mozna byto osiggna¢:

e spdjnosé wewnetrzng i integracje systemu transportowego Polski w ramach sieci TEN-T;

e zwiekszenie wykorzystania przyjaznego srodowisku transportu w przewozie oséb i towardw;
e poprawe jakosci zycia;

e rozwdj gospodarczy.

M Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, 2022,
Potencjalni beneficjenci i grupy docelowe, s. 94, 87
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.3. Charakterystyka i wykonanie interwencji

Pytanie: Jaki wktad majg podejmowane w ramach V OP POIi$ 2014-2020 dziatania w odniesieniu
do realizacji wskaznikow rezultatu strategicznego?

WARTOSC INTERWENCJI | ALOKACJA

V o$ priorytetowa objeta zostata dofinansowaniem z Funduszu Spéjnosci na poziomie 5,01 mld
EUR. Maksymalny poziom dofinansowania UE wydatkéw kwalifikowalnych na poziomie projektu
wynosit 85%, natomiast minimalny wktad wtasny beneficjenta — 5% wydatkéw kwalifikowalnych.

Interwencja zostata alokowana do 4 obszardéw interwencji:

e 024 —Kolej (sie¢ bazowa TEN-T) — 24% srodkow;
e 025-Kolej (sie¢ kompleksowa TEN-T) —44% srodkéw;
e 026 —Inne koleje — 24% Srodkdw;

e 027 —Tabor kolejowy — 9% srodkow.

W ramach analizy bazy danych o projektach POIiS 2014-2020 realizowanych z Funduszy
Europejskich wyrdzniono 5 podstawowych typow projektéw, obejmujgcych:

infrastrukture liniowg (w tym dla kolei miejskiej);

e infrastrukture dla bezpieczenstwa;

e infrastrukture dworcowa i obstugi podréznych (w tym dostosowanie do wymagan TSI PRM);
e tabor kolejowy do przewozdéw pasazerskich (w tym dla kolei miejskiej);

e tzw. ciche klocki hamulcowe dla taboru do przewozéw towarowych.

Wartos¢ ogdtem wszystkich projektédw na 30 czerwca 2023 roku wyniosta 40,938 mld zt, za wydatki
kwalifikowalne w ich ramach uznano 27,588 mld zf, natomiast dofinansowanie UE wyniosto 22,468
mld zt. Wydatki na inwestycje infrastrukturalne stanowity 78% catkowitej wartosci projektdw, na
tabor — 15%, na dworce — 5%, na pozostate projekty, takie jak np. kampanie edukacyjne — ok. 2%
(por. Tabela 6).

Przedmiotem projektéw najczesciej byta infrastruktura liniowa —w ramach dziatari 5.1 i 5.2 POIiS
2014-2020 realizowano po 17 tego typu projektéw. Infrastruktura dla poprawy bezpieczenstwa
byta przedmiotem 7 projektéw (w dziataniu 5.1 — 5 projektow, w dziataniu 5.2 — 2 projekty),
infrastruktura dworcowa i obstugi podréznych — 17 projektow (w dziataniu 5.1 — 12 projektéw,
w dziataniu 5.2 — 5 projektéw) Zakup lub modernizacja taboru kolejowego do przewozéw
pasazerskich byty przedmiotem 12 projektéw (dziatanie 5.1 — 2 projekty, dziatanie 5.2 — 10
projektéw), zas wyposazenie taboru kolejowego do przewozéw towarowych w tzw. ciche klocki
hamulcowe dotyczyto 9 projektéw (dziatanie 5.2). Pozostate 9 projektdw z innych obszaréw
zrealizowano w ramach dziatania 5.2.
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Wptyneto 106 wnioskdw o dofinansowanie w ramach V OP POIiS 2014-2020 — 43 w trybie
konkursowym i 63 —w pozakonkursowym. 88 wnioskdw zostato zatwierdzonych i tyle samo
zawarto umow o dofinansowanie. W przypadku 10 wnioskéw beneficjent wycofat wniosek (6
dotyczyto projektéw taborowych, 3 — cichych klockéw i 1 — infrastruktury liniowej), a 6 zostato
ocenionych negatywnie i odrzuconych (tj. 2 projekty taborowe, 1 dworcowy, 1 dotyczacy tzw.
cichych klockéw i 2 pozostate).

Dwa ostatnie wnioski (o numerach POIS.05.01.00-00-0046/22 i POIS.05.01.00-00-0047/22) na
koniec 2022 roku byty w trakcie oceny lub z oceng wstrzymang.. W lipcu 2023 roku przyznano
dofinansowanie jednemu z tych projektéw (POIS.05.01.00-00-0046/22, Poprawa bezpieczerstwa
na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami - Etap Ill).

Tabela 6. Wartos¢ ogotem projektédw i wktad UE w ramach projektéw w podziale na dziatania
i podstawowe typy projektow

WARTOSC DZIALANIE 5.1 DZIALANIE 5.2
WARTOSC OGOLEM 28 441 min zt 12 497 min zt
- INFRASTRUKTURA LINIOWA | 21 033 min zt 6 730 min zt
- BEZPIECZENSTWO 3610 min zt 575 min zt

- DWORCE 1293 min zt 600 min zt

- TABOR PASAZERSKI 2 506 min zt 3299 min zt
- CICHE KLOCKI - 347 min zt

- POZOSTALE - 947 min zt
WKLAD UE 15 495 min zt 6 973 min zt
- INFRASTRUKTURA LINIOWA | 12 105 min zt 3820 min zt
- BEZPIECZENSTWO 1529 min zt 395 min zt

- DWORCE 851 min zt 391 min zt

- TABOR PASAZERSKI 1011 min zt 1 509 min zt
- CICHE KLOCKI - 136 min zt

- POZOSTALE - 722 min zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SL2014 wedtug stanu na 30.06.2023.
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STOPIEN ROZLICZENIA PROJEKTOW

Poziom rozliczenia projektéw V osi POIiS$ 2014-2020 wedtug stanu na 30 czerwca 2023 roku
ksztattowat sie na poziomie 29 mld zt, czyli 71% wydatkéw. Najwiekszy odsetek sSrodkow (tj. 82%)
rozliczono w grupie projektéw pozostatych, 80% — taborowych, 71% — infrastrukturalnych, 65% —
dla bezpieczenstwa, 61% — dworcowych i 8% — na ciche klocki hamulcowe.

Na koniec 2022 roku zakoriczonych byto 11 z 88 projektéw, a wedtug stanu na 30 czerwca 2023
roku — 15 projektdw. Fazowanych lub etapowanych na przysztg perspektywe (do programu FEnIKS
2021-27) bedzie 12 projektow, z czego 11 bedzie realizowanych przez spoétke PKP PLK, a jeden
projekt przez Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (por. Tabela 7). tacznie 15
projektéw w momencie zamykania programu moze potencjalnie mie¢ status niefunkcjonujgcych —
mogaq nie zostac fizycznie zakoriczone lub w petni wdrozone, a tym samym nie bedg przyczyniad sie
do osiggniecia celdw odpowiednich priorytetéw?*? (por. Tabela 8).

Czestym powodem fazowania lub etapowania projektéw sg duze opdznienia juz na etapie
postepowar administracyjnych (np. linia kolejowa nr 8, odc. Warka-Radom*3), ogtaszania
przetargdw (poprawa bezpieczeristwa na skrzyzowaniach, cze$é wiaduktowa?**) czy podpisywania
umowy z wykonawca (np. modernizacja stacji Stupsk w ramach prac na linii nr 2024°). W przypadku
modernizacji linii kolejowej nr 38 na odc. Etk-Gizycko wraz z elektryfikacja, pierwszy przetarg na
prace budowlane zostat uniewazniony, drugi, ogtoszony pod koniec 2022 roku nie zostat
rozstrzygniety ze wzgledu na zbyt drogie oferty i dopiero w lipcu 2023 dzieki aukcji elektronicznej
udato sie rozstrzygnac kolejny przetarg*®. Przyczyng fazowania prac na liniach nr 38 i nr 202 byt
réwniez gwattowny wzrost kosztéw?’.

42 Komisja Europejska, Wytyczne dotyczgce zamkniecia programow operacyjnych przyjetych do
celéw pomocy z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spojnosci | Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury
(2014-2020) (2021/C 417/01)

43 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/powazne-prace-budowlane-na-linii-do-radomia-nie-
moga-sie-rozpoczac-jest-opoznienie-88016.html, dostep 3.08.2023

44 https://um.warszawa.pl/-/wykonawca-wiaduktu-nad-chelmzynska-poszukiwany, dostep
3.08.2023

45 https://tenpages.aithub.io/us-
level/eu.html?fbclid=IwAR2fMdyYDATOWIaKhfyPOwiwPFASYf6OvEru_ FzZWSchb8WTfCZDgijx_1le-8,
dostep 3.08.2023

48 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/jednak-bedzie-elektryfikacja-linii-38-gizycko--korsze-
torpol-wybrany-114226.html, dostep 3.08.2023

4 Informacje pozyskane w ramach wywiadu.
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https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/jednak-bedzie-elektryfikacja-linii-38-gizycko--korsze-torpol-wybrany-114226.html
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Z kolei w przypadku wartego prawie 3 mld zf projektu zabudowy systemu ERTMS na wybranych
liniach, po rozstrzygnieciu przetargu w 2017 roku toczyfa sie dtugotrwata procedura odwofawcza,
w sprawie ktorej wszczeto nawet Sledztwo. Na poczatku 2023 roku jeden z konsorcjantéw robot
odstgpit od umowy z PKP PLK w wyniku nieuiszczenia przez zamawiajgcego naleznego
wynagrodzenia, a wczesniej wnidst o ogtoszenie upadtosci®.

Problemy wykonawcy — ogromne zadtuzenie u dostawcy energii i zagrozenie przerwaniem dostaw
— utrudniajg takze prace przy budowie tunelu w todzi*°. Inng przeszkoda jest stan kamienic, ktére
znajdujg sie na trasie tunelu — stan techniczny az 45 z nich zagraza ich istnieniu®. Jednga z najmniej
zaawansowanych przedsiewzie¢ jest budowa kolei miejskiej w Szczecinie. NIK skontrolowata te
inwestycje, wskazujac szereg nieprawidtowosci zaréwno po stronie wykonawcy, jak i PKP PLK>?
(por. Zatacznik 10).

Rowniez w przypadku projektow, ktére w momencie zamykania bedg miaty status
niefunkcjonujacych, cze$¢ problemdw zwigzana byta z trudnosciami w uzyskaniu wymaganej
dokumentacji (np. prace na liniach kolejowych nr 97, 98, 99 na odcinku Skawina — Sucha Beskidzka
— Chabdwka — Zakopane®?). Uzyskanie wymaganych pozwolen i realizacje prac wydtuza tez
koniecznos¢ uzgodnien z konserwatorem zabytkéw (np. prace na linii nr 3 na odc. Warszawa-
granica LCS towicz>3, prace na linii nr 93 na odcinku Trzebinia-O$wiecim-Czechowice-Dziedzice>*).

PKP Intercity ze wzgledu na bankructwo wykonawcy modernizacji 20 lokomotyw musiato zmienic
zakres projektu ,,Kolej na dobre potaczenia” i zdecydowato sie na zakup nowych. W drugim
projekcie, ,,Przyspieszamy komfortowo” — cho¢ realizacja zamoéwien taborowych w obu projektach
jest zaawansowana — problematyczna okazata sie budowa zaplecza technicznego®. W zwigzku

z tym oba projekty spoétki nie uzyskajg petnej funkcjonalnosci do konca 2023 roku.

48 https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/herkules-odstepuje-od-umowy-z-pkp-plk-co-dalej-z-
ertmsgsmr-1117/78.html, dostep 3.08.2023

49 hitps://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/mimo-problemow-finansowych-drazenie-tuneli-w-
lodzi-trwa-114041.html, dostep 3.08.2023

S0 https://www.portalsamorzadowy.pl/inwestycje/pkp-plk-zapewnia-ze-prace-przy-budowie-
tunelu-kolejowego-w-lodzi-caly-czas-trwaja. 460224 .html, dostep 3.08.2023

S https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/infrastruktura/budowa-szczecinskiej-kolei-metropolitalnej.html,
dostep 3.08.2023

52 https://wiadomosci.onet.pl/krakow/opoznienia-przy-przebudowie-torow-do-zakopanego-grozba-

straty-setek-min-zl/Ic/gslk, dostep 3.08.2023

53 https://www.nakolei.pl/niekonczaca-sie-modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-poznan-czy-plk-
nalicza-kary/, dostep 3.08.2023

54 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/w-oswiecimiu-kolej-bedzie-dostepniejsza--rozpoczela-sie-
przebudowa-stacji-104072.html, dostep 3.08.2023

5° Informacje pozyskane w ramach wywiadu.
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https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/infrastruktura/budowa-szczecinskiej-kolei-metropolitalnej.html
https://wiadomosci.onet.pl/krakow/opoznienia-przy-przebudowie-torow-do-zakopanego-grozba-straty-setek-mln-zl/lc7qslk
https://wiadomosci.onet.pl/krakow/opoznienia-przy-przebudowie-torow-do-zakopanego-grozba-straty-setek-mln-zl/lc7qslk
https://www.nakolei.pl/niekonczaca-sie-modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-poznan-czy-plk-nalicza-kary/
https://www.nakolei.pl/niekonczaca-sie-modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-poznan-czy-plk-nalicza-kary/
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/w-oswiecimiu-kolej-bedzie-dostepniejsza--rozpoczela-sie-przebudowa-stacji-104072.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/w-oswiecimiu-kolej-bedzie-dostepniejsza--rozpoczela-sie-przebudowa-stacji-104072.html
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Tabela 7. Lista projektéw fazowanych i etapowanych do programu FEnIKS 2021-27

DZIAtANIE

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

TYTUL PROJEKTU

Prace na linii kolejowej
nr 7 Warszawa
Wschodnia Osobowa —
Dorohusk na odcinku
Warszawa — Otwock —
Deblin — Lublin, etap Il

Poprawa
bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach linii
kolejowych z drogami -
Etap Il - czes¢
wiaduktowa

Prace na linii kolejowej
C-E 65 na odc.
Chorzéw Batory —
Tarnowskie Gory —
Karsznice —
Inowroctaw —
Bydgoszcz —
Maksymilianowo

Prace na linii kolejowej
nr 38 na odcinku Etk —
Gizycko wraz z
elektryfikacja

Udroznienie tédzkiego
Wezta Kolejowego
(TEN-T), etap II,
odcinek £odz
Fabryczna — td6dz
Kaliska/tédz Zabieniec

Budowa infrastruktury
systemu ERTMS/GSM-
R na liniach kolejowych
PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. w
ramach NPW ERTMS

Prace na linii kolejowej
nr 8, odcinek Warka —
Radom (Lot: C, D, E)

£ACZNA WARTOSC

PROJEKTU OGOLEM -
OBIE FAZY
(SZACUNKOWA)
[PLN]

2 133 696 945,96

447 049 638,95

5753918 092,54

739 041 759,63

1858 639 423,58

2 876 264 161,65

804 484 326,43

WARTOSC
OGOLEM DRUGIEJ
FAZY
(SZACUNKOWA)
[PLN]

1640063 344,51

363 415 607,33

2701 698 359,67

16 945 473,42

77 000 000,00

562 732 196,5

142 896 762,03

PLANOWANA/OSTATECZNA DATA
ZAKONCZENIA DRUGIEJ FAZY
(ROK/KWARTAL)

2027/IV kw.

2026/I111 kw.

2027/IV kw.

2025/IV kw.

2025/1 kw.

2025/IV kw.

2026/IV kw.
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DZIAtANIE

5.1

5.1

5.1

5.1

5.2

TYTUL PROJEKTU

Prace na linii
Srednicowej w
Warszawie na odcinku
Warszawa Wschodnia
—Warszawa
Zachodnia, etap |

Prace na linii kolejowej
nr 202 na odcinku
Gdynia Chylonia —
Stupsk

Poprawa
bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach linii
kolejowych z drogami -
Etap Il

Prace na
alternatywnym ciggu
transportowym
Bydgoszcz —
Tréjmiasto, etap |

Budowa Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej

z wykorzystaniem
istniejacych odcinkow
linii kolejowych nr 406,
273,351

WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

£ACZNA WARTOSC
PROJEKTU OGOLEM -
OBIE FAZY
(SZACUNKOWA)
[PLN]

10701 788 671,95

5129738 783,52

785 103 245,91

363 217 840,65

1184141 182,54

WARTOSC
OGOLEM DRUGIEJ
FAZY
(SZACUNKOWA)
[PLN]

9114 971 365,50

4982 382 585,30

36 500 000,00

58 283 774,08

444 621 482,22

PLANOWANA/OSTATECZNA DATA
ZAKONCZENIA DRUGIEJ FAZY
(ROK/KWARTAL)

2029/IV kw.

2027/IV kw.

2025/IV kw.

2026/I111 kw.

2025/IV kw.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CUPT wedtug stanu na 14.08.2023.
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Tabela 8. Lista projektéw potencjalnie niefunkcjonujgcych

DZIAtANIE

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.1

5.2

5.2

5.2

TYTUL PROJEKTU

Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa
Wschodnia Osobowa - Dorohusk na odcinku
Warszawa - Otwock - Deblin - Lublin, etap |

Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa
Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku
Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin, etap lla
(Warszawa Wschodnia-Wawer)

Poprawa przepustowosci linii kolejowej E 20 na
odcinku Warszawa — Kutno, etap |: Prace na linii
kolejowej nr 3 na odc. Warszawa — granica LCS
towicz

Kolej na dobre potgczenia - unowoczesnienie
wagonow i lokomotyw dla PKP Intercity S.A.

Przyspieszamy komfortowo - unowoczesnienie
wagonodw i zakup lokomotyw dla PKP Intercity
S.A.

Prace na linii kolejowej nr 93 na odcinku
Trzebinia — Oswiecim — Czechowice Dziedzice

Modernizacja wybranych dworcéw na liniach
kolejowych 68, 91, 94

Modernizacja wybranych dworcéw przy liniach
kolejowych nr 353, 131 oraz 3

Prace na linii srednicowej w Warszawie na
odcinku Warszawa Wschodnia — Warszawa
Zachodnia, etap |

Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej - PKA:
Budowa i modernizacja linii kolejowych oraz
infrastruktury przystankowe;j

Modernizacja wybranych dworcéw przy liniach
kolejowych nr 3, 203 oraz 358

Prace na liniach kolejowych nr 97, 98, 99 na
odcinku Skawina — Sucha Beskidzka — Chabdwka
— Zakopane

WYDATKI
KWALIFIKOWALNE
[PLN]

3359061 927,79

372514 088,36

89492 812,77

805010 758,61

774 633 440,58

807 057 386,54

70595 072,98

53 872 824,45

1586 817 305,55

244 786 453,84

63 967 486,29

1074 455 416,11

PLANOWANA DATA UZYSKANIA
FUNKCJONALNOSCI PRZEZ PROJEKT
(ROK/KWARTAL)

2025/1 kw.

2024/1 kw.

2024/1 kw.

2024/IV kw.

2026/IV kw.

2024/1 kw.

2024/l kw.

2024/l kw.

2024/IV kw.

2024/1 kw.

2024/l kw.

2023/IV kw.
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WYDATKI PLANOWANA DATA UZYSKANIA
DZIAtANIE | TYTUt PROJEKTU KWALIFIKOWALNE | FUNKCJONALNOSCI PRZEZ PROJEKT
[PLN] (ROK/KWARTAL)

Poprawa stanu technicznego obiektéw
5.2 L 95216 132,01 | 2024/Il kw.
inzynieryjnych —etap Il

Rewitalizacja i odbudowa czesciowo nieczynne;j
5.2 linii kolejowej nr 182 Tarnowskie Gory — 589 707 764,95 | 2024/1 kw.
Zawiercie

Projekt, dostawa i instalacja elementow
prezentacji dynamicznej informac;ji pasazerskiej
5.2 oraz systemu monitoringu wizyjnego wraz 171774 469,06 | 2023/IV kw.
z infrastrukturg techniczng na dworcach, stacjach
i przystankach kolejowych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CUPT wedtug stanu na 14.08.2023.
SPOJNOSC WEWNETRZNA | KOMPLEMENTARNOSC MIEDZYGALEZIOWA INWESTYCJI

Wewnatrz sektora transportu kolejowego projekty POIiS 2014-2020 sg spdjne z zatozeniami
projektéw CEF?®. Projekty z obu Zrédet finansowania sg realizowane jednocze$nie w korytarzach
linii E20, E30, E59, E65 i E75, co sprzyja osiggnieciu efektu synergii po ich zakonczeniu.

Projekty V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 s3 réwniez komplementarne w swoich zatozeniach
do inwestycji w innych gateziach transportu. Przede wszystkim realizowane inwestycje fgczg
miasta wojewddzkie, w ktérych realizowane byty lub sg projekty VI osi priorytetowej POIiS 2014-
2020 w obszarze transportu miejskiego. Przyktadami takich miast s3: Warszawa (budowa nowych
odcinkow linii metra oraz inwestycje taborowe SKM Warszawa), Wroctaw (inwestycje tramwajowe
oraz inwestycje taborowe Kolei Dolnoslaskich, budowa nowego przystanku Wroctaw Szczepin) czy
Gdansk (inwestycje tramwajowe oraz kolejne etapy rozbudowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej).
W praktyce komplementarnos¢ tych inwestycji bedzie mozliwa do zbadania po zakonczeniu ich
realizacji — w obu gateziach odnotowano niski stopier realizacji projektéw. Projekty kolejowe POIiS
2014-2020 s3 tez komplementarne do projektéw z dziatania 3.2 POIiS 2014-2020 — w obszarze
transportu intermodalnego (por. szerzej czes¢ 3.6) i transportu morskiego, takich jak pogtebienie
toru wodnego w Porcie Szczecin czy modernizacja falochronéw w Porcie Péthocnym w Gdarisku.

Inwestycje drogowe nalezy w tym kontekscie traktowac jako inwestycje substytucyjne wzgledem
kolejowych, czyli spetniajgce te same potrzeby pasazera. Z tego wzgledu transport drogowy w tych
korytarzach, w ktérych realizowano jednoczes$nie oba rodzaje inwestycji, konkuruje z transportem
kolejowym (por. Zatacznik 10, Studium 1).

58 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/zasady-dzialania-
funduszy/program-laczac-europe/projekty/projekty-kolejowe/, dostep: 31.07.2023
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KROTKA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTOW
1. Infrastruktura liniowa

Inwestycje w kolejowg infrastrukture liniowg w rozumieniu niniejszego badania miaty na celu
poprawe parametrow takich jak przepustowosé i dopuszczalna predkos¢ czy nacisk na os.
Obejmowaty takie elementy jak przebudowa uktadu torowego (w tym budowa nowych toréw),
elektryfikacja linii, budowa przystankéw czy poprawa stanu technicznego obiektow inzynieryjnych.
W nielicznych przypadkach inwestycje polegaty na budowie nowych fragmentéw linii lub tgcznic,

a takze odbudowie nieczynnych linii. Jeden z projektéw miat na celu poprawe bezposredniego
dostepu do portu w Gdansku (projekt dla transportu towarowego). W ramach dziatan 5.1i 5.2
zrealizowano po 17 projektéw dotyczgcych infrastruktury liniowej, o znaczeniu odpowiednio
krajowym i aglomeracyjnym. Dodatkowo jeden projekt polegat na przygotowaniu dokumentacji do
planowanej inwestycji. Pod wzgledem wartosci inwestycji najwieksze projekty to prace na linii
kolejowej C E-65 na odcinku Chorzéw-Bydgoszcz-Maksymilianowo, na linii nr 7 na odcinku
Warszawa-Lublin oraz na warszawskiej linii Srednicowej. Lokalizacje inwestycji liniowych
przedstawia Rysunek 2.

Rysunek 2. Lokalizacje inwestycji liniowych (bez projektéw dotyczgcych ERTMS)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie studiéw wykonalnosci.
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2. |Infrastruktura dla bezpieczenstwa

Inwestycje infrastrukturalne zwigzane z bezpieczeAstwem polegaty na zabudowie systeméw
ERTMS (4 projekty z dziatania 5.1) lub likwidacji miejsc niebezpiecznych poprzez budowe lub
przebudowe wiaduktéw (1 projekt z dziatania 5.1), przejazdédw drogowych (1 projekt z dziatania
5.2, por. Rysunek 3) i rozjazdéw kolejowych (1 projekt z 5.2). Najdrozszg inwestycjg na rzecz
poprawy bezpieczerstwa i jednoczesnie trzecig najdrozsza w catej V OP POIiS byta budowa
infrastruktury systemu ERTMS/GSM-R na wybranych liniach (projekt fazowany).

Rysunek 3. Lokalizacje przejazddw i skrzyzowan kolejowych, bedgcych przedmiotem inwestycji
POIiS 2014-2020

X Lokalizacje przejazdéw i skrzyzowarh kolejowych realizowanych ze érodkéw POIi$ 2014-2020
— Linie kolejowe

[ 5 50 100 150
——

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie studiéw wykonalnosci.

3. Infrastruktura dworcowa i obstugi podrdznych

Inwestycje dworcowe polegaty na poprawie stanu technicznego dworcéw, dostosowaniu ich do
wymagan dostepnosci TSI PRM, a takze instalacji systemow informacji pasazerskiej. 12 projektow
zostato zrealizowanych w ramach dziatania 5.1, a w ramach 5.2 — 5. Najwiecej modernizowanych
dworcdw i przystankdéw potozonych jest przy liniach prowadzacych do Warszawy, Biategostoku,
Lublina, Czestochowy, Rzeszowa, Poznania, Torunia i Gdanska (por. Rysunek 4).

o3



WOLANSKI

Rysunek 4. Lokalizacje dworcéw kolejowych i przystankéw osobowych bedacych przedmiotem
inwestycji POIiS 2014-2020
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie studiéw wykonalnosci.
4. Projekty taborowe

Inwestycje taborowe obejmowaty zakup i modernizacje lokomotyw, wagondw i zespotéw
trakcyjnych, a w niektérych przypadkach — réwniez budowe zaplecza. W ramach dziatania 5.1
realizowano 2 projekty dotyczgce taboru kolejowego do przewozdw pasazerskich o znaczeniu
ponadregionalnym (beneficjentem obydwu byt przewoznik pasazerski PKP Intercity), zas w ramach
dziatania 5.2 — 10 projektéw obejmujgcych swoim zakresem tabor do przewozdéw o znaczeniu
miejskim i aglomeracyjnym (por. Rysunek 5). Beneficjentami 10 projektéw taborowych z dziatania
5.2 POIiS 2014-2020 byli zaréwno przewoznicy kolejowi (Koleje Mazowieckie, Szybka Kolej Miejska
w Warszawie, PKP SKM w Tréjmiescie®’, Koleje Dolno$laskie), jak i organizatorzy transportu
kolejowego — jednostki samorzadu terytorialnego (samorzady wojewddztw matopolskiego,
wielkopolskiego i podkarpackiego).

7 Finalnie tabor zakupiony przez Wojewddztwo Pomorskie.
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Rysunek 5. Odcinki linii kolejowych obstugiwane przez tabor zakupiony bgdZ zmodernizowany ze
$rodkéw POIiS 2014-2020
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie studiéw wykonalnosci.
5. Projekty wymiany klockdw hamulcowych na tzw. ciche

W ramach konkursu na wymiane klockéw hamulcowych w wagonach towarowych na tzw. ciche
(dziatanie 5.2) ztozono 13 wnioskdw o dofinansowanie, przyznano dofinansowanie 10 projektom®8,
a realizowanych jest 9. ZTK Siarkopol musiat zrezygnowac z realizacji swojego projektu ze wzgledu
na gwattowny wzrost cen spowodowany wybuchem wojny w Ukrainie®®. Alokacja $rodkéw na
wymiane klockdw hamulcowych wyniosta 200 min zt, a wysokos¢ przyznanego dofinansowania —
niecate 137 mln zt*°. Az 61% unijnych funduszy na ten cel zostato przyznane spétce PKP Cargo.

58 https://www.cupt.gov.pl/wp-content/uploads/2022/08/lista-projektow-wybracych-do-
dofinansowaia-w-ramach-konkursu-5-2-1-21_467.pdf, dostep: 28.07.2023

9 Informacje pozyskane z wywiadu.
80 Bez projektu POIS.05.02.00-00-0050/21, ktéry nie zostat zrealizowany.
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6. Pozostate

Projekty z kategorii pozostatych realizowane byty w ramach dziatania 5.2 i miaty charakter
uzupetniajacy. 8 z 9 projektéw dotyczyto poprawy bezpieczenistwa, z czego 5 — kampanii
edukacyjnych i informacyjnych. Reszte stanowity: szkolenia dotyczace bezpieczerstwa na kolei,
budowa Systemu Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow, doposazenie stuzb ratowniczych
oraz budowa elektronicznej platformy zintegrowanych ustug mobilnosci.

CELE OPERACYJNE
Do najwazniejszych wskaznikow produktu naleza:

e catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych, w tym TEN-T;
e liczba zakupionych pojazdow kolejowych;

e liczba zmodernizowanych pojazdéw kolejowych;

e dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS.

Poza liczbg zakupionych jednostek taboru kolejowego (87% wartosci docelowej), wartosci
wskaznikéw ksztattujg sie na poziomie kilku lub kilkunastu procent wartosci docelowych (por.
Rysunek 6). Uwzgledniajgc fazowanie/etapowanie projektdw, zaktadane jest osiggniecie wartosci
docelowych wszystkich wskaznikéw.

Rysunek 6. Stopien realizacji wartos$ci docelowych podstawowych wskaznikdw produktu dla
projektéw V OP POIiS 2014-2020

liczba zakupionych jednostek taboru kolejowego 87%

liczba zmodernizowanych jednostek taboru kolejowego 15%

catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych

0,
linii kolejowych 11%

catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych

0,
linii kolejowych w sieci TEN-T 10%

dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS 2%

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

Wartos¢ zrealizowang stanowi wartos$é z wnioskdw o ptatnos$é podzielona przez sume wartosci
docelowych z konkretnych projektow.

W wyniku planowanego fazowania projektow prezentowane dane w zakresie postepu rzeczowego
mogg ulec zmianom.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z SL2014 wedtug stanu na 30.06.2023.
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CELE STRATEGICZNE
Za podstawowe cele strategiczne dla V osi POIi$ 2014-2020 przyjeto (por. Tabela 9 i Rysunek 7):

e dla priorytetu inwestycyjnego 7i:
— skrdcenie Sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osSrodkami wojewddzkimi o 1/3,
- osiggniecie 50% wzrostu Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il
(syntetycznego) dla Polski,
e dla priorytetu inwestycyjnego 7iii:
— wzrost pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim do 20 026 min
pasazerokilometrow na rok,
- wzrost pracy przewozowej w kolejowym transporcie towarowym do 63 100 min
tonokilometréw na rok.

Wartoscig bazowg sredniego czasu przejazdu miedzy 18 miastami wojewdédzkimi byto 5,5 godziny
(5,6 godziny wedtug Oceny biezgcej), a docelowg — 3,7 godziny®l. Wartos$¢ aktualna na 2023 rok to
4,6 godziny, osiggnieta zmiana wynosi wiec obecnie okoto potowe zamierzonej. Wartos¢ ta nie
zmienia sie od 2018 roku, dla ktérego oszacowano warto$¢ w ewaluacji postepu rzeczowego®?.
Niemal cate skrécenie czasu przejazdu mozna przypisa¢ inwestycjom POIiS 2014-2020 — facznie we
wszystkich relacjach osiggnieto skrécenie czasu o 1 godzine i 1 minute, zas w potaczeniach
bezposrednich na liniach kolejowych poddanych interwencji — 59 minut. Szacuje sie, ze wartos$é
docelowa nie zostanie osiggnieta w 2023 roku z uwagi na fazowanie lub brak petnej
funkcjonalnosci kluczowych projektéw (np. brak petnej funkcjonalnosci projektu na linii kolejowej
nr 7 miedzy Otwockiem a Lublinem, gdzie oczekiwana jest instalacja systemu ERTMS pozwalajaca
na docelowe skrécenie czasu przejazdu miedzy Warszawa a Lublinem®3).

Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il syntetyczny dla Polski wynosit w 2013
roku 30,17, a za warto$¢ docelowg przyjeto 45,25, Wartos$é wskaznika do 2020 roku wzrosta do
poziomu 36,79, zas szacowana wartos¢ docelowa na 2023 rok wynosi 43,99 — ponizej wartosci
okreélonej w programie®. Wptyw POIiS 2014-2020 na zmiany WKDT Il syntetycznego dla Polski
szacowany jest na ok. 11%°°.

® Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, 2022

82 CUPT, Ewaluacja biezgca z elementami mid-term dotyczgca postepu rzeczowego POIiS 2014-
2020 dla potrzeb przeglqdu srédokresowego, w tym realizacji zapisdw ram i rezerwy wykonania
w zakresie osi POIIS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT, Warszawa 2019

83 Por. Zatqcznik 10.
64 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, 2022

85 A. Szarata, IMS, Oszacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocg miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentoéw strategicznych i operacyjnych perspektywy
finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021), Warszawa/Krakéw 2021

66 Tamze.
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Wartosci dla wskaznikéw pracy przewozowej w transporcie pasazerskim i towarowym zostaty
osiggniete. Wartosci docelowe ksztattowaty sie na poziomach 20 026 min paskm i 63 100 min tkm
na rok, a wartosci aktualne w 2022 roku wynoszg odpowiednio 23 768 min paskm i 62 499 min
tkm (warto$¢ zblizona do wartosci docelowej)®’. Zmiany wzgledem wartosci bazowych wyniosty
odpowiednio 7475 min paskm oraz 11 618 min tkm.

Wktad w prace przewozowa, czyli szacowana zmiana pracy przewozowej na liniach kolejowych
poddanych interwencji, wynidst odpowiednio 220 min paskm na rok w transporcie pasazerskim
(3% wartosci rzeczywistej zmiany) i 249 mln tkm na rok (2% wartosci rzeczywistej zmiany). Wieksze
znaczenie dla pracy przewozowej w transporcie kolejowym miaty czynniki zewnetrzne wystepujgce
po wybuchu wojny w Ukrainie — wzrost cen paliw, eksport zbéz itp.

Tabela 9. Wartosci wskaznikéw rezultatu bezposredniego i wktad POIiS 2014-2020

T Warto$é Warto$é Wartosé Wkiad POIi$ 2014-
bazowa docelowa osiggnieta (rok) | 2020 (udziat)
Wskaznik Kolejowej 36,79 (2020) 11% — wzrost .
Dostepnosci c0s 5 1369 \I;vzgledétn wartosci
Transportowej WKDT Il , ez POIiS
(syntetyczny) dla Polski (szac. na 2023) 4,38 (32% zmiany)

Skrocenie Sredniego czasu
rzejazdu koleja miedz

p' ! . _ja ,Q y . |55 3,7 4,6 (2023) 1,0 (97% zmiany)

osrodkami wojewodzkimi

(godz.)

Praca przewozowa
w kolejowym transporcie | 16 293 20 026 23 768 (2022) 220 (3% zmiany)
pasazerskim (min paskm)

Praca przewozowa
w kolejowym transporcie | 50 881 63 100 62 499 (2022) 249 (2% zmiany)
towarowym (min tkm)

Zrédto: opracowanie wiasne.

8/ https://dane.utk.gov.pl/sts, dostep: 31.07.2023
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Rysunek 7. Wktad POIiS 2014-2020 w realizacje wskaznikéw rezultatu strategicznego
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Kolorem z6ttym oznaczono zmiane wskaznika w badanych latach, a kolorem szarym — wktad POIiS
2014-2020.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Odpowiedzi:

W okresie realizacji projektow V osi priorytetowej POIi$ 2014-2020 wptyneto 106 wnioskéw

o dofinansowanie, z ktérych dla 88 podpisano umowe o dofinansowanie. Podstawowe typy
projektow objety infrastrukture liniowa, infrastrukture dla bezpieczenistwa, dworce kolejowe,
tabor kolejowy do przewozdéw pasazerskich oraz tzw. ciche klocki hamulcowe dla taboru do
przewozow towarowych (wytonione w konkursie w ramach dziatania 5.2). Najwiecej projektow
o najwiekszej wartosci realizowano w obszarze infrastruktury liniowej. W swoich zatozeniach
projekty kolejowe POIiS 2014-2020 s3 spdjne wewnatrz sektora transportu kolejowego

z projektami finansowanymi z CEF oraz komplementarne miedzygateziowo wzgledem projektow
miejskich (VI o$ POIiS 2014-2020), intermodalnych i morskich (dziatanie 3.2 POIiS).

W potowie 2023 roku zakonczonych byto 15 z 88 projektow. Rozliczono 71% wydatkéw.
Fazowanych na przyszta perspektywe (do programu FEnIKS 2021-27) bedzie 12 projektow, a 15
projektow w momencie zamykania programu bedzie miato status niefunkcjonujacych.

W wiekszosci s3 to projekty kluczowe w kontekscie zaktadanych rezultatéw strategicznych.
Stopien realizacji wskaznikow produktu nalezy okresli¢ jako niski. Poza liczba zakupionych
jednostek taboru kolejowego (87% wartosci docelowej), wartosci wskaznikow ksztattujg sie na
poziomie kilku lub kilkunastu procent wartosci docelowych.

Wkiad POIiS 2014-2020 w realizacje wskaznikow rezultatu strategicznego wynosit odpowiednio
11% dla WKDT Il syntetycznego dla Polski, do 100% dla skrocenia czasu przejazdu miedzy 18
miastami wojewddzkimi, 3% dla pracy przewozowej w transporcie pasazerskim oraz 2% dla
pracy przewozowej w transporcie towarowym. Jednoczes$nie wartosci wskaznikow dostepnosci

i skrocenia czasu przejazdu nie zostaly i nie zostang osiggniete. W przypadku pracy przewozowej
osiggnieto zatozone wartosci docelowe wskaznikow, lecz wieksze znaczenie dla ich osiggniecia
miaty w tym konteks$cie wzmozone potoki pasazerow i tadunkow po wybuchu wojny w Ukrainie.

60



WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

3.4. Promowanie dostosowania do zmian klimatu i zréwnowazonego
rozwoju

Pytanie: W jaki sposéb realizowane w ramach V OP POIi$ 2014-2020 inwestycje przyczyniaja sie
do promowania dostosowania sie do zmian klimatu oraz promowania zréwnowazonego
rozwoju?

Zgodnie z zatozeniami przeanalizowanych dokumentdéw dziatania ukierunkowane na wzrost
konkurencyjnosci kolei majg przyczyni¢ sie do zmniejszenia wykorzystania transportu
indywidualnego, ktory obecnie ma najwiekszy udziat w emisji zanieczyszczen z transportu.
Strategie unijne oraz krajowe wskazujg na potrzebe ograniczania wykorzystania transportu
kotowego do przewozu débr i ustug — jako korzystniejszg dla srodowiska alternatywe, wskazywany
jest m.in. transport kolejowy. Niewatpliwie szereg podejmowanych dziatan przy udziale srodkow
unijnych przyczynia sie do realizacji ww. celu.

Juz w 2020 roku podkreslano®, ze realizacja projektéw V OP POIiS 2014-2020 moze mie¢
wymierne przetozenie na kwestie zwigzane z promowaniem zrownowazonego rozwoju oraz
dostosowaniem sie do zmian klimatu. Inwestycje w ramach wspieranych projektéw, polegajace na
modernizacji infrastruktury oraz parku taborowego, majg bezposrednie przetozenie na zwiekszenie
udziatu transportu kolejowego w przewozach osdéb i towaréw, zwtaszcza wzgledem transportu
drogowego (jest to zgodne z ideg zrwnowazonego rozwoju). Dzieki realizowanym dziataniom
dochodzi do zmiany podziatu zadan przewozowych (dzieki czemu nastepuje zmniejszenie poziomu
emisji gazow cieplarnianych), obnizenie hatasu (réwniez poprzez unowoczes$nienie taboru) oraz
tagodzenie zjawiska kongestii drogowej. Ponadto dla poszczegdlnych inwestycji liniowych,
wdrazane sg rozwigzania w postaci ekrandw akustycznych, przejs¢ dla zwierzat, pozwalajgcych na
minimalizowanie wptywu inwestycji na otoczenie w fazie eksploatacji.

Warto podkresli¢, ze tabor kolejowy, ktéry zakupiono w ramach V osi POIiS wptywa nie tylko na
poprawe komfortu podrdzy, ale réwniez na zmniejszenie negatywnego oddziatywania na
Srodowisko np. poprzez nizszg emisje CO, nowych sktadéw. Ponadto wyposazone sg one w toalety
z obiegiem zamknietym, ktdre charakteryzujg sie nizszym stopniem oddziatywania na srodowisko
niz te z obiegiem otwartym. Projekty ukierunkowane na modernizacje dworcow zwykle obejmuja
termomodernizacje, co pozytywnie wptywa na efektywnosé cieplng budynku. Tego rodzaju
przedsiewziecia nie tylko poprawiajg odbidr transportu kolejowego przez pasazeréw, ale moga
rowniez pozytywnie wptywacé na zmniejszanie emisyjnosci.

Szereg inicjatyw podjetych w ramach V osi POIiS 2014-2020 jest spdjny z zapisami zaréwno
strategii europejskich, jak i krajowych. W ten sposdb promujg one dostosowanie sie do zmian
klimatu, zrdwnowazony rozwéj i minimalizacje wptywu transportu na srodowisko.

8¢ P. Domalewski i inni, .., op.cit.
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Sami beneficjenci ocenili stopien, w jaki ich projekty realizowane w ramach V osi POIi$ 2014-2020
przyczyniajg sie do promowania omawianych kwestii, Srednio na poziomie 7,64 (na 10 punktow)
dla promowania zréwnowazonego rozwoju oraz 5,45 dla promowania dostosowania do zmian
klimatu. Zdecydowanie lepiej oceniano potencjalny wptyw na promowanie zréwnowazonego
rozwoju (por. Rysunek 8) — tylko jedna ankietowana osoba wskazata, ze projekt nie ma wptywu na
jego promowanie, podczas gdy dla zmian klimatu ocene ,,0” wystawito 6 ankietowanych (27%
proby). Warto zauwazy¢, ze sg to zdecydowanie nizsze oceny niz te wystawione przez
beneficjentéw w ankiecie w ramach Oceny biezgcej®®, wynoszacych odpowiednio 8,30 dla
promowania zrownowazonego rozwoju i 7,83 dla promowania do zmian klimatu.

Rysunek 8. Srednia ocen z odpowiedzi na pytanie: ,W jakim stopniu Paristwa projekt przyczyniat
sie do promowania dostosowania do zmian klimatu / promowania idei zréwnowazonego rozwoju
(w skali od 0 do 10)?” (n=22)

promowanie zrGwnowazonego rozwoju 7,64

promowanie dostosowania do zmian klimatu 5,45

0,00 100 200 3,00 4,00 500 6,00 7,00 8,00 900 10,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania mixed-mode.

Wsrdd sposobdw, w jaki projekty V osi POIiS 2014-2020 przyczyniaja sie do promowania tych
zagadnien, beneficjenci wymieniali ochrone atmosfery poprzez rézne projekty na rzecz
zmniejszenia emisji z transportu oraz zwiekszenie dostepnosci transportowej w uktadzie krajowym
poprzez wzmacnianie potgczen miedzy miastami wojewddzkimi (spdjnie z Oceng biezacy).
Powyisze stwierdzenia okreélajg jednak wytacznie potencjalny wptyw projektéw kolejowych POIiS
2014-2020 na promowanie dostosowania sie do zmian klimatu i zrdwnowazonego rozwoju.
Rzeczywisty wptyw interwencji na zréwnowazony rozwdj (we wszystkich jego wymiarach)
oceniono w czesci 3.10 raportu.

Odpowiedzi:

Projekty V osi POIi$ 2014-2020 sa spdjne z zapisami zaréwno strategii europejskich, jak

i krajowych w zakresie promowania dostosowania sie do zmian klimatu i zrownowazonego
rozwoju. Ich znaczenie dla promowania tych zagadnien potwierdzajg opinie beneficjentow,
ktorzy wsrdd najwazniejszych aspektow swoich projektow wskazujg ochrone atmosfery (dla
promowania dostosowania do zmian klimatu) oraz zwiekszenie dostepnosci transportowej
w uktadzie krajowym (dla promowania zréwnowazonego rozwoju).

89 P. Domalewski i inni, .., op. cit., s. 43, 45
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3.5. Konkurencyjnos¢ kolei

Pytanie: W jaki sposéb podejmowane w ramach V OP POIiS$ 2014-2020 dziatania wptywaja na
poprawe konkurencyjnosci kolei wraz z przyktadami konkretnych inwestycji?

DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

Jak wskazano w czesci 3.3, nie udato sie osiagna¢ zaktadanej dla POIiS$ 2014-2020 wartosci
docelowej Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetycznego dla Polski)
i warto$¢ ta nie zostanie osiggnieta na koniec realizacji POIiS (biorac pod uwage m.in. fazowanie
kluczowych projektow wptywajgcych na poprawe dostepnosci).

Ogodlnie kolejowa dostepnosé transportowa ulegta poprawie. Najwiekszy wzrost wartosci
syntetycznego wskaznika dostepnosci miedzy rokiem 2013 a 202370 nastgpit w wojewddztwach
mazowieckim, $lgskim i matopolskim (por. Rysunek 9). Sg to jednocze$nie wojewddztwa, ktére juz
w 2014 roku zajmowaty odpowiednio 1., 2. i 5. lokate pod wzgledem wartosci tego wskaznika. To
przede wszystkim na ich terenie zlokalizowanych byto 5 z 6 inwestycji liniowych POIi$ 2014-2020
w koncowej fazie realizacji i majgcych znaczacy wptyw na WKDT, takich jak:

e Modernizacja linii kolejowej E30 C-E30 odcinek Krakéw-Rzeszow etap Il — Faza l;

e Modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa-Biatystok-granica z Litwg, etap |,
odcinek Warszawa Rembertow-Zielonka-Ttuszcz (Sadowne) Faza Il;

e Prace na linii kolejowej nr 1 na odcinku Czestochowa-Zawiercie;

e Prace na liniach kolejowych nr 140, 148, 157, 159, 173, 689, 691 na odcinku Chybie — Zory —
Rybnik — Nedza/Turze;

e Budowa tacznicy kolejowej Krakéw Zabtocie - Krakow Krzemionki;

e Modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw-Poznan etap Il odcinek Czempin-Poznan
—Fazalll.

Jedynie ostatni projekt obejmowat niedtugie odcinki w Wielkopolskiem i Dolnoslgskiem, pod
wzgledem zmiany WKDT syntetycznego znajdujgcymi sie w srodku zestawienia. Inwestycja na
magistrali E 75 niewatpliwie przyczynita sie za$ do wzrostu wskaznika w wojewddztwie podlaskim,
ktore dzieki 80% wzrostu wartosci WKDT pasazerskiego ma w 2023 roku awansowac z ostatniej
pozycji pod tym wzgledem i wyprzedzi¢ Zachodniopomorskie.

/0 Wartosci dla 2023 zostaty zaprognozowane w roku 2020.
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Rysunek 9. Zmiana WKDT Il syntetycznego w latach 2013-2023 i inwestycje liniowe w ramach POIi$
2014-2020

it

£
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IGiPZ PAN i studiéw wykonalnosci.

Cho¢ w przypadku wojewddztw pomorskiego, warminsko-mazurskiego i lubelskiego inwestycje
POIiS 2014-2020 ztozyty sie na az ponad 20% wzrostu syntetycznego WKDT (por. Rysunek 10), to
jednak w potnocnej i wschodniej czesci kraju wzrost wskaznika byt najnizszy, a na wiekszg zmiane
jego wartosci mogtoby wptyngé ukonczenie trzech duzych inwestycji, ktére bedga fazowane:

e Prace na linii kolejowej nr 38 na odcinku Etk — Gizycko wraz z elektryfikacja;
e Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia — Stupsk;

e Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku
Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin, etap II.

Najnizszy wzrost syntetycznego WKDT i jednoczeénie najnizszy udziat inwestycji POIiS 2014-2020
w tym wzroscie odnotowano w Zachodniopomorskiem, gdzie realizacja projektu pn. Budowa
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej z wykorzystaniem istniejgcych odcinkéw linii kolejowych nr 406,
273, 351 nie jest zaawansowana i rowniez bedzie fazowana.
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Rysunek 10. Zmiana WKDT Il syntetycznego w latach 2013-2023 i szacowany udziat inwestycji POIi$
2014-2020 w tej zmianie
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych IGiPZ PAN i studiéw wykonalnosci.

Wzrost wartosci syntetycznego wskaznika kolejowej dostepnosci transportowej Swiadczy przede
wszystkim o skréceniu czasu przejazdu miedzy osrodkami wazonego rangg tych osrodkéw.
Szczegbtowa analiza pozwala stwierdzié, ze dostepnos¢ w najwiekszym stopniu poprawita sie

w centralnie potozonych i zurbanizowanych regionach i miastach”*.

Nalezy miec tez na uwadze, ze w przypadku transportu kolejowego ogromnie istotny jest czynnik
organizacyjny — sama infrastruktura bez dobrej oferty przewoznikéw nie przyniesie korzysci
dostepnosciowych. Biorgc pod uwage obecny stan nasycenia infrastrukturg oraz procesy
demograficzne i makroekonomiczne, przyszte wzrosty WKDT bedg trudniejsze do osiggniecia,

a wyrazne zmiany moze przynie$é jedynie budowa kolei duzych predkosci’?.

LA, Szarata, IMS, ,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomocq miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentoéw strategicznych i operacyjnych perspektywy
finansowej 2014-2020 (aktualizacja 2020/2021)", Warszawa/Krakow 2021, s. 105-106

2 Tamze, s. 221
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Zmiana syntetycznego Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej jest mniej
spolaryzowana miedzy wojewddztwami (por. Rysunek 11). Najnizsze wzrosty wartosci wskaznika
takze odnotowano w pétnocnej czesci kraju, na czele z Zachodniopomorskiem, ale w mniejszym
stopniu odstajg one od pozostatych. Podobnie, najwyzsze wzrosty nastgpity w wojewddztwach,
w ktérych juz w 2014 roku wartos¢ WMDT byta najwyzsza: mazowieckim, tédzkim, $lgskim

i matopolskim. W ostatnich 10 latach oddano do uzytku wiele odcinkéw drég szybkiego ruchu

i poczyniono znaczne postepy w zblizaniu sieci drogowej do ksztattu docelowego. Powstaty dtugie
fragmenty drog takich jak A1, A2, S3, S5, S6, S7, S8, S17 czy S19. Mozna wiec stwierdzi¢, ze
,kolejne regiony stajg sie nasycone nowoczesng infrastrukturg transportowga”, i cho¢ w ani 2023,
ani w 2030 roku sieci kolejowa i drogowa nie bedg petne, to jednak po 2025 roku inwestycje
drogowe bedg miaty jedynie lokalny wptyw na zwiekszenie WMDT, a bardziej istotne stang sie
kolejowe.

Rysunek 11. Zmiana WMDT syntetycznego w latach 2013-2023 i inwestycje liniowe w ramach
POIiS 2014-2020

1 ¥
0 20 40

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych IGiPZ PAN i studiéw wykonalnosci.
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SKROCENIE CZASU PRZEJAZDU

Jak wskazano juz w czesci 3.3 raportu, wartos$é docelowa wskaznika skrécenia czasu przejazdu
kolejg miedzy 18 miastami wojewddzkimi nie zostata i nie zostanie osiggnieta do korica 2023 roku.
Nalezy tez podkresli¢, ze od 2019 roku, tj. od czasu przeprowadzenia ewaluacji postepu
rzeczowego dla POIiS 2014-202073, zmianie nie ulegta ani aktualna warto$¢ wskaznika réwna 4,6
godziny, ani liczba relacji, w ktérych nastgpita zmiana czasu — poprawa sytuacji miata miejsce

w 125 relacjach, a pogorszenie —w 28 (por. Rysunek 12). Podtrzymany moze by¢ réwniez wniosek,
Ze przyczyna nieosiggniecia wartosci docelowej jest zbyt wolna realizacja inwestycji kolejowych.

W niektdrych relacjach, w szczegdlnosci ze Szczecina, ale tez np. z Warszawy i Lublina w kierunku
zachodnim, czasy przejazdu wydtuzyty sie — mimo realizacji kosztownych inwestycji. Szacowane
skumulowane oszczednosci czasu do 2023 roku wynoszg ok. 3 mld zt, co stanowi 27% kosztéw
inwestycji (majacych wptyw na skrécenie czasu przejazdu) oraz 0,1% PKB z 2023 roku.

Rysunek 12. Réznica w czasie przejazdu kolejg pomiedzy 2013 a 2023 rokiem
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie macierzy czaséw z Oceny biezgacej.

72 Ewaluacja biezgca z elementami mid-term, .., op. cit.
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PRACA PRZEWOZOWA

W stosunku do 2013 roku, czyli stanu sprzed rozpoczecia interwencji, praca przewozowa
zwiekszyta sie zaréwno w transporcie pasazerskim (por. Rysunek 13), jak i towarowym (por.
Rysunek 14). Tendencje wzrostowe mozna takze zaobserwowaé dla pozostatych wskaznikéw
przewozowych — liczby pasazerdw i masy przewiezionych towaréw. W transporcie pasazeréow
rosnie praca eksploatacyjna pociggdw, co jest efektem pozgdanym — atrakcyjna oferta
przewozowa jest giéwnym czynnikiem konkurencyjnosci kolei (por. Zatacznik 10). Jednoczesnie
warto zauwazy¢, ze w transporcie towarowym szybciej rosng praca przewozowa i eksploatacyjna
niz masa przewiezionych towaréw — swiadczy to o wiekszych odlegtosciach przewozu towaréw
oraz znaczacych przewozach Izejszych towaréw niemasowych — np. w formie skonteneryzowane;.

Rysunek 13. Liczba pasazeréw, praca przewozowa i eksploatacyjna w kolejowym transporcie
pasazerskim w latach 2013-2022 (2013=1)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Rysunek 14. Przewieziona masa towardéw, praca przewozowa i praca eksploatacyjna w kolejowym
transporcie towarowym w latach 2013-2022 (2013=1)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Na wykresach widoczne sg jednak wahania zwigzane z nadzwyczajnymi wydarzeniami, ktdre miaty
miejsce w latach 2020-2022. W 2020 roku po wybuchu pandemii nastgpito zatamanie rynku
przewozow pasazerskich — ograniczono czasowo prace eksploatacyjng pociggdw, co przetozyto sie
na odptyw pasazerdw z transportu kolejowego. Zmiane zachowan komunikacyjnych utrwalaty
rézne ograniczenia w przemieszczaniu sie, ograniczenia dotyczace maksymalnej liczby pasazerow
w srodkach transportu publicznego, obawa przed zachorowaniem czy sankcjami wynikajgcymi

z nieprzestrzegania obowigzujacych przepisdw’4. W 2021 roku kolejowy transport pasazerski wcigz
borykat sie ze skutkami ograniczen pandemicznych — dopiero w 2022 roku wartosci wskaznikéw
liczby pasazerdw i pracy przewozowej zblizyty sie do wartosci odnotowanych dla 2019 roku. Tym
razem rezygnacji z podrézy prywatnym samochodem na rzecz pociggu (w przewozach
dalekobieznych, regionalnych czy aglomeracyjnych) sprzyjaty rosngce ceny paliw.

Lata 2020-2022 byty takze czasem wahan potokdéw tadunkdéw na rynku transportu towarowego.
Co do zasady, z jednej strony wybuch pandemii ostabit koniunkture i spowodowat spadek wartosci
wskaznikéw przewozowych dla kolejowego transportu towarowego. Z drugiej strony pandemia
ostabita pozycje transportu morskiego w krajowym podziale zadan przewozowych, a rekordowe
stawki frachtu sktonity nadawcéw fadunkédw z Chin do korzystania z Nowego Jedwabnego Szlaku
przez Polske”. Z kolei w 2021 roku przewozy towardw koleja nieznacznie rosty, by w 2022 roku
osiggna¢ wartosci zblizone do tych z roku 2018. Byto to jednak spowodowane wzmozonymi
przewozami tadunkéw po wybuchu wojny w Ukrainie — transportami zamorskiego wegla z portéw
morskich oraz ukraiinskiego zboza do portow.

Osiggniecie wartosci docelowych wskaznikdw pracy przewozowej bedgcych wskaznikami rezultatu
strategicznego byto zatem wynikiem nie tylko realizacji inwestycji kolejowych finansowanych ze
$rodkéw POIiS 2014-2020, lecz przede wszystkim skutkami nadzwyczajnych wydarzen z lat 2020-
2022. W 2023 roku spodziewane sg dalsze wzrosty pracy przewozowej i liczby przewiezionych
pasazeréw w transporcie kolejowym. W pierwszej potowie 2023 roku w stosunku do pierwszej
potowy 2022 roku liczba pasazeréw wzrosta o 14,9%, za$ praca przewozowa — o 13,0%7°

74 M. Wolanski, M. Czerlinski, P. Koztowska i inni, Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny
w miastach, Wolanski sp. z 0.0., 2021

/> M. Wolanski, P. Koztowska, t. Widta-Domaradzki, J. Kaczorowski, J. Widtak, Ocena programu
pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego, Wolanski sp. z 0.0,
Warszawa 2021

76 Dane UTK.
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PUNKTUALNOSC

O ile nastgpito skrécenie czasu przejazdu miedzy miastami wojewddzkimi, o tyle dla grupy
odcinkéw poddanych interwencji czas skrdcit sie w mniejszym stopniu niz w grupie odcinkow
niepoddanych interwencji (por. Rysunek 15), a punktualnos¢ pociggdw pogorszyta sie (por.
Rysunek 16). Jedynie w 2020 roku, kiedy po sieci kolejowej poruszato sie mniej pociggdw, wartosci
wskaznikéw byty wyzsze niz te odnotowane w 2013 roku. Suma opdznien pociggdw pasazerskich
na odcinkach linii poddanych interwencji byta nizsza niz w grupie pozostatych odcinkéw (por.
Rysunek 15), lecz dla niej réwniez odnotowano wzrost opdznief. Oznacza to brak poprawy pozycji
konkurencyjnej transportu kolejowego w zakresie konkurencji czasowe]. Wsrdéd najczestszych
przyczyn opoznien w 2022 roku UTK wymieniato wydtuzony czas przejazdu (10,95%), lokowanie
podréznych (10,70%) czy tez niewtasciwg organizacje prac budowlanych (4,76%)"’.

Rysunek 15. Poréwnanie wynikdw oszacowania efektu netto dla wskaznika zmiany modelowego
czasu przejazdu oraz opdznien pociggdw pasazerskich

+0,3 godziny +34% efektu brutto
+0,1 godziny +11% efektu brutto
-2 323 055,85 minut efekt brutto: 421 200,09 minut

Zrédto: opracowanie wtasne.

Rysunek 16. Wskaznik punktualnosci pociggéw pasazerskich i towarowych na przybyciu w latach
2013-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

77 UTK, Punktualnos¢ przewozow pasazerskich.
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KOSZTY PRZEJAZDU

Analiza zmian wskaznikéw przewozowych i finansowych dla PKP Intercity w latach 2014-2022 (por.
Rysunek 17) odzwierciedla zatamanie rynku kolejowych przewozéw pasazerskich po wybuchu
pandemii w 2020 roku. Zmniejszyty sie wéwczas liczba pasazerdow i praca przewozowa. W catym
analizowanym szeregu czasowym wysokos$¢é przychoddéw zmienia sie odwrotnie proporcjonalnie do
liczby pasazeréw czy pasazerokilometréw — koszty sg bilansowane dotacjg z budzetu panistwa.

Z kolei analiza wysokosci cen biletdw na poszczegdlne kategorie pociggdw uruchamianych przez
PKP Intercity wskazuje, ze od 2015 roku utrzymywat sie stabilny poziom cen, ktére dopiero na
poczatku 2023 roku ulegty wahaniom — najpierw podwyzce’®, potem obnizce’. Tylko w 27 ze 153
relacji miedzy miastami wojewddzkimi cena biletu zwiekszyta sie o wiecej niz 20%, zas we
wszystkich relacjach drogowych zwiekszyta sie o ok. 60% (przez wzrost cen paliwa).

Bardziej drastycznych podwyzek cen dokonali jednak przewoznicy regionalni — bilety podrozaty
m.in. w wojewddztwach $lgskim czy pomorskim®. Wysokie ceny biletéw w stosunku do
zamoznosci obstugiwanego regionu (Mazowiecki regionalny) utrzymujg takze Koleje
Mazowieckie®!. Pozycje konkurencyjna transportu drogowego wzgledem kolei wzmocni réwniez
likwidacja optat dla pojazdéw do 3,5 tony za autostrady w zarzadzie GDDKIA od 1 lipca 2023 roku®?
Jedynym kosztem odczuwalnym dla uzytkownika samochodu bedzie koszt paliwa — pozostate
koszty odczuwane sg jako niebyte. Mimo podwyzek cen w wielu relacjach regionalnych w 2022
roku kolej byfa bardziej atrakcyjna cenowo niz transport samochodem, a nawet autobusem?®3, Jako
wazny element polityki cenowej wskazywana jest integracja taryfowa, czyli dostepnos¢ jednego,
wspdlnego biletu, ktéra zwieksza wygode korzystania z transportu publicznego (por. Zatgcznik 10).

Do nieco innych wnioskéw prowadzi analiza przychoddw i struktury rodzajowej kosztéw PKP Cargo
w latach 2014-2020 (por. Rysunek 18). Kryzys energetyczny wyjatkowo dotknat branze przewozéw
towarowych, o czym sSwiadczy wzrost wartosci i udziatu kosztéw nosnikéw energii w tej strukturze.
Inflacja ma swoje odzwierciedlenie rowniez we wzroscie kosztéw pracowniczych. Jednoczesnie do
poziomu ponad 50 zt za tone przewiezionego tadunku wzrosty przychody przewoznika. Oznacza to
wzmocniony przez inflacje wzrost stawek frachtu i ostabienie mozliwosci konkurowania cenowego
przez transport kolejowy na rynku przewozéw towaréw w 2022 roku.

78 https://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/pkp-intercity-aktualizuje-ceny-
biletow.html, dostep: 31.07.2023

/9 https.//www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/nizsze-ceny-biletow-pkp-
intercity.html, dostep: 31.07.2023

80 Klub Jagiellonski, PKP podniosto ceny biletéw. To naprawde byto konieczne?, 2023

8l https://serwisy.gazetaprawna.pl/transport/artykuly/8664363 . bilety-kolejowe-podwyzki-cen-
kole|-regionalna.html, dostep: 31.07.2023

82 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/panstwowe-autostrady-bezplatne-dla-samochodow-do-
35-t, dostep: 31.07.2023

83 UTK, Konkurencyjnosc kolei, Warszawa 2022
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Rysunek 17. Zmiana wskaznikéw przewozowych i finansowych PKP Intercity w latach 2014-2022
(2014=1)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdan finansowych PKP Intercity.
Rysunek 18. Wysokos¢ przychoddw i struktury rodzajowej kosztéw PKP Cargo w latach 2014-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdan finansowych PKP Cargo.
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OCENA KONKURENCYJNOSCI

Wptyw inwestycji POIiS 2014-2020 na konkurencyjnoéé kolei beneficjenci oceniali $rednio na 7,09,
a interesariusze —na 6,79 w skali od 0 do 10 (por. Rysunek 19). W najwiekszym stopniu projekty te
wzmacniaty konkurencyjnos¢ kolei przez poprawe bezpieczeristwa podrézowania (21 odpowiedzi
wsrdd interesariuszy), komfortu podrézowania (20 odpowiedzi wérédd interesariuszy) oraz
poprawe oferty przewozowej (19 odpowiedzi wérdd interesariuszy).

Rysunek 19. Srednia ocena wptywu projektédw V osi priorytetowe]j POIiS 2014-2020 na poprawe
konkurencyjnosci kolei (w skali od 0 do 10) w grupach beneficjentéw (n=22) i interesariuszy (n=47)

interesariusze 6,79

beneficjenci 7,09
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania mixed-mode.

Do analogicznych wnioskéw prowadzi analiza wynikéw modelowania ekonometrycznego (por.
Zatgcznik 6). Zgodnie z interpretacjg wynikéw zaktualizowanych modeli logitowych porzadkowych
skonstruowanych na bazie badania mixed-mode:

e opinia na temat wptywu V osi na konkurencyjno$¢ transportu kolejowego zalezy od wskazania
projektéw na rzecz poprawy bezpieczenstwa jako tych o najwiekszym oddziatywaniu;

e opinia na temat wptywu V osi na konkurencyjnos¢ transportu kolejowego zalezy od oceny
wptywu V osi na poprawe bezpieczenstwa podrdzowania, jakosci obstugi podréznych
i efektywnosci transportu towarowego;

e to, w ktorej perspektywie beneficjent aplikowat o dofinansowanie i jaki typ projektu realizowat,
miato znaczenie dla oceny wptywu na konkurencyjnos¢ kolei.

Wobec powyzszego jako najwazniejsze projekty oddziatujgce na konkurencyjnos¢ kolei nalezy
wskazac projekty na rzecz zwiekszenia poczucia bezpieczeristwa podréznych, komfortu, jakosci
obstugi podrdznych czy oferty przewozowej. Kolej konkuruje bowiem tam, gdzie w najwiekszym
stopniu przypomina transport indywidualny — krétki czas przejazdu, atrakcyjny koszt przejazdu,
dostepnosc ,,od reki”, wysoki komfort (miejsce siedzace, klimatyzacja, poczucie bezpieczenstwa,
czystoscé), wygodna przesiadka lub jej brak (por. Zatgcznik 5, Zatgcznik 10 na przyktadzie Studium 1
dla relacji Warszawa-Lublin).
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Uwzglednienie potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami beneficjenci ocenili nieco gorzej — sSrednio
na 5,72 w skali od 0 do 10. Rozktad ocen beneficjentéow przedstawia Rysunek 20. Wynika to przede
wszystkim z udzielenia odpowiedzi przez licznych beneficjentdw projektéw dotyczgcych zakupu
taboru do realizacji przewozow towarowych, pozostajgcych bez zwigzku z potrzebami oséb
niepetnosprawnych.

Rysunek 20. Rozktad ocen z odpowiedzi na pytanie: ,,W jakim stopniu Panstwa projekt przyczyniat
sie do dostosowania transportu do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami (w skali od 0 do 10)?”
(n=22)

9

8 8
8
7
6
5
4
3 2 2
2

1 1

! 0 0 0 0 0
0

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania mixed-mode.

Wsréd najwazniejszych aspektdw projektow wskazywano dostosowanie systemdw informacyjnych
(11 odpowiedzi), dostosowanie taboru kolejowego (9 odpowiedzi) oraz dostosowanie peronéw (5
odpowiedzi). Tylko fgczne dostosowanie wszystkich tych elementdw do potrzeb z oséb

z niepetnosprawnosciami prowadzi o faktycznego zaspokojenia ich specyficznych potrzeb oraz
potencjalnego zwiekszenia przez nich wykorzystania transportu kolejowego.

Na szczegdlng uwage zastugujg inwestycje dworcowe polegajgce na dostosowaniu infrastruktury
obstugi podrdznych do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, po wykonaniu ktdrych dworce

i przystanki charakteryzujg sie wysokg dostepnoscig architektoniczng (wzgledem wczesniejszych
uchybien wskazanych przez NIK (por. czes¢ 3.1), a takze wykorzystaniem innych dobrych praktyk
w zakresie projektowania dworcéw kolejowych. Ukonczono dwie takie inwestycje — w Szczecinie
(por. Zatacznik 3, Studium 3 dla Szczecina Gtéwnego) i w Gdarisku®*.

84 https://obserwatorlogistyczny.pl/2023/08/01/remont-dworca-gdansk-clowny-zakonczony-
wyglada-imponujaco/, dostep: 31.07.2023
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CZYNNIKI KONKURENCYJNOSCI

Respondenci w wywiadach indywidualnych w kontekscie oceny wptywu inwestycji na poprawe
konkurencyjnosci kolei komentowali zakres prowadzonych inwestycji (szczegdlnie liniowych).
Zdaniem wielu majg one charakter odtworzeniowy — mimo szeroko zakrojonych prac
modernizacyjnych przepustowos¢ nie poprawia sie. Sg tez niedostosowane do przysztych potrzeb,
a ich realizacja sprowadza sie do osiggania wskaznikow produktowych i finansowych, a nie
rzeczywistego wpisania ich w kontekst strategiczny (por. Zatacznik 5), co potwierdzili eksperci
uczestniczacy w panelu (por. Zatgcznik 9). Przyktadem inwestycji niedostosowanej do przysztych
potrzeb jest modernizacja estakady w Gorzowie Wielkopolskim, gdzie nie odbudowano drugiego
toru kolejowego (mimo planéw uruchomienia kolei aglomeracyjnej w wojewddztwie lubuskim),

a kontrprzyktad moga stanowié prace na linii kolejowej nr 7, gdzie w zakres projektu wpisano tez
prace na linii nr 30 o charakterze objazdowym (por. Zatgcznik 10, Studium 1). Objawia sie to
réwniez problemami w koordynacji inwestycji kolejowych, np. taborowych i infrastrukturalnych
realizowanych dla Podkarpackiej Kolei Aglomeracyjnej (por. Zatgcznik 10, Studium 2), gdzie na czas
realizacji inwestycji infrastrukturalnych wprowadzono komunikacje zastepczg i odstawiono nowo
zakupiony tabor. Brak koordynacji inwestycji na poziomie krajowym potwierdzajg rowniez
utrudnienia w innych sektorach, np. opdznienie prac remontowych po stronie miejskiej dworca
kolejowego w Szczecinie (por. Zatgcznik 10, Studium 3) czy zamkniecie stacji na linii nr 271
umozliwiajgcych roztadunek kruszywa podczas budowy drogi ekspresowej S5 (por. Zatgcznik 9).

W nastepnej kolejnosci wspominano o utrudnieniach, w tym tych spowodowanych przez
przeciggajgce sie prace modernizacyjne, ktdre uniemozliwiajg uzyskanie petnych efektéw
inwestycji kolejowych i utrwalajg korzystanie z transportu drogowego (np. modernizacja linii
kolejowej nr 3, przebudowa stacji Warszawa Zachodnia). W wywiadach podkreslano réwniez, ze
niemal w kazdym projekcie wystepujg pewnego rodzaju utrudnienia, lecz sprawnos¢ ich realizacji
zalezy od kompetencji pojedynczych pracownikdéw i mobilizacji interesariuszy.

Poniewaz w Polsce nasila sie zjawisko suburbanizacji, co skutkuje wzmozonym zapotrzebowaniem
na organizacje ustug transportu publicznego, zmniejszeniem ich efektywnosci i tym samym
atrakcyjnosci dla potencjalnego pasazera, nalezy zwrdéci¢ uwage na dobre praktyki w obszarze kolei
aglomeracyjnej. Do zwiekszenia konkurencyjnosci kolei i jej wykorzystania w codziennych
dojazdach przyczyniajg sie np. stabilna oferta przewozowa, wspdtpraca samorzadow

i wspotfinansowanie pracy eksploatacyjnej oraz dziatania komplementarne, takie jak wspdlna
oferta taryfowa, organizacja weztow przesiadkowych i potgczern dowozowych (por. Zatgcznik 10,
Studium 2 dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej). Badania potwierdzajg, ze najwieksze sukcesy

w transporcie miejskim w powigzaniu z transportem kolejowym odnoszg projekty ukierunkowane
na integracje taryfowa®® (por. tez Zatacznik 10, Studium 2 dla Podkarpackiej Kolei Aglomeracyjnej).

85 M. Wolanski i inni, Ocena wptywu dziatan podejmowanych w ramach polityki spdjnosci w zakresie
transportu publicznego na mobilnos¢ miejskqg w perspektywie 2014-2020, Warszawa 2023
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Jednym z kluczowych elementéw projektéw V OP POIiS 2014-2020 byta separacja ruchu
aglomeracyjnego od dalekobieznego i towarowego (np. linia kolejowa nr 935 dla pociggéw
towarowych z pominieciem Lublina Gtéwnego, por. Zatacznik 10, Studium 1), sprzyjajaca rowniez
rozwojowi transportu publicznego w miastach. Przyktadami weztédw kolejowych wymagajacych
tego rodzaju inwestycji s wezty wroctawski i katowicki bedgce na granicy przepustowosci (por.
Zatgcznik 5) oraz wezet poznaniski, dla ktérego przewiduje sie dalsze wzrosty liczby obstugiwanych
pasazerdw (por. Zatacznik 10, Studium 2 dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej).

Odpowiedzi:

Projekty V osi POIi$ 2014-2020 w ograniczonym stopniu przyczynily sie do wzmocnienia
konkurencyjnosci transportu kolejowego. Poprawita sie kolejowa dostepnos¢ transportowa
kraju i skrocit sie czas przejazdu miedzy 18 miastami wojewaddzkimi, jednak nie osiggnieto dla
nich wartosci zatozonych w programie. Osiggnieto natomiast wartosci docelowe dla wskaznikow
pracy przewozowej, do czego gtdwnie przyczynity sie wahania postpandemiczne, wybuch wojny
w Ukrainie i kryzys inflacyjny, ktore przez wzrost cen paliw sprzyjaty rezygnacji z transportu
samochodowego.

Jednoczesnie punktualnos¢ pociggéw pasazerskich i towarowych pogorszyta sie wzgledem stanu
przed rozpoczeciem interwencji — kolej nie jest w stanie konkurowac czasowo z transportem
drogowym i wciaz uchodzi za zawodny srodek transportu. Obecnie transport towarow kolejg ma
ostabiong pozycje konkurencyjng pod wzgledem kosztéw przejazdu. Kolejowy transport
pasazerski pozostaje jednak konkurencyjny cenowo wzgledem transportu drogowego mimo
podwyzek cen biletéw.

W tym kontekscie warunki kryzysu gospodarczego (inflacja, w tym rosngce ceny paliw) sprzyjaja
zmianie zachowan transportowych pasazeréw. Kolej konkuruje bowiem tam, gdzie w
najwiekszym stopniu przypomina transport indywidualny — krétki czas przejazdu, atrakcyjny
koszt przejazdu, dostepnos¢ (oferta przewozowa), wysoki komfort (miejsce siedzace,
klimatyzacja, poczucie bezpieczenstwa, czystos¢), wygodna przesiadka lub jej brak. Pozytywnie
nalezy tez ocenic¢ inwestycje zwiekszajgce dostepnos¢ infrastruktury i taboru do potrzeb oséb
niepetnosprawnych, ktérych wtasciwa realizacja moze przyczynic sie do zwiekszenia
wykorzystania transportu kolejowego (takze przez osoby o ograniczonej mobilnosci, np.
podrozujace z bagazem).

Do inwestycji sprzyjajacych konkurencyjnosci kolei nalezy zaliczy¢: usuwanie tzw. waskich gardet
na sieci kolejowej oraz separacje ruchu aglomeracyjnego i dalekobieznego. Konkurencyjnos¢
kolei wzmacniajg takze dziatania komplementarne do inwestycji — stabilna oferta przewozowa,
wspolna oferta taryfowa, organizacja weztéw przesiadkowych czy dziatania marketingowe.

76



WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

3.6. Rozwdj transportu intermodalnego

Pytanie: Jaki jest wptyw inwestycji z V OP POIiS 2014-2020 na rozwéj transportu
intermodalnego?

WYNIKI W PRZEWOZACH INTERMODALNYCH

W stosunku do 2013 roku (przed rozpoczeciem interwencji) wyniki w kolejowych przewozach
intermodalnych poprawity sie niemal 3-krotnie (por. Rysunek 21). Szybciej rosta masa
przewiezionych towardw niz praca przewozowa, co moze $Swiadczy¢ o jego bardziej efektywnym
wykorzystaniu lub znaczeniu w relacjach krajowych. Bardziej dynamiczny rozwéj przewozéw
intermodalnych nastapit po roku 2020, czemu sprzyjaty potoki fadunkéw z Chin na Nowym
Jedwabnym Szlaku po wybuchu pandemii oraz inwestycje infrastrukturalne i taborowe
dofinansowane z dziatania 3.2 POIi$ 2014-2020.

Udziat przewozéw intermodalnych w przewozach kolejg mierzony pracg przewozowg wynosit 6,8%
w 2014 roku, a w 2022 roku — 13,8%%°. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w 2020 roku ksztattowat sie na
poziomie 15%, co wskazuje na jego postpandemiczne ostabienie. Mimo znacznych wzrostéw
Polska w dalszym ciggu odstaje od krajow o wysokim udziale przewozéw intermodalnych, takich
jak Szwajcaria, Hiszpania, Holandia czy Niemcy.

Rysunek 21. Zmiana liczby jednostek, liczby TEU, masy przewiezionych towardw i pracy
przewozowej w kolejowych przewozach intermodalnych w latach 2013-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

86 hitps://dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny/dane-eksploatacyine/20183,Przewozy -
intermodalne-w-2023-r.html, dostep: 31.07.2023
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Znaczne wzrosty wynikow przewozowych nie mogty jednak wynikaé ze zdecydowanej poprawy
warunkéw dla ruchu pociggdw towarowych, w tym intermodalnych. W latach 2013-2021 predkos¢
handlowa pociggdw towarowych i intermodalnych obnizyta sie (por. Rysunek 22). Nawet w 2020
roku, kiedy na sieci kolejowej znajdowato sie mniej pociggdw pasazerskich w wyniku ograniczen
pandemicznych, sytuacja nie poprawita sie w sposdb odczuwalny dla przewoznikéw.

Rysunek 22. Predko$¢ pociggéw towarowych i intermodalnych w latach 2013-2021
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Zrédto: opracowanie wiasne wedtug danych UTK.

Punktualnos¢ pociggdw towarowych i intermodalnych réwniez nie ulegta widocznej poprawie (por.
Rysunek 23) — wskazniki punktualnosci pociggdw na przybyciu wzrosty wytacznie w 2020 roku, po
czym zndw obnizyty sie. Jest to tym bardziej istotne, ze transport intermodalny w wiekszym
stopniu opiera sie na logistyce just-in-time i konkuruje czasowo z transportem drogowym.

Rysunek 23. Punktualnos¢ pociggdw towarowych i intermodalnych w latach 2019-2022
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Zrédto: opracowanie wtasne wedtug danych UTK.
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KOMPLEMENTARNOSC PROJEKTOW INTERMODALNYCH

Jak wspomniano wczeéniej (por. cze$¢ 3.3), inwestycje kolejowe V osi priorytetowej POIiS 2014-
2020 byty komplementarne w swoich zatozeniach do inwestycji w terminale intermodalne i tabor
do przewozéw intermodalnych z dziatania 3.2 POIiS 2014-2020. Dotychczasowe badania wskazuja
tez, ze terminale lokalizuja sie wokét aglomeracji (Poznan, Tréjmiasto, Slask), pozostajac

w znacznych odlegtosciach od nadawcéw tadunkdw, a na pozostatych terenach kraju znaczenie ma
dostepnos¢ infrastruktury drogowej i kolejowej o znaczeniu transgranicznym i tranzytowym?’ (por.
Rysunek 24). Inwestycje kolejowe mogty zatem sprzyjaé inwestycjom w infrastrukture, tabor

i urzadzenia dla transportu intermodalnego, jednak nie potwierdzono dalszej zaleznosci, tj.
wptywu poprawy parametréw linii kolejowych na rozwdj terminali i samych przewozéw (por.

Zatacznik 5).

Rysunek 24. Mapa inwestycji liniowych V OP POIiS 2014-2020 i inwestycji terminalowych dziatania
3.2 POIiS 2014-2020 (wedtug docelowej zdolnosci przetadunkowej terminala)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK i studiéw wykonalnosci.

8 M. Wolanski, P. Koztowska, t. Widta-Domaradzki i inni, Ocena Programu pomocy publicznej na
realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 - Raport koncowy, 2021
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OCENA ROZWOJU TRANSPORTU INTEMODALNEGO

Wptyw projektéw kolejowych POIiS 2014-2020 na rozwdj transportu intermodalnego oceniono
duzo stabiej niz ich wptyw na konkurencyjnosc¢ kolei — odpowiednio na 4,55 przez interesariuszy
oraz 2,59 przez beneficjentéw (por. Rysunek 25). Wsrdd najwazniejszych aspektéw projektow
wymieniano poprawe dostepu do terminali przetadunkowych i portéw morskich (16 odpowiedzi
wsrdd interesariuszy), podniesienie predkosci szlakowych na liniach kolejowych (15 odpowiedzi)

i poprawe efektywnosci transportu kolejowego, wynikajgcg wtasnie ze zwiekszenia predkosci

i skrocenia czasu zaangazowania zasobOw w realizacje przewozow (15 odpowiedzi). Najmniej razy
wybierano odpowiedz dotyczgcg zwiekszenia punktualnosci i niezawodnosci kolei, co potwierdza
ograniczony wptyw inwestycji kolejowych na poprawe warunkéw do prowadzenia ruchu pociggéw
intermodalnych.

Rysunek 25. Srednia ocena wptywu projektédw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 na rozwdj
transportu intermodalnego (w skali od 0 do 10) w grupach beneficjentéw (n=22) i interesariuszy
(n=47)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania mixed-mode.

Znikomy wptyw liniowych inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj transportu intermodalnego
(mierzony pracg eksploatacyjng pociggdw intermodalnych na polskiej sieci kolejowej) potwierdza
takze oszacowany efekt netto interwencji wynoszacy -15 tysiecy pociggokilometréw w 2022 roku.
Oznacza to, ze na modernizowanych liniach ruch pociggdw intermodalnych rdst wolniej niz na
liniach niepoddanych interwencji (por. Rysunek 26).

Rysunek 26. Wyniki oszacowania efektu netto dla wskaznika rozwoju transportu intermodalnego

-15 tys. pockm +61% efektu brutto

Zrédto: opracowanie wiasne.
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CZYNNIKI KONKURENCYJNOSCI

Z wywiadéw indywidualnych wynika, ze projekty V osi POIiS 2014-2020 przyczynity sie do rozwoju
transportu intermodalnego tylko w zakresie poprawy dostepnosci kolejowej do portéw morskich

i podniesienia dopuszczalnej predkosci technicznej dla pociggédw towarowych na liniach
magistralnych czy usuniecia waskich gardet. Pozostatym przewozom towarowym stuzyto takze
podniesienie naciskdw na 0s. Zmiana nie miafa jednak charakteru systemowego — ogdlnie warunki
do prowadzenia ruchu pociggdw towarowych oceniane sj zle, a realizowane inwestycje kolejowe
jeszcze je pogarszajg — nastepuje degradacja stacji, likwidacja mijanek i tadowni, dtugos¢ toréw
stacyjnych jest niewystarczajgca, a wezty kolejowe w miastach i kolejowe przejscia graniczne sg
niedrozne. Niewydolnos¢ sieci kolejowej do obstugi wiekszej liczby pociggdw towarowych
uwidocznit realizowany kolejg eksport zbdz z Ukrainy po wybuchu wojny (por. Zatacznik 5).

Dalsze potrzeby rozwoju infrastruktury dla transportu towarowego dostrzezono takze w projekcie
nowego Krajowego Programu Kolejowego®?, gdzie wsrdd kierunkdw interwencji znalazty sie
projekty obejmujgce poprawe stanu technicznego linii kolejowych szczegdlnie waznych dla ruchu
towarowego (w tym zapewniajgcych ominiecie aglomeracji, poprawiajacych dostep do portéw
morskich czy stanowigcych wyprowadzenia z innych punktéw generujacych najwieksze potoki
przewozowe). W Zamierzeniach inwestycyjnych PKP PLK SA na lata 2021-2030%° wyszczegdlniono
projekty odpowiadajgce na potrzeby transportu towarowego, polegajgce na separacji ruchu
aglomeracyjnego od dalekobieznego, w tym towarowego, oraz projekty stanowigce kontynuacje
projektéw z perspektywy 2014-2020 m.in. w zakresie poprawy dostepnosci portéw morskich.

Odpowiedz:

Projekty V osi POIiS 2014-2020 przyczynity sie do rozwoju transportu intermodalnego tylko

w zakresie poprawy dostepnosci kolejowej do portéw morskich i ogélnej poprawy parametréow
infrastruktury. Zmiana nie miata jednak charakteru systemowego — ogélnie warunki do
prowadzenia ruchu pociggéw towarowych oceniane sg zle, a realizowane inwestycje kolejowe
jeszcze je pogarszaja.Inwestycje kolejowe w infrastrukture liniowa byly komplementarne do
projektow realizowanych w ramach dziatania 3.2 — inwestycje ukierunkowane na podniesienie
predkosci technicznej czy zwiekszenie przepustowosci stanowity czynnik lokalizacji nowych
terminali oraz przestanke do modernizacji istniejacych. Rzeczywistego wptywu interwencji na
rozwa@j terminali intermodalnych nie udato sie wykaza¢ w ramach niniejszego badania.
Rozwojowi kolejowych potaczen intermodalnych (niemal 3-krotnym wzrostom wynikéw
przewozowych) sprzyjaty bowiem potoki fadunkéw z Chin na Nowym Jedwabnym Szlaku

w okresie pandemii — obecnie dynamika przewozéw intermodalnych ostabta.

8 Ministerstwo Infrastruktury, Projekt Krajowego Programu Kolejowego do 2030 roku (z perspektywq
do roku 2032), Warszawa 2023

89 https://www.plk-sa.pl/informacje/rozwoj/zamierzenia-inwestycyjne, dostep: 31.07.2023
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.7. Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

Pytanie: Jaki jest wptyw inwestycji z V OP POIi$ 2014-2020 na poprawe bezpieczeristwa ruchu
kolejowego?

Podstawowy wskaznik poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego w badaniu, tj. miernik
wypadkoéw — liczba wypadkdw w przeliczeniu na prace eksploatacyjng — ulegt poprawie w latach
2015-2021, w ktérych realizowane byty inwestycje kolejowe POIiS 2014-2020 (por. Rysunek 27).

Rysunek 27. Wartos$¢ miernika wypadkéw w latach 2015-2021

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

W strukturze wypadkow (por. Rysunek 28) zmniejszyta sie liczba wszystkich rodzajow wypadkéw
z wyjatkiem wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych, co wynika prawdopodobnie ze
zwiekszonego ruchu pojazddéw (zaréwno pociggdw, jak i samochoddw osobowych) i wskazuje na
niezaspokojone potrzeby sektora w tym zakresie.

Rysunek 28. Struktura rodzajowa wypadkow (w tym powaznych) na liniach kolejowych w latach
2015-2021 — z wyjatkiem pozardw i innych zdarzen
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Wedtug danych UTK zmniejszyta sie liczba wypadkdéw przy przechodzeniu oséb przez tory

w miejscach niedozwolonych, lecz zwiekszyta liczba samobdjstw i préb samobdjczych®®.
Skuteczno$é dziatan przeciwdziatajgcych wypadkom i jednoczesny wzrost liczby zdarzen
zwigzanych z kryzysem zdrowia psychicznego potwierdzajg konieczno$¢ kontynuacji inwestycji.

Przez beneficjentéw i interesariuszy w badaniu mixed-mode (por. Rysunek 29) wptyw inwestycji
kolejowych POIiS 2014-2020 na poprawe bezpieczeristwa oceniany byt na poziomie
porownywalnym do wptywu na konkurencyjnos$¢ oraz zdecydowanie lepiej niz wptyw na rozwdj
transportu intermodalnego. Wsréd kluczowych aspektow projektéw dla poprawy bezpieczeristwa
wytypowano te zwigzane z ograniczeniem interakcji kierowcéw i pieszych z infrastrukturg
kolejowg — modernizacje niestrzezonych przejs¢ przez tory lub ktadek, likwidacje lub
zabezpieczenie nielegalnych przejs¢ oraz modernizacje przejazdéw drogowo-kolejowych.

Rysunek 29. Srednia ocena wptywu projektédw V osi priorytetowe]j POIiS 2014-2020 na poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego (w skali od 0 do 10) w grupach beneficjentéw (n=22)
i interesariuszy (n=47)

interesariusze 6,51

beneficjenci 6,00

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania mixed-mode.

Powyzszych wnioskéw nie potwierdza oszacowany efekt netto interwencji w zakresie liczby
zdarzen na liniach kolejowych (por. Rysunek 30). Moze on jednak wynikaé ze zwiekszonego ruchu
pociggdw na liniach po modernizacji, zmiany charakteru ruchu czy lepszego monitorowania
zdarzen wskutek uruchomionych systeméw bezpieczenstwa.

Rysunek 30. Wyniki oszacowania efektu netto dla wskaznika bezpieczeristwa ruchu kolejowego

+173 zdarzenia +50% efektu brutto

Zrédto: opracowanie wiasne.

90 hitps://dane.utk.gov.pl/sts/zdarzenia-kolejowe/zdarzenia-kolejowe/18417 Zdarzenia-
kolejowe.html, dostep: 31.07.2023
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W kontekscie dalszych potrzeb w zakresie modernizacji przejazdéw kolejowo-drogowych caty czas
aktualny pozostaje postulat dotyczacy zmiany modelu finansowania ich modernizacji i utrzymania,
ktorych koszty co do zasady w catosci spoczywajg na zarzadcy infrastruktury kolejowej, a wiekszosé
wypadkéw powodujg uzytkownicy infrastruktury drogowej°!.

Respondenci w wywiadach indywidualnych podkreslali, ze wszystkie projekty infrastrukturalne
(liniowe, punktowe) i taborowe przyczynity sie w pewien sposdb do zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W przypadku taboru zwiekszajg one pewnos¢ eksploatacji,
ograniczajg liczbe awarii, a w przypadku infrastruktury — mniejsze jest ryzyko uszkodzenia
torowiska, nawierzchni czy sieci trakcyjnej. Waznym elementem wskazywanym w wywiadach byta
eliminacja potencjalnych btedéw ludzkich — budowa Lokalnych Centréw Sterowania, modernizacja
urzadzen sterowania ruchem kolejowym, montaz zabezpieczen i systeméw ostrzegania na
przejazdach kolejowo-drogowych. Oprdcz powyzszych wskazywano tez na znaczenie mniej
spektakularnych i widocznych projektéw — wymiane rozjazdéw czy montaz urzadzen diagnostyki
taboru przy modernizowanych liniach (por. Zatacznik 5).

Jako niemierzalne okreslano oddziatywanie pozostatych projektédw, np. kampanii edukacyjnych czy
zakupu sprzetu ratowniczego. Podkreslano, ze efekty tego rodzaju projektéw sg dtugofalowe — np.
kampanie edukacyjne bedg procentowac dla przysztych pokolen. Zauwazono, ze kampanie dla
bezpieczenstwa w znacznej mierze ksztattujg przekaz medialny dotyczacy transportu kolejg i wigza
go gtéwnie z zagrozeniami. Potrzebe realizacji kampanii promujgcych mobilnos¢ multimodalna
obok kampanii edukacyjnych dla bezpieczeristwa zauwazono w FEnIKS na lata 2021-2027°, gdzie
uwzgledniono taki typ projektu.

Odpowiedz:

Wszystkie projekty V osi POIiS 2014-2020 przyczyniaty sie do poprawy bezpieczeristwa ruchu
kolejowego, przy czym w najwiekszym stopniu te obejmujgce budowe Lokalnych Centréw
Sterowania, modernizacja urzadzen sterowania ruchem kolejowym, montaz zabezpieczen

i systemoOw ostrzegania na przejazdach kolejowo-drogowych, modernizacje niestrzezonych
przejsc przez tory lub kiadek, likwidacje lub zabezpieczenie nielegalnych przejs¢.

Widoczna jest potrzeba kontynuacji dotychczasowych dziatan, w tym w szczegolnosci
ograniczania interakcji kierowcdw i pieszych z infrastrukturg kolejowa na przejazdach kolejowo-
drogowych i przejsciach przez tory.

SLUTK, Raport w sprawie bezpieczenstwa w 2021 roku, Warszawa 2022

9 Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 (FENIKS), wersja
zatwierdzona przez Komisje Europejskq, Warszawa 2022; Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej, Szczegdtowy Opis Priorytetdéw dla Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture,
Klimat, Srodowisko 2021-2027, Warszawa 2023
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3.8. Srodowisko

Pytanie: Jaki jest wptyw inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na
srodowisko, w szczegd6lnosci analiza ograniczenia emisji CO2 w wyniku realizowanych
projektow?

W wywiadach indywidualnych jako wytaczne korzyéci z realizacji inwestycji V OP POIiS 2014-2020
dla srodowiska naturalnego przywotywano korzysci ze zmniejszonej emisji CO; i pytow
zawieszonych (w miastach) dzieki przeniesieniu ruchu z drég na kolej. Znaczenie pozostatych
korzysci srodowiskowych (wynikajgcych np. z elektryfikacji taboru kolejowego, termomodernizacji
budynkéw dworcéw kolejowych czy wymiany wktadek hamulcowych w wagonach towarowych)
okreslano jako marginalne (por. Zatacznik 5). Efekt srodowiskowy dla hatasu kolejowego jest
obecnie niemozliwy do oceny — stopiert zaawansowania realizacji projektéw jest zbyt niski (por.
cze$é 3.3%3, Jednoczesnie warto przywotac plany inwestycyjne badanych podmiotdw, z ktérych
coraz wiecej przyglada sie taborowi kolejowemu o napedzie wodorowym i rozwaza jego zakup

w przysztych perspektywach finansowych (majgc na uwadze nie tylko korzysci srodowiskowe, lecz
takze potencjalng atrakcyjnos$¢ takiego taboru i dostepnosé srodkéw na ten cel).

Powyzsze informacje potwierdza rowniez ocena tego zagadnienia przez ankietowanych badania
mixed-mode (por. Rysunek 31), gdzie dodatkowo wsréd kluczowych aspektéw projektow
wskazywano zmniejszenie emisji gazdw cieplarnianych i zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza.

Rysunek 31. Srednia ocena wptywu projektédw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 na poprawe
jakosci Srodowiska naturalnego (w skali od 0 do 10) w grupach beneficjentow (n=22)
i interesariuszy (n=47)

interesariusze 6,09

beneficjenci 6,32

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania mixed-mode.

93 Obecnie trwa zlecone przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych badanie dot. oceny
programu pomocy publicznej w tym zakresie.
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Pozytywny wptyw interwencji na srodowisko odzwierciedla rowniez oszacowanie dodatniego
efektu netto dla zmonetyzowanych korzysci zewnetrznych wynikajgcych z przeniesienia ruchu na
kolej (por. Rysunek 32), ktére w 2022 roku wyniosty 125 min zt i tym samym przekroczyty wartosc¢
zaktadang przez beneficjentow w analizach kosztéw i korzysci rowng 120 min zt dla pierwszego
roku uzytkowania nowej infrastruktury.

Rysunek 32. Wyniki oszacowania efektu netto dla wskaznika srodowiskowego

+125 min zt +16% efektu brutto

Zrédto: opracowanie wtasne.

Przy okazji aspektéw srodowiskowych projektéw kolejowych POIiS 2014-2020 warto wspomnieé
rowniez o hatasie z transportu kolejowego towardéw, ktdrego ograniczeniu miaty sprzyjac projekty
wytonione w konkursie w ramach dziatania 5.2, w ktérym nie wyczerpano alokacji.

Whioski z wywiadéw indywidualnych i analizy danych branzowych wskazujg, ze potrzeby
przewoznikow towarowych i innych podmiotéw w zakresie wymiany klockéw hamulcowych na
tzw. ciche wydajg sie by¢ w wiekszosci zaspokojone. Niektére podmioty rozwazajg jednak tego
rodzaju inwestycje w przysztych perspektywach finansowych, poniewaz nie udato im sie skorzystaé
z dostepnego wsparcia w POIiS$ 2014-2020 z réznych przyczyn (por. Rysunek 33), co wskazuje na
koniecznos¢ kontynuacji takiego wsparcia — w zmodyfikowanej formie. Wéréd przyczyn braku
zainteresowania i udziatu w konkursie wymieniano brak wiedzy o nim oraz niedostosowany do
potrzeb termin naboru.
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Rysunek 33. Analiza przyczyn braku zainteresowania podmiotéw na rynku kolejowym konkursem
na wymiane klockéw hamulcowych na tzw. ciche w ramach dziatania 5.2 POIi$ 2014-2020

Wczesniej realizowane inwestycje
ze srodkow wiasnych

Posiadanie wytgcznie nowego taboru kolejowego

Dziatalnosc ograniczona tylko do rynku polskiego

Brak wiedzy o konkursie
Nieodpowiedni termin naboru

Zbyt mate doswiadczenie
w aplikowaniu o srodki UE

Wyzsze koszty eksploatacji ,cichych wkitadek
hamulcowych”

Niewystarczajqcy zakres projektu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wywiadéw i analizy danych branzowych.
Odpowiedz:

Projekty V osi POIi$ 2014-2020 przyczyniaty do poprawy stanu srodowiska naturalnego przede
wszystkim poprzez przeniesienie ruchu z drég na kolej. Juz w 2023 roku, mimo braku realizacji
i fazowania niektorych projektoéw, osiggnieto dodatni efekt netto w postaci zmonetyzowanych
korzysci Srodowiskowych wynikajgcych z przeniesienia ruchu z drég na kolej. Pozostate efekty
okresla sie jako marginalne, a efekt w zakresie hatasu kolejowego nie moze jeszcze by¢
poddawany ocenie.

Potrzeby w zakresie wymiany klockdw hamulcowych na tzw. ciche wydaja sie by¢ zaspokojone,
choc nieliczne podmioty wcigz rozwazajg tego rodzaju inwestycje, poniewaz nie udato im sie
skorzystac ze wsparcia w POIi$ 2014-2020.
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3.9. Rozwdj gospodarczy i spoteczny kraju oraz spdjnosé
miedzyterytorialna

Pytanie: Jaki moze by¢ potencjalny wptyw projektow perspektywy finansowej 2014-2020 na
osigganie przez wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej oraz rozwdj gospodarczy i spoteczny
kraju?

Rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju oceniano w badaniu przez pryzmat zmian wskaznika
dochodéw wtasnych gmin bedgcego najlepszym odzwierciedleniem PKB na poziomie lokalnym.
Dochody wtasne budzetéw gmin w przeliczeniu na mieszkanca wzrosty z poziomu 2198,75 zt

w 2014 roku do poziomu 3486,72 zt w 2021 roku (por. Rysunek 34).

Rysunek 34. Dochody witasne budzetéw gmin w przeliczeniu na mieszkarica w Polsce
i makroregionach w latach 2014-2021
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

Kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego respondenci w wywiadach indywidualnych
przypisywali inwestycjom na rzecz poprawy dostepnosci kolejowej do portéw morskich, ktére
umozliwity obstuge zwiekszonych potokéw tadunkéw nadawanych drogg morska. Rozwdéj
kolejowego transportu towarowego w latach realizacji projektéw kolejowych POIiS 2014-2020 byt
zwigzany gtéwnie ze sprzyjajgcymi warunkami rozwoju przewozow intermodalnych w okresie
pandemii i w ten sposob przektadat sie na rozwdj gospodarczy i intensyfikacje wymiany handlowej
(np. w postaci wptywodw z cet dla towarédw konfekcjonowanych w polskich portach i terminalach®?).

% Por. tez: M. Wolanski, P. Koztowska, £. Widta-Domaradzki i inni, Ocena Programu pomocy publiczne;
na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 - Raport koncowy, 2021
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Spdéjnos¢ miedzyterytorialng w niniejszym badaniu oceniono szerzej niz tylko spdjnos¢ miedzy
wojewddztwami. Przeanalizowano dane GUS dotyczgce zréznicowania PKB w podregionach

i regionach, co doprowadzito do wniosku, ze w Polsce miedzy regionami zréznicowanie maleje
(nastepuje konwergencja), a miedzy podregionami wcigz utrzymuje sie na podobnym poziomie,
z niewielkim wzrostem (por. Rysunek 35). Inne badania potwierdzaja, ze duze inwestycje POIiS
skupione na miastach wojewddzkich i sieci TEN-T wzmacniajg procesy dywergencji miedzy
podregionami®>.

Rysunek 35. Wartos¢ wskaznikéw zréznicowania PKB miedzy regionami (NUTS2) i podregionami
(NUTS3) w latach 2014-2020
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zroznicowanie PKB miedzy regionami (NUTS2)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W kontekscie zmian spdjnosci miedzyterytorialnej wazny jest réwniez wskaznik liczby miast
wojewddzkich potaczonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do $redniej
predkosci kursowania pociggéw pasazerskich 100 km/h®®, ktéry z wartosci bazowej (5/18 miast)®’
w 2013 roku wzrést do 11/18 miast w 2020 roku®®. Obecnie szacuje sie®, ze osiggnieto dla niego
wartos¢ docelowg rdwng 18/18 miast, lecz wytgcznie przy zatozeniu, ze do Krakowa i Rzeszowa
(przez Krakéw) podrézujemy Centralng Magistralg Kolejowa (linig kolejowg nr 4), a nie linig
kolejowa nr 8, na ktdrej uruchamiana jest wiekszos¢ potgczen miedzy Warszawg a Krakowem —
w przeciwnym wypadku wartos¢ aktualna na 2023 rok wyniostaby 16/18 miast.

95 M. Wolanski, P. Koztowska, B. Paczek i inni, Analiza okreslajgca wptyw OP [II-VI POIS 2014-2020 na
realizacje priorytetow rozwojowych okreslonych w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych,
Wolanski sp. z 0.0., 2022

96 Wskaznik Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030 roku).
97 https://strateg.stat.gov.pl/#/wyszukaj-wskaznik/381, dostep: 31.07.2023

%8 https://www.cupt.gov.pl/wp-content/uploads/2022/09/zmieniamy-polska-kolej 770.pdf, dostep:
31.07.2023

99 Opracowanie wtasne na podstawie Zatgcznika 2.1 (T) Wykaz maksymalnych predkosci - pociqgi
towarowe do regulaminu sieci PKP PLK dla rjp 2022/2023.
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W wywiadach wptyw projektéw V OP POIiS$ 2014-2020 na spdjnos¢ miedzyterytorialng okreélano
jako marginalny. Inwestycje miaty kluczowe znaczenie dla potgczen miedzy miastami
wojewddzkimi i dla potgczen aglomeracyjnych w obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich.
Rozwdj potaczen kolejowych na poziomie relacji miedzywojewddzkich nie przektadat sie naich
rozwoj w skali poszczegdlnych regionow!®. Jedynie nielicznym inwestycjom przypisywano
znaczenie regionalne — dla spdjnosci na poziomie ponizej miedzyregionalnego (por. Zatgcznik 5),
np. prace na linii kolejowej nr 289 na odcinku Legnica-Rudna Gwizdandw?°?,

Beneficjenci i interesariusze ankietowani w badaniu mixed-mode oceniali wptyw inwestycji POIiS
2014-2020 na rozwdj gospodarczy i spoteczny oraz spéjnos¢ miedzyterytorialng na nizszym
poziomie niz np. wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei czy bezpieczenstwa ruchu (por.
Rysunek 36). Jako efekty wazne w kontekscie spdjnosci miedzyterytorialnej wybierano rozbudowe
sieci potgczen kolejowych miedzy wojewddztwami i aglomeracjami, a dla rozwoju gospodarczego —
zwiekszenie mobilnosci uczniow, studentow i pracownikéw oraz zwiekszenie atrakcyjnosci kraju
dla inwestoréw.

Rysunek 36. Srednia ocena wptywu projektédw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 na rozwdj
gospodarczy kraju i spdjnosé miedzyterytorialng (w skali od 0 do 10) w grupach beneficjentow
(n=22) i interesariuszy (n=47)

. . 5,68
interesariusze
4,13
4,55
beneficjenci
2,82
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00
rozwdj gospodarczy kraju spojnos¢é miedzyterytorialna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw badania mixed-mode.

Niewielki, choé pozytywny efekt netto interwencji oszacowano dla wskaznikéw dochoddéw
wiasnych budzetéw gmin i stosunku dochodéw wtasnych budzetéw gmin do srednich dochodéw
w Polsce (por. Rysunek 37). Dla drugiego z badanych wskaznikéw osiggnieto dodatni efekt netto
przy jednoczesnie ujemnym efekcie brutto (dla wszystkich badanych odcinkéw linii kolejowych, nie
tylko tych poddanych interwencji z POIiS 2014-2020), co dodatkowo $wiadczy o wystepowaniu
procesow dywergencyjnych w skali gmin.

100 Wedtug danych UTK najwiece]j pasazerdw przewozi przewoznik pasazerski Polregio, obstugujgc
wigkszos¢ polskich regionach - rowniez poza aglomeracjami miast wojewddzkich.

101 pOIS.05.02.00-00-0010/17.
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Rysunek 37. Poréwnanie wynikdw oszacowania efektu netto dla wskaznikéw rozwoju
gospodarczego i spdjnosci miedzyterytorialnej

+135 zt na mieszkarnca +29% efektu brutto

+0,02 pp. -12% efektu brutto

Zrédto: opracowanie wtasne.

Respondenci w wywiadach wskazywali réwniez, ze nalezy spodziewac sie koniecznosci
zagospodarowania coraz wiekszych potokéw pasazeréw i tadunkéw z kierunkédw wschodnich

w procesach odbudowy Ukrainy i po jej witgczeniu (wraz z Motdawig) w sie¢ TEN-T (por. Zatgcznik
5). Zdolnos¢ do obstugi wiekszej liczby pasazeréw i wiekszej liczby pociggdw na sieci jest takze
szczegdlnie wazne w kontekscie filaru rynkowego IV pakietu kolejowego???, ktdrego regulacje
przewidujg wybér operatoréw transportu kolejowego w trybie konkurencyjnym.

Po stronie kolejowej wptyw na osigganie korzysci gospodarczych w przysztosci bedzie miata
niedroznos¢ kolejowych przejs¢ granicznych (réwniez istotna w kontekscie obstugi tadunkéw

z kierunkéw wschodnich). Warto przywotac tez braki w interoperacyjnosci kolei — zgodnosci
technicznej systeméw kolejowych w réznych panstwach cztonkowskich (por. Zatacznik 9). Zjawisko
potwierdzajg dane UTK, zgodnie z ktérymi wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji
systemu strukturalnego przebiega powoli. W 2022 roku planowano ztozenie 90 wnioskdw,
jednakze ze wzgledu na opdznienia ztozono ich zaledwie 40, natomiast zezwolers wydano 2523,

Odpowiedz:

Projekty V osi POIi$ 2014-2020 miaty niewielki, pozytywny wptyw na rozwéj gospodarczy kraju
(gtownie poprzez inwestycje w poprawe dostepnosci kolejowej portow morskich) oraz spéjnos¢
miedzyterytorialnej kraju na poziomie wojewddztw. Na poziomie lokalnym duze inwestycje
POIiS 2014-2020 wzmachiaja procesy dywergencji i nie przektadaja sie na wzrost wykorzystania
kolei. Wkrétce moze by¢ konieczne zagospodarowanie coraz wiekszych potokéw pasazeréw

i tadunkdw z kierunku wschodniego po wigczeniu Ukrainy i Motdawii w sie¢ TEN-T. Utrudni¢
mogaq to braki w interoperacyjnosci kolei oraz niedroznos¢ kolejowych przejs¢ granicznych.

102 Rozporzgdzenie (UE) 2016/2338 zmieniajqce rozporzgdzenie (UE) 1370/2007, ktére dotyczy
udzielania zamowien publicznych na ustugi w zakresie krajowych kolejowych przewozow pasazerskich
(,rozporzqdzenie w sprawie obowigzku uzytecznosci publicznej”) w ramach , filaru rynkowego” IV
Pakietu Kolejowego

103 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2022 r., Warszawa 2023
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3.10. Wptyw interwencji na zréwnowazony rozwaj
Pytanie: Jaki jest wptyw inwestycji z V OP POIi$ 2014-2020 na zréwnowazony rozwo;?

Zrownowazony rozwoj definiowany jest jako rozwdj odpowiadajgcy obecnym potrzebom bez

uszczerbku dla mozliwosci spetnienia swoich potrzeb przez przyszte pokolenial®

. W zwigzku z tym
nie nalezy odbierac go jedynie jako potrzeby zmniejszania negatywnego oddziatywania gospodarek
na srodowisko przyrodnicze, ale dazenie do postepu spotecznego i wzrostu gospodarczego

z poszanowaniem $rodowiska, czyli w sposdb zapewniajgcy solidarnosé¢ miedzypokoleniowa.
Zrownowazony rozwdéj ma zatem trzy podstawowe wymiary — gospodarczy, spoteczny oraz

srodowiskowy.

W 2015 r. przyjety zostat program ONZ ,,Przeksztatcamy nasz swiat: Agenda na rzecz
zrownowazonego rozwoju 2030” ustanawiajacy zestaw celéw zréwnowazonego rozwoju, aby
zmniejsza¢ nieréwnosci spoteczne, chronié¢ sSrodowisko, zapewniaé ochrone praw cztowieka

i zagwarantowac ludziom dobrobyt. Program zdefiniowat model zréwnowazonego rozwoju na
poziomie globalnym, zgodnie z ktérym powinno sie koncentrowaé na wyeliminowaniu ubdstwa we
wszystkich jego przejawach, przy rownoczesnej realizacji szeregu celéw gospodarczych,
spotecznych i srodowiskowych. Cele oraz wyznaczone w ich ramach dziatania odnoszg sie takze do
kreowania systemow transportu (dziatanie 11.2 — do 2030 roku zapewni¢ wszystkim ludziom
dostep do bezpiecznych, przystepnych cenowo, zréwnowazonych i fatwo dostepnych systeméw
transportu, podnies¢ poziom bezpieczenstwa na drogach, zwtaszcza poprzez rozwéj transportu
publicznego, zwracajgc szczegdlng uwage na potrzeby grup szczegdlnie wrazliwych, kobiet, dzieci,
0s0b niepetnosprawnych oraz oséb starszych oraz dziatanie 9.1 — budowaé niezawodng,
zrownowazong, trwatg i stabilng infrastrukture dobrej jakosci, w tym infrastrukture regionalna

i transgraniczng, wspierajgcg rozwdj gospodarczy i dobrobyt ludzi. Zapewni¢ wszystkim ludziom
réwny dostep do infrastruktury po przystepnej cenie)'?®. Dziatania 11.2 oraz 9.1 odnosz3 sie
przede wszystkim do tzw. obszaru prosperity (dobrobyt), koncentrujgcego sie wokét zagadnienia
rozwoju gospodarczego'®®.

W zwigzku z powyzszym oceny wptywu interwencji na zréwnowazony rozwéj dokonano na
podstawie wskaznikdw badania w obszarach rozwoju gospodarczego i spotecznego oraz spdjnosci
miedzyterytorialnej (por. czes¢ 3.9) oraz sSrodowiska (por. czes¢ 3.8), ze szczegdlnym
uwzglednieniem wskaznikéw i wnioskéw natury gospodarcze;j.

104 Raport Brundtland z 1987 r. Swiatowej Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju pt. ,Nasza wspdlna
przysztosc”.

105 Przeksztatcamy nasz $wiat: Agenda na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030, Rezolucja przyjeta
przez Zgromadzenie Ogolne w dniu 25 wrzesnia 2015 r., Organizacja Narodoéw Zjednoczonych.

108 hitps://kampanial/celow.pl/agenda-2030/, dostep: 31.07.2023
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Ponizej zestawiono oceny wptywu projektéw POIiS 2014-2020 na zmiany w trzech wymiarach
wskaznikéw zréwnowazonego rozwoju (por. Rysunek 38). Analiza ocen wskazuje, ze najwyzej
oceniany jest wptyw srodowiskowy projektow, zas w drugiej kolejnos$ci — rozwdj gospodarczy
kraju. Potwierdzajg to wnioski z wywiadow, w ktérych respondenci byli zgodni co do przetozenia
projektéw na korzysci srodowiskowe z przeniesienia ruchu na kolej i korzysci gospodarczych

z inwestycji w dostepnos¢ portdéw morskich, zas wptyw na spdjnosé miedzyterytorialng okreslali
jako marginalny. Inne dane i badania potwierdzity wzmacnianie spéjnosci miedzyterytorialnej
jedynie na poziomie regiondw, a nie w skali wszystkich jednostek w kraju. Zrbwnowazony rozwéj
charakteryzuje sie jednak koordynacjg procesdw rozwojowych réwnomiernie we wszystkich jego
wymiarach, podczas gdy w przypadku inwestycji kolejowych POIi$ 2014-2020 mamy do czynienia
jedynie z wptywem srodowiskowym i gospodarczym.

Rysunek 38. Poréwnanie $rednich ocen wptywu projektéw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 na
Srodowisko, rozwdj gospodarczy kraju i spdjnosé miedzyterytorialng (w skali od 0 do 10) w grupach
beneficjentéw (n=22) i interesariuszy (n=47)

interesariusze

beneficjenci 4,55
2,82
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00
B Srodowisko rozwdj gospodarczy kraju spojnos¢ miedzyterytorialna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania mixed-mode.
Odpowiedzi:

Projekty V osi POIiS$ 2014-2020 w swoich zatozeniach realizuja cele zréwnowazonego rozwoju we
wszystkich jego wymiarach, ze szczegélnym uwzglednieniem wymiaru gospodarczego.

Rzeczywisty i potwierdzony wptyw projektéw V osi priorytetowej POIiS 2014-2020 widoczny jest
w wymiarach: gospodarczym (wzrost dochodéw wtasnych gmin potozonych wzdtuz
modernizowanych linii kolejowych) oraz srodowiskowym (zwiekszenie korzysci Srodowiskowych
wskutek wykorzystania kolei zamiast bardziej emisyjnych srodkéw transportu). W wymiarze
spotecznym — zoperacjonalizowanym w badaniu jako spdjnos¢ miedzyterytorialna — nie
potwierdzono pozytywnego oddziatywania POIiS — inwestycje na liniach magistralnych

i w miastach wojewoddzkich wzmacniajg dywergencje wewnatrz kraju.
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3.11. Nieplanowane pozytywne i negatywne efekty interwencji

Pytanie: Jakie nieplanowane pozytywne i negatywne efekty osiggnieto dzieki realizacji
projektéw w ramach V OP POIiS 2014-2020?

Podsumowujac wyniki badania, w tym przede wszystkim wnioski z wywiadéw indywidualnych
przeprowadzonych w grupach instytucji krajowych, beneficjentéw i wnioskodawcéw V osi
priorytetowe]j POIiS 2014-2020 oraz interesariuszy i potencjalnych beneficjentéw, nalezy wskaza¢
identyfikowane przez nich nieplanowane efekty przedmiotowej interwencji.

Efekty negatywne obejmowaty gtéwnie pogorszenie warunkéw prowadzenia ruchu pociggéw
towarowych. Wskutek realizacji inwestycji likwidowano lub degradowano stacje i mijanki,
odcinano tory boczne i bocznice od modernizowanych linii kolejowych, nie dostosowywano toréw
do przyjecia dtugich pociggdédw towarowych. Problemy te wystepujg na przebudowywanych

w ramach POIiS$ 2014-2020 liniach: E 59 Poznan-Wroctaw, 7 Warszawa-Lublin, 8 Warszawa-Radom,
E 75 Warszawa-Biatystok, 1 i 25 Warszawa-Skierniewice-tddz, 3 Warszawa-towicz, E 20 Warszawa-
Minsk Mazowiecki, 202 Gdynia-Stupsk i 289 Legnica-Rudna Gwizdandéw. Jedyna linig, na ktérej
duza inwestycja liniowa nie pogorszyta warunkéw dla transportu towarowego, jest linia C-E 65%7.

Wybrane inwestycje komplikowaty réwniez sytuacje ruchowg pociggdéw pasazerskich. Przyktadem
moga by¢ prace na linii kolejowej nr 8, odcinek Warka — Radom (Lot C, D, E)!%, gdzie miedzy
dwoma najwiekszymi miastami wojewédztwa mazowieckiego powstato waskie gardto z tylko jedna
stacjg na 47-kilometrowej trasiel®.

Pozytywne przyktady dotyczgce przemyslanego planowania inwestycji kolejowych (np. dla linii
kolejowej nr 7 na odcinku Otwock-Lublin, por. Zatacznik 10) zestawiano z przyktadami utrwalania
niewystarczajgcej infrastruktury zamiast rozwijania jej z myslg o przysztych potrzebach. Przyktad
stanowi brak odbudowy drugiego toru na estakadzie kolejowej w Gorzowie Wielkopolskim*1°,

O ile czynnikiem sukcesu jest utrzymanie ciggtosci potagczen na modernizowanej linii, o tyle bardzo
uciazliwe i przedtuzajace sie utrudnienia zwigzane z pracami w terenie powodujg odptyw czesci
pasazerdw z transportu kolejowego. Przyktadem przedtuzajgcych sie prac wptywajacych
dtugotrwale na ruch pociggdw towarowych, aglomeracyjnych i dalekobieznych sg prace
budowlane na stacji Warszawa Zachodnia!*®.

107 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/majewski-modernizacje-torow-za-miliardy-doprowadzily -
do-problemow-z-ruchem-towarowym-110284.html, dostep 25.07.2023

108 POIS.05.01.00-00-0027/17.

109 Karol Trammer analizuje sensownosc polskich inwestycji kolejowych z ostatnich lat, Klub
Jagiellonski, 2022

10 PQOIS.05.02.00-00-0003/16.

WAWnioski z wywiaddw z instytucjami.
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Niektdrzy respondenci z grupy przewoznikéw towarowych wskazywali takze na wyzsze koszty
eksploatacji taboru kolejowego, w ktérym klocki hamulcowe wymieniono na tzw. ciche!?. Uznaja
to za dodatkowe obcigzenie dla transportu kolejowego — dodatkowy wymag srodowiskowy,
ktédremu nie podlega bardziej emisyjny transport drogowy. Podkresla sie rowniez, ze hatas
pochodzacy z hamowania pociggdw towarowych nie jest jedynym zrédtem hatasu
komunikacyjnego — wystepuje takze hatas toczenia oraz hatas aerodynamiczny (w wiekszym
stopniu w transporcie pasazerskim).

Zwracano jednak uwage na pozytywne efekty interwencji. Przede wszystkim inwestycje zwiekszyty
mozliwosci obstugi przez polski system transportowy wiekszej liczby pasazeréw i wiekszych
potokdéw tadunkdéw. Utatwity one (gtdwnie inwestycje taborowe) ewakuacje ludnosci z Ukrainy po
rosyjskiej agresji i umozliwity zwiekszone przewozy oséb rezygnujacych z transportu prywatnym
samochodem ze wzgledu na wzrost cen paliw i ogdlny kryzys inflacyjny. Przyczynity sie tez do
ogodlnej poprawy wizerunku polskiej kolei, ktéra przetozyta sie na wzrost liczby pasazerow?!3.

Inwestycje taborowe, w szczegdlnosci obejmujace tabor kolejowy do realizacji przewozéw
aglomeracyjnych i miejskich, poza wiekszym komfortem podrdézy dla pasazeréow przyczynity sie do
obnizenia kosztéw eksploatacji taboru przez przewoznikéw — dzieki unowoczesnieniu catych
parkéw taborowych!1411>,

Realizacja projektéw wybranych do dofinansowania w ramach konkursu na inwestycje w tzw.
ciche klocki hamulcowe, oprdcz potencjalnych korzysci Srodowiskowych, daje rowniez
przewoznikowi towarowemu mozliwos¢ rozwoju dziatalnosci na rynkach zagranicznych poprzez
poszerzenie oferty pofgczen (takze intermodalnych)t®,

Odpowiedzi:

Do negatywnych efektow interwencji mozna zaliczy¢ pogorszenie warunkéw prowadzenia ruchu
pociaggéw towarowych, utrudnienia zwigzane z przedtuzajacy sie realizacja inwestycji
kolejowych powodujace trwaty odptyw pasazerow oraz wyiszy koszt eksploatacji tzw. cichych
klockéw hamulcowych.

Nieplanowane efekty pozytywne dotyczyty m.in. obstugi wiekszej liczby pasazeréw (podczas
ewakuacji ludnosci z Ukrainy i w obliczu kryzysu inflacyjnego) oraz wiekszej liczby potaczen
towarowych za granica dzieki wymianie klockdw hamulcowych na tzw. ciche.

12 Whnioski z wywiadow z interesariuszami.

13 Whnioski z wywiadow z instytucjami.

U4 Whioski z wywiadow z beneficjentami.

1S Studium 2 - Poznanska Kolej Metropolitalna, Zatgeznik 10.

U6 \Whnioski z wywiadow z beneficjentami i wnioskodawcami.
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Whnioski i rekomendacije

Po analizie wynikdéw badania zebrano wnioski i skonstruowano na ich podstawie rekomendacje.
Podzielono je wedtug klas na rekomendacje operacyjne (por. czes¢ 4.1) oraz rekomendacje
strategiczne (por. cze$¢ 4.2) i umieszczono w tabelach wedtug wzoru ujetego w Planie ewaluacji
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-202017.

Rekomendacje operacyjne odnoszg sie bezposrednio do dziatan inwestycyjnych i dziatan
komplementarnych do nich, ktére powinny by¢ realizowane w kolejnych unijnych perspektywach
finansowych —2021-2027 (FEnIKS) oraz 2027+. Podzielono je wstepnie wedtug badanych obszarow
wptywu (konkurencyjnosc¢ kolei, rozwéj transportu intermodalnego, bezpieczeristwo ruchu
kolejowego, rozwdj gospodarczy i spoteczny oraz spdjnos¢ miedzyterytorialna).

W odniesieniu do poszczegdlnych obszaréw wptywu rekomenduje sie:

e w obszarze konkurencyjnosci kolei — inwestycje infrastrukturalne liniowe majace na celu
skrécenie czasu przejazdu przy jednoczesnej poprawie warunkéw prowadzenia ruchu
i mozliwosci zwiekszania oferty przewozowej, inwestycje dworcowe powigzane
z zagospodarowaniem terenu, kampanie budujgce pozytywny wizerunek kolei;

e w obszarze rozwoju transportu intermodalnego — dalsze inwestycje zwigzane z poprawg
dostepnosci kolejowej do portdw morskich, inwestycje w infrastrukture przeznaczong dla
transportu towarowego (tory gtéwne dodatkowe, tory boczne), program bocznicowy (wsparcie
infrastruktury ogélnodostepnej, jak i prywatnej);

e w obszarze bezpieczeristwa ruchu kolejowego — kontynuacja dotychczasowych dziatan na rzecz
wdrazania systemu ERTMS, poprawa bezpieczenistwa ruchu przy okazji realizowanych
projektéw (budowa Lokalnych Centréw Sterowania, modernizacja urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, montaz zabezpieczen i systemdw ostrzegania na przejazdach kolejowo-
drogowych, zabezpieczenie przejs¢ i przejazdéw);

e w obszarze Srodowiska — zakup taboru kolejowego do przewozéw pasazerskich (poprzedzony
analizg kosztow i korzysci w kwestii wyboru napedu, w szczegdlnosci wodorowego);

e w obszarze rozwoju gospodarczego i spotecznego oraz spdjnosci miedzyterytorialnej — projekty
inwestycyjne majgce na celu separacje ruchu aglomeracyjnego od dalekobieznego
i towarowego w celu udroznienia weztdow kolejowych i usprawnienia prowadzenia ruchu
zaréwno w aglomeracjach, jak i miedzy miastami wojewddzkimi.

Ogodlnie rekomenduje sie kontynuacje wsparcia dla transportu kolejowego w zmodyfikowanym
ksztatcie. Przywotane powyzej propozycje uporzgdkowano i uszczegétowiono w czesci 4.1 raportu.

W https://www.pois.gov.pl/media/S6892/Zalacznik_do_uchwaly_17_2020_KM_POIiS.pdf, dostep:
3.08.2023
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4.1.

Whnioski i rekomendacje operacyjne

WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU

Liste rekomendacji operacyjnych z przypisanymi wnioskami i sposobami wdrozenia zawiera Tabela 10.

Tabela 10. Lista rekomendacji operacyjnych

NR

97

TRESC WNIOSKU (ZRODtO)

W badaniu potwierdzono
pozytywne oddziatywanie
inwestycji w infrastrukture
liniowa, w ramach ktoérych
znaczacemu skréceniu ulegt
czas przejazdu i jednoczesnie
mozliwe jest zapewnienie
atrakcyjnej oferty pociggéw
pasazerskich (por. 3.5)

Co do zasady wszystkie
projekty infrastrukturalne na
rzecz poprawy bezpieczerstwa
maja pozytywne
oddziatywanie na jego poziom,
lecz obszar ten wymaga
dalszego wsparcia (por. 3.8)

Potwierdzono pozytywny
wptyw projektow
dostepowych do portow
morskich dla rozwoju
transportu intermodalnego

i rozwoju gospodarczego kraju
(por. czes¢ 3.6, czesé 3.9)

TRESC REKOMENDACII

Kontynuacja wsparcia
inwestycji

w infrastrukture
liniowa, infrastrukture
dla bezpieczenstwa,
w tym ERTMS, oraz
infrastrukture
dostepowa do portéw
morskich

OBSZAR
TEMATYCZNY

System realizacji
polityki spéjnosci

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
CUPT

SPOSOB WDROZENIA

Zapewnienie finansowania
dla: (1) inwestycji
infrastrukturalnych liniowych
majacych na celu skrocenie
czasu przejazdu przy
jednoczesnej poprawie
warunkow prowadzenia
ruchu i mozliwosci
zwiekszania oferty
przewozowej, (2) wdrazania
systemu ERTMS, budowy
Lokalnych Centréow
Sterowania, modernizacji
urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, montazu
zabezpieczen i systemow
ostrzegania na przejazdach
kolejowo-drogowych,
zabezpieczenie przejs¢

i przejazdow itp., (3) dalszych
inwestycji zwigzanych

z poprawa dostepnosci
kolejowej do portéw
morskich

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q12024

TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

KLASA
REKOMENDACII

Programowa
operacyjna
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NR

TRESC WNIOSKU (ZRODLO)

Dynamiczny rozwoj polskich
metropolii, nasilenie zjawiska
suburbanizacji przy
ograniczonym wykorzystaniu
potencjatu kolei w przewozach
aglomeracyjnych (por. czes¢
3.5)

Kryzys gospodarczy i wzrost
cen paliw sktonity pasazeréw
do rezygnacji z transportu
indywidualnego i korzystania
z kolei w dojazdach do pracy

i szkoty — okazja do utrwalenia
zachowan (por. czes¢ 3.3)

Czynniki konkurencyjnosci
kolei w przewozach
aglomeracyjnych to przede
wszystkim rozbudowana
oferta (przyktad PKM),
integracja taryfowa (przyktad
PKA) oraz krétki czas
przejazdu — sprawna realizacja
przewozéw mozliwa dzieki
osobnym uktadom torowym
dla ruchu aglomeracyjnego
(por. Zatgcznik 10)

TRESC REKOMENDACI!

Wsparcie
kompleksowych dziatan
dla transportu
kolejowego

w aglomeracjach

OBSZAR
TEMATYCZNY

System realizacji
polityki spéjnosci

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
CUPT

Ml

Organizatorzy
transportu kolejowego

SPOSOB WDROZENIA

Kontynuacja wsparcia dla
systeméw kolei miejskiej ze
szczegdlnym uwzglednieniem
projektéw infrastrukturalnych
na rzecz separacji ruchu
aglomeracyjnego od
dalekobieznego

Wprowadzenie mechanizmu
motywujgcego samorzady
(organizatorow transportu
kolejowego) do zwiekszania
pracy eksploatacyjnej
transportu kolejowego

w regionach

Projektowanie i utrzymanie
oferty przewozowej minimum
na poziomie sprzed pandemii,
poszukiwanie pola do
wspotpracy m.in. w ramach
obszaréw funkcjonalnych
miast wojewddzkich,
dziatania komplementarne
(integracja taryfowa,
infrastrukturalna)

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q12024

KLASA
REKOMENDACII

Horyzontalna
operacyjna
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NR

99

TRESC WNIOSKU (ZRODLO)

Inwestycje kolejowe V OP
POIiS 2014-2020 wciaz byty
ukierunkowane na potrzeby
wytgcznie transportu
pasazerskiego — w transporcie
towarowym nastgpito
pogorszenie przepustowosci
ze wzgledu na likwidacje
stacji, odciecie toréw i bocznic
oraz brak wprowadzenia
mozliwosci obstugi pociggow
o dtugosci 750 metréw (por.
czesc 3.3)

Dopuszczalna predkosé na
liniach kolejowych zwiekszyta
sie, jednak nie przetozyto sie
to na predkos¢ handlowa czy
punktualnosé, zaréwno ogétu
pociggdéw towarowych, jak

i pociggdéw intermodalnych
(por. czesc¢ 3.5, czesé 3.6)

Zwiekszony ruch pociggéw

w kierunku polskich portow
morskich w zwigzku

z masowym eksportem zboza
z Ukrainy ujawnit
niewydolnos¢ polskiej sieci
kolejowej (por. czesé¢ 3.3)

TRESC REKOMENDACII

Wsparcie inwestycji
skierowanych na
potrzeby kolejowego
transportu towarowego

OBSZAR
TEMATYCZNY

System realizacji
polityki spéjnosci

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
CUPT

SPOSOB WDROZENIA

Uzaleznienie finansowania dla
projektow inwestycyjnych

w zakresie infrastruktury
liniowej (gtownie sie¢ TEN-T
w zarzadzie PKP PLK) od
dostosowania infrastruktury
do ruchu pociggéw
towarowych lub minimalizacji
oddziatywania inwestycji na
infrastrukture dla ruchu
pociggdéw towarowych

Zapewnienie wsparcia dla
przedsiewzie¢ polegajacych
na budowie lub modernizacji
bocznic kolejowych —
infrastruktury
ogdélnodostepnej i prywatnej
w celu zwiekszenia
konkurencyjnosci

i przestrzennej dostepnosci
kolei dla nowych

i dotychczasowych nadawcow
tadunkéw (w formie
uzupetnionych o dziatania
organizacyjne dotacji lub
instrumentéw finansowych —
przeprowadzenie oceny ex
ante)

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q4 2027

KLASA
REKOMENDACII

Horyzontalna
operacyjna
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NR

TRESC WNIOSKU (ZRODLO)

Samorzady wojewddztw
rozwazajg zakup pojazdow
wodorowych (por. czes¢ 3.8,
Zatacznik 5)

Biorac pod uwage ryzyka
wynikajgce z braku i wysokich
poczatkowych kosztéw
infrastruktury tankowania
wodoru, rozwigzanie to moze
by¢ kapitatochtonne oraz
powodowac wzrost kosztéw
eksploatacji pojazdow
szynowych

TRESC REKOMENDACI!

Wsparcie inwestycji

w tabor kolejowy

0 napedzie wodorowym
poprzedzone
szczegotowa analizg
kosztéw i korzysci

OBSZAR
TEMATYCZNY

System realizacji
polityki spéjnosci

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
CUPT

SPOSOB WDROZENIA

Zakup taboru kolejowego
powinien by¢ poprzedzony
szczegbtowaq analizg kosztow
i korzysci w kwestii wyboru
napedu (z ewentualnym
wsparciem doradczym CUPT),
poniewaz z punktu widzenia
samorzaddw wojewodztw
korzystniejszy moze by¢
zakup pojazdow
elektrycznych ze srodkéw
wtasnych niz pojazdéw
wodorowych z funduszy
unijnych

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q12024

KLASA

REKOMENDACII

Programowa

operacyjna
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TRESC WNIOSKU (ZRODLO)

Studia przypadku dla
Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej

i Podkarpackiej Kolei
Aglomeracyjnej pokazuja, ze
jednym z czynnikéw
konkurencyjnosci kolei

w aglomeracjach sa dziatania
promocyjne uzupetniajace
inwestycje infrastrukturalne
i taborowe (por. Zatacznik 10)

Jednoczesnie przekaz
medialny dotyczacy
transportu kolejowego
ksztattowany jest wytgcznie
przez kampanie dla
bezpieczenstwa (por. czesé
3.7)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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TRESC REKOMENDACII

Wsparcie kampanii
promocyjnych
budujgcych pozytywny
wizerunek kolei

OBSZAR
TEMATYCZNY

System realizacji
polityki spéjnosci

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
CUPT

WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU

SPOSOB WDROZENIA

Zapewnienie finansowania
(analogicznego dla kampanii
edukacyjnych dla
bezpieczenstwa) dla kampanii
promocyjnych i edukacyjnych
majacych na celu budowanie
pozytywnego wizerunku kolei
u aktualnych i potencjalnych
pasazerow

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q12024

TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

KLASA
REKOMENDACII

Programowa
operacyjna
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4.2.

Whnioski i rekomendacje strategiczne

Liste rekomendac;ji strategicznych z przypisanymi wnioskami i sposobami wdrozenia zawiera Tabela 11.

Tabela 11. Lista rekomendacji strategicznych

NR TRESC WNIOSKU (ZRODtO)

Brak wyraznej jakosciowe;j
zmiany dla pasazerdéw (brak
,efektu Pendolino”),
charakter odtworzeniowy
inwestycji, oparcie
inwestycji o obecny ksztatt
sieci kolejowej bez refleksji
nad przysztymi potrzebami
(por. czesc 3.5)

Koncentracja obecnych
struktur zarzadzania

1 polityka transportowa na
projektach inwestycyjnych
(por. czesc¢ 3.5)

Przyktad modernizacji linii
kolejowej do Lublina
pokazuje, jak wazne jest
planowanie inwestyc;ji

w kontekscie catego
regionu/korytarza —
uwzglednienie linii
objazdowej w projekcie

(por. Zatgcznik 10)

TRESC REKOMENDACII

Zmiana postrzegania
inwestycji kolejowych jako
dziatan odtworzeniowych

OBSZAR
TEMATYCZNY

Transport

ADRESAT

MFiPR (wiodacy)
Ml
CUPT

M
PKP PLK
CUPT

SPOSOB WDROZENIA

Zaprojektowanie odpowiedniej
struktury zarzadzania
mobilnoscig na poziomie
krajowym, stworzenie
kompetencji strategicznych
niezbednych do realizacji celéw
polityki transportowej

Realizacja inwestycji
kolejowych jako przedsiewzieé
zintegrowanych, obejmujgcych
zagospodarowanie terenu
wokot linii i dworcéw (pod
zabudowe mieszkaniowg, jak

i przemystowa, w tym osiedla
wielofunkcyjne i tworzenie
warunkoéw dla zrGwnowazonej
logistyki)

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q4 2027

KLASA
REKOMENDACII

Horyzontalna
strategiczna
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NR

103

TRESC WNIOSKU (2RODLO)

Inwestycje PKP PLK
realizowane sg sprawniej
niz w perspektywie
finansowej 2007-2013, lecz
Wwcigz niewystarczajaco
szybko i efektywnie (por.
czesé 3.3)

Sprawnosc realizacji

i radzenia sobie

z trudnosciami
zewnetrznymi zalezy od
kompetencji pracownikéow
w regionach (por. czesc 3.5)

Utrudnienia w ruchu

i zamkniecia torowe
zniechecajg pasazerow

i nadawcéw fadunkoéw do
korzystania z kolei (por.
czesc 3.5)

TRESC REKOMENDACII

Usprawnienie realizacji
inwestycji kolejowych
poprzez zmiane formy
prawnej i struktury
organizacyjnej PKP PLK

OBSZAR
TEMATYCZNY

Transport

WPLYW DZIAtAN PODEJMOWANYCH W RAMACH V OP
POIIS 2014-2020 NA REDUKCJE BARIER ROZWOJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO | KONKURENCYJNOSC KOLEI

TERMIN
ADRESAT SPOSOB WDROZENIA WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

KLASA
REKOMENDACII

Opracowanie i przedtozenie
analizy dotyczgcej zmiany
formy prawnej PKP PLK ze
spotki na agencje rzagdowa ze
strukturg regionalng (wzorem
GDDKiA) zapewniajaca

Ml (wiodacy) !ntegraqe.du'a'falnosa ' . Q4 2027 Pozasystemowa
PKP PLK inwestycyjnej i utrzymaniowej

w celu minimalizacji trudnosci
w realizacji projektéw
inwestycyjnych (nie tylko

w ramach POIi$ 2014-2020)
natury administracyjnej,
lezacych po stronie PKP PLK
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NR

Zrodto:

TRESC WNIOSKU (ZRODLO)

Wkroétce do sieci TEN-T
zostang wigczone Ukraina
i Motdawia, co przetozy sie
dalszy wzrost potokéw
tadunkow i pasazerow

w kierunku Europy
Zachodniej (por. czes¢ 3.9)

Jednoczesnie autostrada
A4, magistrala E30 oraz
wezty kolejowe wroctawski
i katowicki pozostajg na
granicy przepustowosci
(por. czesc 3.5)

Zwiekszony eksport zboza
z Ukrainy byt jednym

z czynnikéw utrudniajacych
sprawne poruszanie sie
pociaggdw po sieci PKP PLK
(por. czes¢ 3.1, czesé 3.5)

opracowanie wilasne.

TRESC REKOMENDACII

Przygotowanie studium dla
wybranych korytarzy
transportowych pod katem
zmian wynikajacych

z wigczenia Ukrainy

i Motdawii do sieci TEN-T

OBSZAR
TEMATYCZNY

Transport

ADRESAT

Mi

SPOSOB WDROZENIA

Opracowanie studium dla
korytarzy kolejowych

i drogowych oraz przejsc¢
granicznych i inwestycji
terminalowych pod katem
obstugi zwiekszonych potokéw
tadunkéw i pasazerow

(w ujeciu miedzygateziowym)
w celu wykorzystania
potencjatu zdominowanego
przez kolej podziatu zadan
przewozowych w transporcie
towarow z Ukrainy

TERMIN
WDROZENIA
(KWARTAL | ROK)

Q4 2027

KLASA
REKOMENDACII

Pozasystemowa
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