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1. Streszczenie

Badanie pn. ,Ocena biezaca dziatarn podejmowanych w ramach V OP (OP) Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2014-2020 oraz ich wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei —
etap |” miato na celu uzyskanie wskazéwek kierunkujacych skuteczno$é realizacji V OP POIiS,
w szczegblnosdci w odniesieniu do dziatan stuzgcych poprawie konkurencyjnosci kolei w stosunku do
innych gatezi transportu, w tym transportu drogowego. Przedmiotem badania objete zostaty 62
projekty dofinansowane w ramach V OP POIiS 2014-2020. W zwiagzku z tym, ze projekty w ramach
perspektywy 2014-2020 w czasie prowadzenia badania nie sg zakonczone, analizowano réwniez
projekty objete dofinansowaniem w poprzedniej perspektywie 2007-2013, w ramach VII OP POIiS.

W celu oceny biezacej dziata podejmowanych w ramach V OP POIi$S 2014-2020 oraz okreslenia ich
wpltywu na poprawe konkurencyjnosci kolei zastosowano szereg metod badawczych, tj.: analize
danych zastanych; metody logiczne; badanie ankietowe z: beneficjentami i wnioskodawcami dziatan
5.1 i 5.2 V OP POIi$ 2014-2020 oraz beneficjentami POIiS 2007-2013, przedstawicielami JST oraz
zarzadcami infrastruktury kolejowej, przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw pasazerskich
i towarowych; pogtebione wywiady indywidualne z: przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za
zarzadzanie i wdrazanie POIiS 2014-2020 w obszarze transportu kolejowego oraz przedstawicielami
urzedu obstugujgcego ministra wtasciwego ds. transportu, beneficjentami i wnioskodawcami dziatan
5.1 i 5.2 V OP POIi$ 2014-2020 oraz z beneficjentami POIiS 2007-2013, ktdrzy realizowali projekty
w obszarze transportu kolejowego, przedstawicielami jednostek samorzadu terytorialnego,
zarzadcami infrastruktury kolejowej, przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw pasazerskich i
towarowych; metody kontrfaktyczne w postaci badania ankietowego oraz indywidualnych wywiadéw
pogtebionych z potencjalnymi beneficientami V OP POIliS 2014-2020; analizy case study;
modelowania ekonometrycznego; panelu eksperckiego; panelu delfickiego oraz benchmarkingu.

W celu efektywnego wykorzystania rezultatow badan ilosciowych i jakosciowych zastosowano analize
ekspercky poszczegdlnych wypowiedzi respondentéw o charakterze otwartym oraz triangulacje
wszystkich zastosowanych, w przedmiotowym badaniu, metod badawczych.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze dziatania realizowane w ramach V OP POIi$S 2014-2020 wpisujg
sie w ramy polityki europejskiej i krajowej w zakresie celéw i kierunkdw dziatan na rzecz transportu
kolejowego. Za kluczowy aspekt wskazuje sie kwestie dotyczacg zwiekszenia udziatu transportu
kolejowego w przewozach towardw i ustug. Dgzenie do zwiekszania roli kolei wymaga miedzy innymi
przedsiewziecia dziatan inwestycyjnych, podnoszacych konkurencyjnos¢ tego $rodka transportu.
W zwigzku z tym w obecnej perspektywie realizowane s3g dziatania polegajgce na modernizacji
infrastruktury liniowej. Inwestycje obejmujg zaréwno projekty wspierajgce kolej w aglomeracjach, jak
rowniez przyczynia sie do poprawy potgczen pomiedzy miastami wojewddzkimi oraz najwazniejszymi
osrodkami przemystowymi i gospodarczymi oraz portami morskimi w kraju. Ponadto dziatania
stuzagce poprawie konkurencyjnosci, realizowane w ramach POIiS dotycza réwniez: zakupu lub
modernizacji taboru, poprawy dostepnosci punktéw obstugi podrdéinych, tworzenia weztdw
przesiadkowych komunikujgcych kolej z innymi srodkami transportu oraz poprawy bezpieczenstwa
i zakupu specjalistycznego sprzetu technicznego.

Analizowane projekty perspektywy 2014-2020 wptywajg pozytywnie na poprawe konkurencyjnosci
kolei oraz rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju i osigganie przez wojewddztwa spdjnosci
miedzyterytorialnej. Projekty realizowane w ramach POIi$S przyczynity sie do poprawy przepustowosci
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weztéw komunikacyjnych, a tym samym skrdécenia oczekiwanego czasu przejazdu dla transportu
pasazerskiego itowarowego na ciggach transportowych. Pozytywne zmiany zostaty potwierdzone
wskaznikami badanymi w opracowaniu, tj. m.in. skréceniem sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy
osrodkami wojewddzkimi oraz zwiekszong pracg przewozowa w kolejowym transporcie towarowym
i pasazerskim. Rowniez projekty z perspektywy finansowej 2007-2013 miaty istotny wptyw na
poprawe konkurencyjnosci kolei. Dotyczy to zaréwno projektéw obejmujacych rozwéj infrastruktury,
jak i inwestycji w park taborowy oraz jego zaplecze.

Przeprowadzona analiza pokazata, ze wsparcie finansowe ze sSrodkéw Unii Europejskiej udzielane jest
m.in. projektom polegajagcym na modernizacji linii kolejowych tgczacych duze osrodki spoteczne,
gospodarcze i naukowe. Przedsiewziecia te majg na celu zapewnienie spdjnosci terytorialnej,
przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu regionéw oraz zapewnienie konkurencyjnosci kolei
jako jednego z gtownych srodkéw transportu. Dodatkowo duzy nacisk ktadziony jest na wdrazanie
projektéw modernizacji linii kolejowych nalezgcych do sieci TEN-T. Rozwdj gtéwnych magistrali
kolejowych jest dziataniem majgcym na celu poprawe wzajemnej dostepnosci pomiedzy panstwami
Unii Europejskiej oraz umozliwiajgcym wykorzystanie kolei jako gtéwnego $rodka transportu
towardw. Modernizacje linii kolejowych tworzacych szlaki miedzynarodowe, jak i stanowigcych
potgczenia miedzy gtéwnymi osrodkami panstw UE umozliwig osiggniecie celéw wspdlnoty
dotyczacych zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w transporcie pasazerskim i towarowym,
tym samym rozwaj gatezi transportu minimalizujgcego negatywny wptyw na srodowisko.

Inwestycje w ramach POIiS skutecznie przektadajg sie na realizacje celéw szczegdtowych
wyznaczonych w ramach Priorytetéw Inwestycyjnych (P1) POIiS:

e Pl 7.i.: Lepszy stan potgczen kolejowych pomiedzy gtéwnymi miastami Polski,
e Pl 7.iii.: Lepszy stan krajowych potgczen kolejowych oraz wieksze wykorzystanie systemow
kolejowych w miastach.

Ponizej przedstawiono przyktadowe efekty projektéw kolejowych sfinansowanych ze $rodkéw POIiS,
pokazujgce, ze ww. cele szczegdtowe sg skutecznie realizowane:

e Sredni czas przejazdu pociagiem dalekobieznym pomiedzy najwazniejszymi miastami
w Polsce skrdci sie ostatecznie, po zakonczeniu prac inwestycyjnych realizowanych przy
wspétudziale érodkéw POIIS 2014-2020, 0 36% (z 5 godzin 37 minuty do 3 godzin 36 minut)?;
dzieki inwestycjom w infrastrukture i tabor (zakup nowoczesnych pociggéw Pendolino do
ruchu dalekobieznego). Czas podrézy np. pomiedzy Warszawg a Gdynig skrécit sie juz
obecnie o 48 minut, pomiedzy Warszawg a Krakowem o 22 minuty, pomiedzy Warszawg a
Katowicami o 27 minut, za$ pomiedzy Warszawg a Wroctawiem o 75 minut;

e Realizowane inwestycje spowodowaly znaczgcy wzrost zainteresowania transportem
kolejowym w przewozach dalekobieznych. W efekcie, w ostatnich kilku latach na wielu
trasach w Polsce przybyto pociggdw dalekobieznych (np. w latach 2010-2020 liczba pociggéw
bezposrednich tgczacych Warszawe z Gdanskiem wzrosta z 10 do 18 kurséw dziennie w kazda

1 Dane na podstawie historycznych i aktualnych rozktadéw jazdy pociggéw, zweryfikowane za pomoca
dokumentéw opracowanych na potrzeby inwestycji oraz zatozern odnoszgcych sie do planowanych efektow
inwestycji realizowanych w ramach POIi$ 2014-2020
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strone). Od momentu uruchomienia w 2014 r., pociggéw Pendolino pomiedzy gtownymi
miastami w Polsce (m.in. Warszawg, Gdanskiem, Krakowem, Katowicami, Wroctawiem),
taczna liczba pasazerdw dalekobieznego przewozinika PKP Intercity niemalze podwoita sie
(wzrost z 25,5 min w 2014 r. do 48,9 min w 2019 r.). Wzrost znaczenia kolejowych
przewozow dalekobieznych jest widoczny m.in. w tym, ze na trasach, gdzie wzrasta liczba
pociggdw, rownolegle najczesciej spada znaczenie autobusowej komunikacji dalekobieznej;

e Bardzo gwattowny wzrost liczby pasazerdw kolei w ruchu aglomeracyjnym, m.in. dzieki
inwestycjom infrastrukturalnym i taborowym realizowanym przy wspétudziale POIiS,
odnotowuje sie w wiekszosci wojewddztw posiadajgcych na swoim terenie duze metropolie.
Np. wojewddztwo dolnoslgskie odnotowato wzrost liczby pasazeréw pociggdéw
aglomeracyjnych i regionalnych w latach 2010-2018: +108%, todzkie: +48%, mazowieckie:
+26%, pomorskie: +14%. W wiekszosci metropolii wyksztafcity sie nowe trendy transportowe:
masowe korzystanie z pociggdw na trasach, na ktérych jeszcze kilka czy kilkanascie lat temu
transport kolejowy petnit marginalng role lub w ogdle nie funkcjonowat. Rozwdj transportu
kolejowego w aglomeracjach zazwyczaj skutkuje réwniez istotnymi zmianami w catym
transporcie publicznym. W coraz wiekszej liczbie duzych miast w Polsce modyfikowana jest
rola komunikacji autobusowe] (nastepuje zmniejszanie liczby bezposrednich pofaczen
autobusowych do centrum, na rzecz zwiekszania liczby linii zapewniajgcych dojazd do stacji
i przystankow kolejowych zlokalizowanych poza centrum). Dynamicznie rozwijajg sie rowniez
projekty wspdlnych rozwigzan taryfowych, integrujacych kolej z komunikacjg miejska, co
rowniez przyczynia sie do wzrostu znaczenia kolei w obstudze przewozéw wewnatrz
aglomeracji.

Zdaniem uczestnikow wywiaddéw pogtebionych oraz badan ankietowych, postepy we wdrazaniu V OP
w kontekscie zatozen i wytycznych dokumentéw strategicznych sg zbiezne z analizowanymi celami
w zakresie transportu kolejowego, zaréwno na szczeblu krajowym, jak rowniez na szczeblu
europejskim. Wptywa to na zwiekszenie efektu synergii dokumentéw strategicznych i POIiS 2014-
2020.

Jak wynika z analizy odpowiedzi respondentéw do gtéwnych efektéw realizacji projektéw w ramach V
OP ,Rozwdj transportu kolejowego”, zaliczy¢ mozna: poprawe infrastruktury kolejowej tgczacej
gtéwne miasta oraz wazne o$rodki przemystowe i gospodarcze w Polsce, wzmocnienie roli transportu
kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym, wzrost poziomu wykorzystania systemow
kolejowych w miastach i aglomeracjach miejskich, zblizenie poziomem infrastruktury kolejowej w
Polsce do standardéw Europy Zachodniej, czy zwiekszenie komfortu podrdzy koleja.

Dziatania realizowane w ramach V OP POIiS, zdaniem uczestnikéw badan ankietowych oraz badan
o charakterze jakosciowym oddziatujg przede wszystkim na zwiekszenie poziomu dostepnosci
i konkurencyjnosci transportu kolejowego, poprzez m.in. inwestycje infrastrukturalne, ktérych celem
jest zwiekszenie poziomu mobilnosci potencjalnych i aktualnych pasazeréw transportu kolejowego,
dostosowanie kolei do potrzeb pasazeréw, w tym pasazeréw z niepetnosprawnosciami oraz
zwiekszenie liczby i czestotliwosci potaczen kolejowych. Na zwiekszenie poziomu konkurencyjnosci
transportu kolejowego oddziatujg réwniez inwestycje przyczyniajace sie do poprawy przepustowosci
transportu kolejowego, wzrost bezpieczedstwa podrdzy, skrdécenie czasu podrézy pasazeréw
i transportu towaréw, poprawy jakosci podrézy (inwestycje w tabor) oraz podniesienie predkosci
szlakowych na liniach kolejowych.
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Dodatkowo, zdaniem uczestnikdw przeprowadzonych badan, projekty realizowane w ramach V OP
mogg przyczyni¢ sie do zwiekszenia spdjnosci miedzyterytorialnej, rozumianej jako rozwdj
infrastruktury utatwiajgcej wspotprace pomiedzy regionami. Wynika to m.in. z: poprawy wspdtpracy
miedzy wojewddztwami, zwiekszenia dostepnosci do dworcow (w tym: potgczenie peryferyjnie
potozonych regionéw z metropoliami), dostosowania rozktadéw jazdy do potrzeb podrdzinych,
tatwiejszego dostepu do nowoczesnych srodkdéw transportu, pofaczenia wiekszej liczby lokalizacji
(w tym: poprawy oferty potgczen miedzywojewddzkich), zwiekszenia liczby podréznych czy wzrostu
natezenia ruchu kolejowego.

Ponadto projekty realizowane w ramach V OP POIiS 2014-2020 maja, zdaniem respondentéw,
pozytywny wptyw na srodowisko. W tym kontekscie szczegdlny nacisk ktadzie sie na obnizenie emisji
gazow cieplarniach czy ograniczenie poziomu hatasu generowanego przez kolej. Poziom wptywu
inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na promowanie do dostosowania do zmian
klimatu zostat pozytywnie oceniony zaréwno przez beneficjentéow, wnioskodawcéw, jak rowniez np.
przez przedstawicieli ministerstw.

Zdecydowana wiekszoéé beneficjentéw wsparcia w ramach V OP POIiS wskazata, ze realizowany
przez nich projekt przyczynit sie do rozwoju gospodarczego regionu, rozumianego jako proces
pozytywnych zmian w gospodarce. Opinie beneficjentéw zostaty potwierdzone przez pozostate grupy
respondentéw, ktére argumentowaty oceny efektami realizowanych projektéw, do ktérych zaliczyé
mozna np.: zmniejszenie natezenia tradycyjnego ruchu tranzytowego, rozwdj turystyki jako sektora
gospodarki w poszczegélnych regionach kraju, zwiekszenie mobilnosci uczniéw, studentéw oraz
pracownikéw, podniesienie atrakcyjnosci ekonomicznej obszaréow, ktére dotychczas byty pomijane
jako potencjalne strefy/centra logistyczne, zwiekszenie siatki odbiorcéow oraz skrécenie czasu
dostawy towardw, stworzenie sieci nowych terminali logistycznych oraz rozszerzenie oferty
transportowej i logistycznej o kolejne produkty, co korzystnie wptywa na rynek pracy.

Jak wynika z przeprowadzonych wywiadéw pogtebionych, dziatania podejmowane w ramach V OP
POIiS 2014-2020 majg pozytywny wplyw na realizacje wskaznikdw rezultatu strategicznego.
Jako wskaznik, ktéry osiggnat zauwazalny wzrost wartoéci wskazywano przede wszystkim Sredni czas
przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi.

Zatozenia V OP POIiS 2014-2020 dotyczace konkurencyjnosci transportu kolejowego s3, zdaniem
respondentéw zaangazowanych w realizacje badania, nadal aktualne, a ich poziom jest réwniez
satysfakcjonujacy i adekwatny. Elementy, ktére znajdowaty sie w obszarach potrzeb inwestycyjnych
i rozwojowych beneficjentéw znalazty sie w zatozeniach V OP.

Do innych kluczowych wnioskéw zaliczy¢ nalezy nastepujgce kwestie:

e Nalezy w wiekszym stopniu dostosowaé planowane inwestycje do potrzeb zgtaszanych przez
rynek, tak aby uzytecznosc¢ kolei byta jak najwyzsza;

e W odniesieniu do przewozéw towarowych, powaznym problemem jest minimalistyczny
zakres inwestycji (brak budowy toréw odstawczych o dtugosci uzytecznej 750 m, co jest
standardem w Europie Zachodniej, a takze np. powszechna likwidacja torow bocznych na
stacjach, przeznaczonych do zatadunku towardw). Utrudnia to korzystanie z transportu
kolejowego w przewozach tadunkdéw i obniza konkurencyjnosé kolei;
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e Problemem jest obecnie znaczacy wzrost kosztéw, przektadajacy sie na przekraczanie
zatozonych budzetéw. Réwnolegle, powszechnym zjawiskiem sg inwestycje o bardzo
wysokich budzetach, ktére dajg stosunkowo niskie efekty (np. niewielkie tylko skrécenie
czasu jazdy). Btedem jest odstgpienie od realizacji inwestycji na sieci PLK w trybie rewitalizacji
(zamiast modernizacji), co byto dos¢ powszechne w poprzedniej perspektywie finansowej
i dawato dobre efekty, przy znacznie nizszych kosztach. W tym kontekscie, wazne jest
zintensyfikowanie dziatalnosci badawczo-rozwojowej w zakresie minimalizacji kosztow
obstugi pojazddéw kolejowych i modernizacji infrastruktury;

e Istotnym mankamentem s3 przedtuzajgce sie inwestycje, dtugotrwate zamkniecia, ktore
znaczaco obnizajg konkurencyjno$¢ kolei, utrudniajagc wzrost udziatu w rynku transportu
kolejowego;

e Kluczowe jest zintensyfikowanie dziatan zmierzajgcych do wymiany zdekapitalizowanego
taboru na nowy;

o  Wyzwaniem na przysztos¢ jest przygotowanie kolei na zmniejszenie srodkdw w ramach
europejskiej polityki spdjnosci, spowodowane opuszczeniem wspdlnoty przez Wielka
Brytanie oraz wptywem pandemii SARS-CoV-2.
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2. Summary

The study ,Current assessment of activities undertaken under Priority Axis 5 (PA 5) of the
Operational Programme Infrastructure and Environment (OPI&E) 2014-2020 and their impact on
improving the competitiveness of railways — Stage 1” was aimed at obtaining guidelines for the
effectiveness of the implementation of Priority Axis 5 of the OPI&E, in particular with respect to
activities that improve the competitiveness of railways in relation to other modes of transport,
including road transport. The study included 62 projects that were co-financed under PA 5 of the
OPI&E 2014-2020. Due to the fact that the projects financed under the 2014-2020 perspective were
not completed during the study, the projects co-financed under the previous perspective 2007-2013
were also analyzed, under corresponding PA 7 of the OP&IE.

In order to assess the ongoing activities undertaken under Priority Axis 5 of the Infrastructure and
Environment Operational Programme 2014-2020 and to determine their impact on improving the
competitiveness of railways, a number of research methods were employed, i.e. desk research;
logical methods; surveys conducted with: beneficiaries and applicants of measures 5.1 and 5.2, PA 5
of OPI&E 2014-2020 and beneficiaries of the OPI&E 2007-2013, representatives of local government
units and railway infrastructure managers, passenger and freight railway companies; individual in-
depth interviews with: representatives of institutions responsible for the management and
implementation of the OPI&E 2014-2020 in rail transport and representatives of the office
supporting the minister competent for transport, beneficiaries and applicants of measures 5.1 and
5.2 under PA 5 of the OPI&E 2014-2020 and beneficiaries of the OPI&E 2007-2013 that implemented
rail transport projects, representatives of local government units, railway infrastructure managers,
passenger and freight railway companies; counterfactual impact evaluation methods in the form of a
survey and individual in-depth interviews with potential beneficiaries of Axis 5 of the OPI&E 2014-
2020; case study; econometric modelling; expert panel; Delphi panel and benchmarking.

In order to effectively use the results of quantitative and qualitative research, the expert analysis of
individual open-ended statements of respondents and the triangulation of all research methods used
in the study were employed.

As the analysis has shown the activities carried out under PA 5 of the OPI&E 2014-2020 are in line
with the European and national policies in the scope of goals and directions of activities for rail
transport. The key aspect is an increase of the share of rail transport in the transport of goods and
services. When striving to increase the role of railways, investment activities are, inter alia, required
to increase the competitiveness of this means of transport. Therefore, in the current perspective,
activities are being implemented to modernize the line infrastructure. Such investments will include
projects supporting the railway in agglomerations, as well as they will improve connections between
provincial cities and the most important industrial and economic centres and seaports in the country.
Moreover, measures to improve competitiveness, implemented as part of the OPI&E, also include
the purchase or modernization of rolling stock, the improvement of accessibility of passenger service
areas, the establishment of interchanges connecting rail transport with other means of transport as
well as the improvement of safety and the purchase of specialized technical equipment.

The analyzed projects of the 2014-2020 perspective have a positive impact on improving the railway
competitiveness and the social and economic development of the country achieved by provinces of
inter-territorial cohesion. The projects implemented under the OPI&E have contributed to the
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improvement of the capacity of transport hubs, and thus the reduction of the expected time of
passenger and freight transport on transport routes. Positive changes have been confirmed by
positive indicators tested in the study, i.e. shortened average travel time by rail between provincial
centres and increased transport performance in freight and passenger rail transport. Also, the
projects from the financial perspective 2007-2013 had a significant impact on improving the
competitiveness of railways. This applies to both infrastructure development projects and
investments in the rolling stock and its auxiliary facilities.

The analysis has shown that financial support from the European Union is being granted, among
others, to projects for the modernization of railway lines connecting large social, economic and
scientific centres. These projects are aimed at ensuring territorial cohesion, preventing the transport
exclusion of regions and ensuring the competitiveness of railways as one of the main means of
transport. In addition, great emphasis is placed on the implementation of projects for the
modernization of railway lines in the TEN-T network. The development of the main railway lines is
aimed at improving mutual accessibility between the European Union states and enabling the use of
rail as the main means of transport for goods. The modernization of railway lines used as
international routes as well as connections between major centres of the EU states will enable the
achievement of the community's goals for the increase of the rail transport share in passenger and
freight transport, thus developing the mode of transport, which minimizes the negative impact on
the environment.

The projects implemented under the OPI&E effectively translate into the attainment of the specific
objectives set under the Investment Priorities (IP) of the OPI&E:

e |P7.i.: Improved condition of rail connections between major Polish cities,
e |P 7.iii .: Better condition of domestic rail connections and greater use of rail systems in cities.

The following are examples of effects of railway projects financed from the OPI&E funds to show that
the abovementioned specific objectives are being effectively attained:

e The average travel time by long-distance train between the major cities in Poland will finally
be shortened by 36% (from 5 hours 37 minutes to 3 hours 36 minutes), after completion of
the investments co-financed from the OPI&E 2014-2020 funds; thanks to the investments in
infrastructure and rolling stock (the purchase of modern Pendolino trains for long-distance
traffic) the travel times between the cities below have been reduced as follows: between
Warsaw and Gdynia by 48 minutes, between Warsaw and Krakow by 22 minutes, between
Warsaw and Katowice by 27 minutes, and between Warsaw and Wroclaw by 75 minutes;

e The implemented projects resulted in a significant increase in interest in long-distance rail
transport. As a result, the numbers of long-distance trains operated on many routes in
Poland have grown in the last few years (e.g. in the years 2010-2020, the number of direct
trains between Warsaw and Gdansk has increased from 10 to 18 trains per day in each
direction). Since the launch, in 2014, of Pendolino trains between major cities in Poland
(including Warsaw, Gdansk, Cracow, Katowice, Wroclaw), the total number of passengers of
PKP Intercity, a long-distance carrier, has almost doubled (from 25.5 million in 2014 to 48.9
million in 2019). The growing importance of long-distance rail transport is visible, among
others on the routes where the number of trains has increased and at the same time, the
importance of long-distance bus service has decreased more often than not;
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e A very rapid increase in the number of rail passengers in agglomeration traffic, among
others, thanks to infrastructure and rolling stock investments co-financed from the OPI&E, is
reported in most provinces with large metropolises. For example, the following increases in
the numbers of passengers of agglomeration and regional trains were reported in 2010-
2018: in Lower Silesia Province +108%, in tddz Province: +48%, in Mazovia Province: +26%
and in Pomerania Province: +14%. In most metropolises, new transport trends have evolved,
e.g. the mass use of trains on routes where a few or dozen or so years ago rail transport
played a marginal role or did not exist at all. Usually. rail transport development in
agglomerations also results in significant changes in the public transport as a whole. Among
others, the role of bus service is being modified in an increasing number of large cities in
Poland (the number of direct bus connections to the centre is decreasing in favour of
increasing the number of lines providing access to railway stations and stops located outside
the centre). The projects for joint solutions to integrate rail fares with city transport fares
have also been dynamically developed, which also contributes to the growing importance of
rail in transport within agglomerations.

According to the participants of in-depth interviews and surveys, progress in the implementation of
Priority Axis 5 in the context of the assumptions and guidelines of strategic documents is consistent
with the goals analyzed for rail transport, both at the national and European level. This increases the
synergy effect of strategic documents and the Operational Program Infrastructure and Environment
for 2014-2020.

As results from the analysis of the answers of respondents involved in the evaluation study, the main
effects of project implementation under PA 5 ,Development of Rail Transport” include: the
improvement of the railway infrastructure connecting major cities and important industrial and
economic centres in Poland, the strengthening of the role of rail transport in the integrated transport
system, increasing the utilisation rate of railway systems in cities and urban agglomerations, bringing
the level of railway infrastructure in Poland closer to the West European standards, or increasing the
comfort of travel by rail.

According to the participants involved in the survey and qualitative research, the activities
implemented under Priority Axis 5 of the Infrastructure and Environment Operational Programme
first and foremost affect an increase in the level of accessibility and competitiveness of rail transport,
through among others, infrastructure investments aimed at increasing the level of mobility of
prospective and existing rail transport passengers, adapting railways to the needs of passengers,
including passengers with disabilities, and increasing the number and frequency of rail connections.
An increase of rail transport competitiveness level is also influenced by investments contributing to
the improvement of rail transport capacity, increase of travel safety, shortening travel time for
passengers and freight transport time, improvement of travel quality (investments in rolling stock) as
well as increasing track speeds (maximum design speeds) on railway lines.

In addition, according to the participants of the completed research, the projects implemented under
PA 5 may contribute to increasing inter-territorial cohesion, which is understood as the development
of infrastructure facilitating cooperation between regions. This, among others, results from:
improved cooperation between provinces, increased accessibility to railway stations (including:
connecting peripheral regions with metropolises), timetables adjusted to the needs of travellers,
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easier access to modern means of transport, connected more locations (including improved offer for
interprovincial connections), increased number of travellers or increased rail traffic volume.

The vast majority of beneficiaries under PA 5 of the OPI&E indicated that the projects implemented
by them contributed to the economic development of the region, understood as a process of positive
changes in management. The beneficiaries' opinions were confirmed by other groups of respondents
who argued for the effects of implemented projects, which could include, e.g. decrease in volume of
traditional transit traffic, development of tourism as an economic sector in individual regions of the
country, increased mobility of pupils, students and employees, increased economic attractiveness of
areas that were previously omitted as potential logistic zones/centres, recipient network expansion
and shortened delivery time of goods, creation of a network of new logistic terminals and extension
of the transport and logistic offer with further products, which will have a positive impact on the
labour market.

As results from the in-depth interviews conducted, the activities undertaken under PA 5 of the OPI&E
2014-2020 have had a positive impact on the implementation of strategic result indicators. The
average travel time by rail between provincial centres was first and foremost indicated as the
indicator that achieved a noticeable increase in value.

According to the respondents involved in the study, the assumptions of PA 5 of the OPI&E 2014-2020
about the competitiveness of rail transport are still valid, and their level is also satisfactory and
adequate. The elements that were in the areas of investment and development needs of the
beneficiaries were included in the assumptions of PA 5.

Other key conclusions resulting from the work carried out under the study shall mainly include the
following:

e Planned investments shall, to a greater extent, be adapted to the needs reported by the
market, so that the utility of railways is as high as possible;

e As far as the freight transport is concerned, the minimalist scope of investments is a serious
problem (as opposed to the Western Europe standards, no holding tracks with a usable
length of 750 m are constructed, as well as, for example, there is general liquidation of side
tracks intended for loading goods at stations). This makes it difficult to use the rail transport
for freight and reduces the railway competitiveness;

e At present, a significant increase in costs poses a problem, which results in the assumed
budgets being exceeded. At the same time, there are very common types of investments
with very high budgets that produce relatively low outcomes (e.g. only a short reduction in
travel time). It is a mistake to withdraw from the investments on the PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.? network in the revitalization mode (instead of modernization), which was
quite common practice in the previous financial perspective and produced good results at
much lower costs. In this context, it is important to intensify research and development
activities in terms of minimizing the operating costs of railway vehicles and modernizing
infrastructure;

2 polish railway infrastructure manager.
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Important drawbacks include prolonged investments, long-term closures, which significantly
reduce the competitiveness of railways, making it difficult to increase the share in the rail

transport market;
It is crucial to intensify efforts to replace the decapitalized rolling stock with a new one;

The challenge for the future is to prepare the railways for a reduction of funds as part of European
cohesion policy due to the UK leaving the community and the SARS-CoV-2 pandemic.
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3. Wprowadzenie

3.1. Kontekst badania

Komisja Europejska wskazuje, ze linie kolejowe duzych predkosci powinny stanowi¢ priorytet
w sieciach transeuropejskich, a celem realizowanych inwestycji powinien by¢ wzrost udziatu
transportu kolejowego w podziale miedzygateziowym (modal split). Niezbedne jest sukcesywne
dazenie do rozwoju i wzrostu konkurencyjnosci transportu kolejowego ze wzgledu na jego szereg
zalet, ktdrych nie posiada transport drogowy.

Niezbywalne i niebudzace watpliwosci atuty transportu kolejowego to m.in.: duze mozliwosci
przewozowe przy niewielkiej zajetosci terenu, brak podatnosci na zjawisko kongestii, niewielkie
ryzyko wypadkéw, niska szkodliwos$é dla Srodowiska naturalnego. Transport kolejowy jest najbardziej
uniwersalny sposrod wszystkich podsysteméw transportu alternatywnych wobec motoryzacji.
Wynika to m.in. z powszechnej dostepnosci transportu kolejowego (wzgledem zwtaszcza transportu
lotniczego i wodnego), szybkosci przejazdu, zwtaszcza w zakresie przemieszczania sie na duze
odlegtosci (wzgledem transportu wodnego) i masowosci (wzgledem transportu lotniczego).

Uniwersalnos¢ transportu kolejowego wynika tez z faktu, ze z tej samej infrastruktury w wielu
wypadkach moga korzystaé réznego rodzaju pociggi — aglomeracyjne i regionalne, dalekobiezne oraz
towarowe. Nie zmienia to jednak faktu, Zze powstaje konieczno$é¢ separacji ruchu kolejowego
(przede wszystkim — w zakresie osobnej infrastruktury tylko dla obstugi ruchu aglomeracyjnego) na
odcinkach o najwiekszym obcigzeniu. Mowa tu przede wszystkim o odcinkach w obszarze
najwiekszych miast/aglomeracji oraz na liniach wyprowadzajgcych ruch z aglomeracji. Odcinki te
charakteryzuja sie najczesciej duzg intensywnoscig ruchu aglomeracyjnego. Ze wzgledu na specyfike
(duza liczba zatrzyman) pociggi aglomeracyjne uzyskujg znacznie nizsze predkosci handlowe od
pociggdéw dalekobieznych. Brak wydzielonych toréw dla ruchu aglomeracyjnego na takich odcinkach
wplywa w bardzo istotny sposéb na trudnosci z konstrukcjg rozktadu jazdy atrakcyjnego
dla przewoznikéw i ich klientow.

Typowe dla takich odcinkéw jest: brak mozliwosci utworzenia cyklicznego rozktadu jazdy
oraz powszechne zjawisko dtuzszych postojéow pociggdw aglomeracyjnych, w zwigzku z koniecznoscig
wyprzedzania ich przez pociaggi dalekobiezne. Na takich liniach najczesciej wystepujg réwniez
problemy z konstrukcjg rozktadédw jazdy pociggdw towarowych, ze wzgledu na wyczerpanie
przepustowosci toréow przez pociagi pasazerskie. Wszystko to, w przypadku braku inwestycji w nowe
tory szlakowe, pozwalajgce na segregacje ruchu aglomeracyjnego, znaczgco obniza konkurencyjnosc
transportu kolejowego.

Opisane powyzej zjawisko pokazuje jednoczesnie, ze transport kolejowy realizuje potrzeby bardzo
zréznicowanych grup klientéw. Odcinki linii kolejowych w aglomeracjach zapewniajg sprawne
codzienne dojazdy do pracy i szkoty, a jednoczesnie, z punktu widzenia ruchu dalekobieznego
pozwalajg na sprawny przejazd pomiedzy centrami duzych miast, bez zjawiska kongestii,
charakterystycznego dla transportu drogowego. Z kolei odcinki poza aglomeracjami, przede
wszystkim linie o charakterze magistralnym, w tym linie duzych predkosci generujg spoteczne
korzysci, wynikajgce z oszczednosci czasu, niezawodnosci, komfortu i bezpieczenstwa. Wszystkie te
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odcinki pozwalajg rowniez na sprawny transport tadunkéw, wszystkie umozliwiajg réwniez

redukowanie zatoréw i liczby wypadkéw w innych gateziach transportu3.

Pomimo tych niezbywalnych atutéw kolei, w ostatnich latach nastepowato zmniejszenie dtugosci
eksploatowanych w Polsce linii kolejowych. Pomiedzy rokiem 2003 a 2018 spadek ten wynidst
1 430 km (zmniejszenie z 20 665 km do 19 235 km)*. Pozytywem jest natomiast to, ze sukcesywnie
poprawia sie stan techniczny infrastruktury kolejowej, na co ma bardzo duzy wptyw dostepnos$é
Srodkéw pomocowych z Unii Europejskiej. Na koniec 2018 roku dtugosé toréw kolejowych z dobrg
oceng stanu technicznego stanowita 60% catkowitej dtugosci toréw. Jest toistotna poprawa
w stosunku np. do roku 2012, w ktérym tory kolejowe z dobrg oceng stanu technicznego stanowity
jedynie 43% catkowite]j dtugosci toréw. Optymizmem napawa réwniez fakt, ze poczawszy od 2012 r.,
rokrocznie dtugos¢ linii kolejowych, na ktdrych podwyzszana jest predkos¢ maksymalna, przewyzsza

dtugo$é linii kolejowych, na ktérych predkosé trzeba obnizaé®.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz w dalszym ciggu odsetek odcinkdéw definiowanych przez PKP PLK jako
bedacych w stanie dobrym, jest relatywnie niewielki, a zta jako$¢ wielu odcinkéw toréw wymusza
obnizenie predkosci maksymalnych pociggéw. W zwigzku z tym, iz predkos¢ przejazdu jest istotnym
aspektem konkurencyjnosci tej gatezi transportu, konieczne jest dalsze poprawianie jakosci
infrastruktury, aby transport kolejowy modgt konkurowac¢ z innym gateziami transportu, przede
wszystkim z transportem drogowym.

W przypadku Polski, rozwéj transportu kolejowego ma tym wieksze znaczenie, ze Polska nie tylko jest
szOstym najwiekszym panstwem cztonkowskim Unii Europejskiej zarowno pod wzgledem
powierzchni, jak i liczby ludnosci, ale przede wszystkim — nasze panistwo jest potozone strategicznie
z punktu widzenia miedzynarodowego (tranzytowego) ruchu towarowego. Polska lezy na przecieciu
ciggdw komunikacyjnych faczacych zaréwno potudnie z pétnocg, jak i zachdd ze wschodem Europy.
Stanowi réwniez potencjalnie bardzo istotny punkt na trasie Nowego Jedwabnego Szlaku.
Wszystko to powoduje, Ze Polska powinna posiada¢ bardzo dobrze rozwinietg infrastrukture
kolejowg, ktéra musi sprosta¢ gwattownie rosngcym oczekiwaniom zaréwno przewoznikéw
pasazerskich, jak i towarowych.

Zgodnie z zaleceniami Rady Unii Europejskiej sformutowanymi dla Polski w 2015 roku i 2016 roku
rozwoj sieci transportowych w Polsce (w tym przede wszystkim transportu kolejowego) jest
w dalszym ciggu niewystarczajacy®. Zwrdcono uwage na zbyt powolnie przebiegajacy proces
planowania i realizacji projektow inwestycyjnych w tym sektorze. W tym kontekscie nalezy wskazac,

3 Zob. np: B. Bresch, Modernizacja linii kolejowych w Polsce a budowa linii duzych predkosci, Archiwum
Instytutu Inzynierii Lagdowej, 25/2017, s. 51-60; J. Raczynski, Rola kolei w rozwoju obszaru funkcjonalnego
aglomeracji warszawskiej i tddzkiej (2). Plany rozwojowe sieci kolejowej, Technika Transportu Szynowego
5/2016, s. 16-26; A. Massel, Kolejowe przewozy regionalne i aglomeracyjne — ewolucja oferty przewozowej w
latach 1990-2017 i jej uwarunkowania infrastrukturalne oraz taborowe, Problemy Transportu i Logistyki,
1/2019, s. 75-86.

4 Bank danych lokalnych GUS, stan na 12.11.2019 .

5'S. Koziarski, Kierunki modernizacji sieci kolejowej w Polsce, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 2017,
20(3), s. 8-9; Raport Roczny PKP PLK 2018 r.

6 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) s. 32.
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ze w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.) wskazano
nastepujgce problemy dotyczace transportu kolejowego:

e QOgraniczona liczba obstugiwanych potgczen;

e Niedostateczna i niedopasowana oferta handlowa;

e Zty stan techniczny i wyposazenie przystankdw kolejowych i dworcéw;

e Brak wystarczajgcego zintegrowania przystankow kolejowych i dworcéw (z innymi
podsystemami transportu);

e Brak potgczenia wiekszosci gtdwnych aglomeracji siecia umozliwiajgcy przejazd pociggdéw
pasazerskich z przecietng predkoscig techniczng powyzej 160 km/h;

e Niska predkos¢ handlowa pociggéw towarowych.

Zidentyfikowanym problemom przeciwdziata¢ ma wsparcie publiczne nakierowane na wieksze
wykorzystanie potencjatu transportu kolejowego w obszarze transportu miedzynarodowego,
regionalnego, miedzy-i wewnatrzaglomeracyjnego w celu ograniczenia negatywnego wptywu na
$rodowisko, skrécenia czasu podrézy i poprawy bezpieczerdstwa na drogach’. Wsparcie publiczne
dotyczace transportu kolejowego, ukierunkowane m.in. poprzez dokument pn. ,Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” realizowane jestm.in. w ramach POIi$
2014-2020, ktéry podlega ewaluacji w ramach niniejszego opracowania.

W ramach POIiS V OP ,,Rozwdj transportu kolejowego w Polsce”, realizowane sg projekty majace na
celu wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju.
Bedzie to mozliwe dzieki poprawie stanu sieci kolejowej nalezgcej do TEN-T oraz poza siecig, m. in.
W zakresie infrastruktury kolejowe] faczacej gtéwne miasta Polski, wazne osrodki przemystowe
i gospodarcze oraz linii stanowigcych potgczenie portéw morskich z zapleczem gospodarczym w gtebi
kraju, a takze wieksze wykorzystanie systeméw kolejowych w miastach.

Inwestycje realizowane w ramach dziatan V OP obejmujg modernizacje i rehabilitacje istniejgcych
szlakéw kolejowych w sieci TEN-T stuzacych do przewozéw pasazerskich i towarowych,
przy zapewnieniu petnej zgodnosci prowadzonych dziatan z parametrami technicznymi wymaganymi
dla infrastruktury kolejowej. W zakresie modernizacji tras kolejowych wiekszy niz dotychczas
priorytet jest potozony na liniach w znacznym stopniu wykorzystywanych do przewozu towaréw, na
ktérych parametry techniczne (w tym w szczegdlnosci predkos¢, dopuszczalny nacisk na o$ i dtugosc
pociggu) nie odpowiadajg obecnemu zapotrzebowaniu. Inwestycje sg gtdwnie ukierunkowane na
potrzeby segmentdw rynku przewozu towarowego, w ktdrych transport kolejowy moze petnic istotng
role w Sredniej i diuzszej perspektywie czasu. Celem inwestycji bedzie przeciwdziatanie powyzszym
problemom, poprzez dziatania na rzecz eliminacji ,waskich gardet” — miejsc o ograniczonej
przepustowosci, uzyskania statych predkosci na dtugich odcinkach (w tym np. likwidacje punktowych
ograniczen predkosci), umozliwienie przejazdu pociggdw o dtugosci 740 m dla sieci bazowej oraz
podniesienie dopuszczalnego nacisku osi do wymaganych wartosci dla danej kategorii linii.

7 M. Koztowska, A. Abramowicz, Transport pasazerski w Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju [w]
Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, Instytut Naukowo-Wydawniczy "SPATIUM". sp. z 0.0.,
R. 18, nr 7-8 2017, s. 24-25, https://yadda.icm.edu.pl/baztech/element/bwmetal.element.baztech-c16b27ea-
c516-4e40-a7f7-0a98b396fb78/c/Kozlowska__AbramowiczAUT78.pdf (dostep 17.08.2019 r.)
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Ponadto realizowane sg rowniez dziatania majace na celu budowe i modernizacje systemdw zasilania
trakcyjnego, inwestycje w infrastrukture systemdéw usprawniajgcych zarzadzanie przewozami
pasazerskimi i towarowymi, czy w poprawe stanu technicznego obiektéw inzynieryjnych.

W ramach POIiS 2014-2020 s3 wdrazane réwniez projekty majace na celu wprowadzanie
na najwazniejszych liniach kolejowych Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS), w tym wdrozenie GSM-R.

Istotng role w obecnej perspektywie majg rowniez projekty dotyczace likwidacji miejsc
niebezpiecznych (m.in. poprawa stanu przejazdow drogowych).

Przewozy kolejowe odgrywajg istotng role w transporcie zbiorowym, ktdéry staje sie coraz
bezpieczniejszym i bardziej komfortowym srodkiem transportu. Wzrost roli transportu kolejowego
przy jednoczesnym zahamowaniu gwattownego wzrostu znaczenia transportu drogowego to réwniez
dziatanie korzystne z punktu widzenia srodowiska naturalnego, w tym — poprawy jakosci powietrza.
Zattoczenie miast, wydtuzanie czasu podrézy samochodem w zwigzku ze zjawiskiem kongestii
drogowej oraz poszukiwania miejsca do parkowania, ptatne strefy parkowania oraz dosyé wysoki
koszt podrézy indywidualnych mogg stanowié o konkurencyjnosci transportu kolejowego w stosunku
do transportu drogowego, szczegdlnie indywidualnego. Podejmowane w ramach V OP POIiS dziatania
tj. np. poprawa infrastruktury kolejowej, przyczyniajgca sie do skracania czasu podrdzy oraz
ograniczania negatywnego wplywu transportu na Srodowisko czy modernizacja obiektéw
dworcowych oraz tworzenie weztdéw przesiadkowych, majg na celu poprawe dostepnosci do ustug
kolejowych, stwarzajg mozliwo$¢ potgczern duzych miast, zwiekszajg bezpieczeristwo i komfort
podrdzy. Dziatania te podnoszg réwniez konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego jako catosci,
stwarzajgc tym samym szanse na zminimalizowanie znaczenia motoryzacji indywidualnej.

Ponadto ze wzgledu na niezadawalajacy stan taboru kolejowego dofinansowaniem w ramach POIi$
2014-2020 objete sg réwniez projekty zakupu lub modernizacji taboru kolejowego do realizacji
przewozow pasazerskich o charakterze ponadregionalnym wraz z niezbedng infrastrukturg stuzaca
jego utrzymaniu, w tym taboru iurzadzen niezbednych do przygotowania sktadéw/pociggéw dla
ruchu pasazerskiego (np. lokomotywy manewrowe), zakup i modernizacja taboru kolejowego do
realizacji przewozéw towarowych. Do podstawowych problemdéw zwigzanych ze stanem taboru
nalezy zaliczy¢ przestarzatg konstrukcje i wyeksploatowanie czesci taboru pasazerskiego, zwtaszcza
elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), ktérych sredni wiek to ok. 40 lat. Wptywa to w istotny
sposéb negatywnie na komfort podrézowania. Kolejnym problemem jest kwestia niepetnej
dostepnosci taboru iinfrastruktury pasazerskiej (stacje/przystanki oraz dworce) dla o0sdb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Mimo realizowanych w ostatnich latach inwestycji, ktére
znaczgco poprawity sytuacje wciaz jest jeszcze wiele do zrobienia w tym zakresie.

Sie¢ kolejowa jest niewystarczajgco rozwinieta w stosunku do oczekiwan spoteczeristwa. W celu
spetnienia wymagan, ktdre obecnie stawiane s3 nowoczesnym przewozom pasazerskim jak wygoda
podrdézowania, szybkos¢, bezpieczenstwo, niezawodnos¢, wysoka dostepnos¢, duza zdolnosé
przewozowa, niezaleznos¢ od warunkdéw pogodowych, a takze stosowanie technologii przyjaznych
dla srodowiska, koniecznym staje sie zaangazowanie wielomilionowych naktadéw na inwestycje.

Strona 21z 142



Fundusze Rzeczpospolita . Unia Europejska
i cuopeisiie [ Polsks ACUDL e

3.2. Cel badania

Badanie pn. ,,Ocena biezgca dziatart podejmowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 oraz ich wptyw
na poprawe konkurencyjnosci kolei — etap |” realizowane bedzie dwuetapowo. Pierwszy etap stanowi
opracowanie analizy biezgcej i bedzie uzupetnieniem prowadzonego monitoringu rzeczowo-
finansowego, umozliwiajac uzyskanie wskazéwek kierunkujgcych skutecznos¢ realizacji V OP POIiS,
w szczegblnosci w odniesieniu do dziatan stuzgcych poprawie konkurencyjnosci kolei w stosunku
do innych gatezi transportu, w tym transportu drogowego.

Celem badania jest ocena biezgca dziatarh podejmowanych w ramach V OP POIiS 2014-2020 oraz ich
potencjalny wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei — etap I. W analizie uwzgledniono projekty
obecnie realizowane ze srodkéw perspektywy 2014-2020, jak tez projekty znajdujace sie na WPZ
jednak jeszcze bez uméw o dofinansowanie z POIiS. W zwigzku z tym, ze projekty finansowane
wramach perspektywy 2014-2020 w czasie prowadzenia badania nie sg zakoriczone,
przeanalizowane zostaty projekty finansowane w ramach perspektywy 2007-2013. W ramach
badania dokonano?:

1) Oceny postepéw we wdrazaniu V OP POIiS 2014-2020; w szczegdlnosci:

a. w kontekscie celéw okreslonych w dokumentach strategicznych krajowych
i europejskich w zakresie transportu kolejowego (w tym m.in. Biatej Ksiegi
transportu),

b. w kontekscie promowania do dostosowania do zmian klimatu oraz promowania
zréwnowazonego transportu,

c. w kontekscie przygotowania dokumentacji przedprojektowej/projektowe;j
w perspektywie finansowej 2007-2013 dla projektéw inwestycyjnych realizowanych
w perspektywie finansowej 2014-2020;

2) Okreslono sposob, w jaki inwestycje realizowane w ramach Dziatan 5.1 i 5.2 przyczyniajg sie
do realizacji celéw szczegétowych priorytetéw inwestycyjnych (Pl): 7i (Wspieranie
multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez inwestycje w TEN-T)
oraz 7iii. (Rozwdj irehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych
systemow transportu kolejowego oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu)
oraz V OP POIiS;

3) Analizy sposobu, w jaki wsparcie oferowane w ramach V osi POIiS 2014-2020, moze
przyczyniad sie do poprawy konkurencyjnosci kolei;

4) Szacunku potencjalnego wptywu projektéw perspektywy 2014-2020, okreslonego na bazie
projektéw realizowanych w perspektywie 2007-2013 na:

a. poprawe konkurencyjnosé kolei,

b. rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju oraz osigganie przez wojewoédztwa spéjnosci
miedzyterytorialnej;

5) Identyfikacji dobrych praktyk na podstawie zrealizowanych projektow z perspektywy
2007-2013;

6) Analizy wktadu dziatan podejmowanych w ramach V OP POIliS 2014-2020 w realizacje
wskaznikdw rezultatu strategicznego tj.:

8 Opis Przedmiotu Zaméwienia (Zatacznik nr 1 do SIWZ).
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a. wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski,
skrécenie sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi
[godziny],

c. praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim [mIn paskm/rok],
praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym [min tkm/rok].

W obecnej perspektywie® umowy o dofinansowanie w ramach V OP POIi$ zostaty podpisane
dotychczas dla 62 projektéw infrastrukturalnych w zakresie wsparcia sektora kolejowego tgczna
wartos¢ wszystkich przedsiewzie¢ szacowana jest na ok. 33,8 mld zt. W przypadku 9 projektéow
infrastrukturalnych nie przyznano jeszcze dofinansowanial® Przedsiewziecia te zostaly ujete w
zestawieniu pn. ,Wykaz projektéw zidentyfikowanych” przez wtasciwg instytucje w ramach trybu
pozakonkursowego. Szczegétowy wykaz wszystkich projektow zostat ujety w Zataczniku nr 1 do
niniejszego opracowania. Lokalizacje projektéw, dla ktérych przyznano dofinasowanie obrazujg
zamieszczone ponizej mapy.

9 Wedtug stanu na dzieri 31.12.2019.

10 Wedtug stanu na dzien 18.05.2020, zrodto: https://www.pois.gov.pl/media/88876/
Zal_5_Wykaz_projektow_zidentyfikowanych_15_2.pdf
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Mapa 1 Projekty liniowe realizowane przy wspétudziale srodkéw V OP POIi$ 2014-2020
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Mapa 2 Projekty taborowe realizowane przy wspétudziale srodkéw V OP POIi$ 2014-2020

Legenda:
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s Odlcinks Il kOdjOwWyCh ObSAgIWANE Przez tabor zakupiony baoz zmodarmezowany ze Srodkow PONS 2014-20
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Mapa 3 Projekty zwigzane z obiektami obstugi podréinych realizowane przy wspétudziale srodkéw V OP

POIi$ 2014-2020

Legenda:
* Miasta wojewddzkie
@  Lokalizacje dworcow kolejowych realizowanych ze drodkow PONS 2014-20
= Linie kolejowe
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4. Opis metodologii badania

Istotg prac byto uzyskanie odpowiedzi na 10 nastepujgcych pytan badawczych:

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

2. W jaki sposdb realizowane w ramach V osi POIiS 2014-2020 inwestycje przyczyniajg sie do
promowania do dostosowania sie do zmian klimatu oraz promowania zréwnowazonego
rozwoju?

3. W jaki sposéb podejmowane w ramach V OP POIiS 2014-2020 dziatania wptywaja na
poprawe konkurencyjnosci kolei wraz z przyktadami konkretnych inwestyc;ji?

4. Czy projekty z obszaru transportu kolejowego, realizowane w perspektywie 2007-2013, miaty
wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei wraz z przyktadami konkretnych inwestycji?

5. Jaki moze by¢ potencjalny wptyw projektéw perspektywy 2014-2020, okreslony na bazie
projektéw 2007-2013 na:

a) osigganie przez wojewddztwa spéjnosci miedzyterytorialnej?
b) rozwdj gospodarczy i spoteczny kraju?

6. Jakie do$wiadczenia z wdrazania POIiS 2007-2013 (dobre praktyki) zostaty wykorzystane przy
Programowaniu i realizacji projektéw V osi POIiS 2014-2020?

7. Czy istnieja czynniki utrudniajace realizacje projektéw V osi POIiS 2014-2020, réwniez
w przypadku przygotowanej dokumentacji przedprojektowe/projektowej w perspektywie
2007-2013, z czego one wynikajg, jakie mozna podjg¢ Srodki zaradcze, aby unikngc
ponownemu pojawieniu sie tych czynnikéw?

8. Jaki wktad majg podejmowane w ramach V OP POIiS 2014-2020 dziatania w odniesieniu do
realizacji wskaznikow rezultatu strategicznego tj.:

a) Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski,

b) Skrécenie Sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi [godziny],
c) Praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim [mln paskm/rok],

d) Praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym [min tkm/rok].

9. Jakie nieplanowane pozytywne i negatywne efekty osiggnieto dzieki realizacji projektow
w ramach V OP POIi$ 2014-2020?

10. Czy zatozenia V OP POIiS sg aktualne w kontekécie obecnych wyzwar dotyczacych
konkurencyjnosci transportu kolejowego, a jesli nie, to jakie nowe wyzwania sie pojawity?

Droga do uzyskania odpowiedzi na ww. pytania jest realizacja zréznicowanych metod badawczych,
scharakteryzowanych w kolejnych punktach ponizej. Zatgcznikiem nr 2 do opracowania jest tabela,
w ktdrej wskazano przyporzadkowanie poszczegdlnych pytan badawczych do metod badawczych.

4.1. Analiza danych zastanych (desk research)

Analiza danych zastanych zostata przeprowadzona w zakresie dokumentéw Zrédtowych oraz danych
statystycznych, danych z projektéw POIiS 2007-2013 i POIiS 2014-2020, w szczegdlnosci:

a) Informacje z wnioskow o dofinansowanie dotyczacych analiz kosztéw i korzysci
projektowanych przedsiewziec, studia wykonalnosci,

b) Branzowe dane kontekstowe — powigzane z tematykg analizy, nieznajdujgce sie
w dokumentacji konkursowej analizowanych wnioskéw, odpowiadajgce kontekstowi analizy,
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c¢) Dokumenty strategiczne na poziomie krajowym i europejskim dotyczace kierunkéw rozwoju
transportu kolejowego,
d) Branzowa wiedza ekspercka.

4.2. Metody logiczne

Analiza ilosciowa zostata przeprowadzona dla zmiennych ilosciowych oraz dla danych jako$ciowych,
ktdre zostaty zamienione na dane iloSciowe poprzez przypisane odpowiedzi do przyjetych kategorii.

Analiza jakosciowa zostata przeprowadzona po przeprowadzeniu analizy ilosciowej. Cztonkowie
Zespotu Badawczego poddali analizie eksperckiej poszczegdlne wypowiedzi respondentéw
o charakterze otwartym, a nastepnie, na ich podstawie, sporzadzili wnioski.

4.3. Badanie CAWI/CATI z beneficjentami i wnioskodawcami dziatan 5.1 i5.2V OP
POIiS 2014-2020 oraz z beneficjentami POIiS 2007-2013, ktorzy realizowali projekty
w obszarze transportu kolejowego

Badaniem CAWI objeci zostali beneficjenci i wnioskodawcy dziatar 5.1 i 5.2 OP V POIiS 2014-2020
oraz beneficjenci POIiS 2007-2013, ktdrzy realizowali projekty w obszarze transportu kolejowego.
Do badania zaproszono wszystkich 27 przedstawicieli badanej populacji. Ankiete wypetnito 23 z nich,
co ksztattuje responsywnosc na poziomie 85,2%.

Wsréd ankietowanych znalazty sie gtdwnie osoby reprezentujgce jednostki samorzadu terytorialnego
(26,1%; 6 o0sob) oraz przedsiebiorstwa kolejowych przewozéw pasazerskich (13%; 3 osoby).
Do pozostatych beneficjentdw, zaliczy¢é mozna: operatorow terminali kontenerowych (2 wskazania),
zarzadce infrastruktury portowej, przedstawiciela Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
stuzby ratownicze, stowarzyszenie JST oraz podmioty obejmujgce kilka funkcji wymienionych na
wykresie: zarzadca infrastruktury kolejowej bedace przedsiebiorstwem kolejowych przewozéw
pasazerskich oraz podmiot posiadajacy wtasng infrastrukture kolejowg, bedacy jednoczesnie
zarzadcg infrastruktury kolejowej; podmiot zarzadzajacy infrastrukturg dworcowa/przystankows (po
jednym wskazaniu).

4.4. Badanie CAWI z przedstawicielami JST

Zaproszenie do badania CAWI drogg mailowg zostato skierowane do wszystkich 2 807 polskich JST.

W badaniu wzieto udziat 652 (responsywnos$¢ na poziomie 23%) przedstawicieli jednostek samorzadu
terytorialnego. Struktura respondentdw pod katem rodzaju JST zostata przedstawiona na ponizszym
schemacie.
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Wykres 1. Jaka jednostke samorzadu terytorialnego (JST) Pan/i reprezentuje?

%
,2%

I T T T T T T T T T 1

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

B Gmina (Urzad Gminy/Miasta)

B Powiat (Starostwo Powiatowe)

1 Wojewddztwo (Urzgd Marszatkowski/ Wojewddzki) (A3)
Miasto na prawach powiatu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.

Przewazajaca wiekszos¢ o0sOb uczestniczacych w badaniu ankietowym (98,3%; 641 o0s6b)
zadeklarowata, ze podmiot, ktéry reprezentujg nie ubiegat sie o srodki finansowe dedykowane
transportowi kolejowemu. Wsréd respondentéw znalazto sie 11 oséb (1,7%), ktore zadeklarowaty, ze
reprezentowana przez nich instytucja aplikowata o $rodki w ramach POIiS na dziatania zwigzane
z transportem kolejowym.

Wykres 2. Czy Paristwa JST aplikowata o $rodki z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na
dziatania zwigzane z transportem kolejowym?

T T T T T T T T T

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

H Tak & Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.

Wszyscy przedstawiciele JST, ktérzy aplikowali o dofinansowanie ze $rodkéw POIiS w ramach
perspektywy finansowej na lata 2014-2020 (100%; 11 wskazan). 36,4% ankietowanych
przedstawicieli JST ztozyta rowniez wnioski w okresie Programowania na lata 2007-2013.

Wykres 3. Czy Panstwa (gmina/ powiat/ wojewddztwo — w zaleznosci od typu JST) byta lub jest
beneficjentem Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko?

9,1%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0% 100,0%
m Tak © Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=11.
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Na pytanie o to, czy na terenie JST reprezentowanego przez ankietowanego sg lub byty w przesztosci
realizowane projekty dofinansowane w ramach POIiS, blisko 1/3 respondentéw (32,4%, 211 o0séb)
odpowiedziata twierdzgco. Zgodnie z wypowiedziami badanych, w przypadku wskazanych projektéw
dominowaly te realizowane przez wiadze samorzadowe (22,4%. 143 projekty), z kolei pozostate
inwestycje (10%) wdrazaty inne podmioty.

Wykres 4. Czy na terenie Panstwa JST s3 lub byly realizowane projekty dofinansowane w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko?

| | | | | | |
| | | | | |

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

M Tak, realizowane przez JST m Tak, realizowany przez inny podmiot Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652

Zgodnie ze wskazaniami ankietowanych przedstawicieli JST, wsrod najczesciej realizowanych typdw projektow z
V OP POIiS znalazty sie: budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych (80,3%) oraz modernizacja lub
przebudowa infrastruktury obstugi podréznych (42,9%).

4.5. Badanie CATI z zarzadcami infrastruktury kolejowej, przedsiebiorstwami
kolejowych przewozdéw pasazerskich i towarowych

Badanie CATI zrealizowane zostato z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstwami
kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych. W badaniu wzieto udziat 65 respondentdéw, co
stanowito 45,4% badanej populacji.

Najliczniejszg grupe wsréd ankietowanych stanowili przedstawiciele przedsiebiorstw kolejowych
przewozow towarowych (50,8%; 33 wskazania). Znacznie mniej liczng grupg byty osoby
reprezentujgce organizatorow transportu (18,5%; 12 wskazan) oraz przedsiebiorstw kolejowych
przewozow pasazerskich (13,8%; 9 wskazan).

Blisko potowa respondentéw (43,1%; 28 osdb) przyznata, ze reprezentowana przez nich jednostka
aplikowata o érodki z V OP POIiS.

Wykres 5. Czy podmiot, ktéry Pan/i reprezentuje, aplikowat kiedykolwiek o srodki z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na dziatania zwiazane z transportem kolejowym?

| | | | |
| | | | |

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

Tak m Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozdw pasazerskich i towarowych, N=65.
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Dominujgca czes$¢ badanych przedstawicieli zarzgdcow infrastruktury kolejowe]j oraz przedsiebiorstw
zajmujacych sie przewozem kolejowym, ktére aplikowaty o dofinansowanie w ramach V OP POIiS,
zadeklarowata, ze sktadata wniosek w ramach biezacej perspektywy finansowej, tj. na lata
2014-2020. Potowa ankietowanych wskazata na okres Programowania 2007-2013.
Czes¢ z wymienionych podmiotéw (21,4%; 6 wskazan) sktadata wnioski w ramach obu perspektyw
finansowych.

Wykres 6 W ktérej perspektywie finansowej aplikowali Panstwo o wsparcie w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko? (pytanie wielokrotnego wyboru)

POIiS 2014-2020 71,49

POIi$ 2007-2013 50,0%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzqdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Zgodnie z deklaracjg badanych, znaczaca liczba jednostek, ktdre ztozyty wniosek projektowy (71,4%;
20 wskazan), otrzymata dofinansowanie na zaplanowang inwestycje zwigzang z transportem
kolejowym w ramach POIiS. Osoby, ktérych instytucjom nie udato sie uzyskaé dofinansowania,
poproszono o wskazanie powodu braku wsparcia z OP V POIiS. Trzy wnioski znajduja sie wcigz w fazie
oceny, jeden z projektow zostat przyjety na liste rezerwowa, kolejny zostat odrzucony na etapie
oceny merytorycznej*!.

Wykres 7. Czy otrzymali Panstwo wsparcie na realizacje projektu w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko?

| | | | | | | |

71,4%

| | | | | | | |

I T T T T T T T T T 1

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

[ Tak ® Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

11 Stan na dzien realizacji badania, tj. 02.2020 r.
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4.6. Badanie IDI z przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie
i wdrazanie POIiS 2014-2020 w obszarze transportu kolejowego oraz
przedstawicielami urzedu obstugujacego ministra wtasciwego ds. transportu

W badaniu udziat wzieli przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie i wdrazanie POIi$
2014-2020 w obszarze transportu kolejowego oraz przedstawiciele urzedu obstugujgcego ministra
wiasciwego ds. transportu.

Zrealizowano: 2 wywiady z przedstawicielami Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;
2 wywiady z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury; 2 wywiady z przedstawicielami Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych.

Petna analiza wszystkich wynikéw indywidualnych wywiadéw pogtebionych z przedstawicielami
instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie i wdrazanie POIi$ 2014-2020 w obszarze transportu
kolejowego oraz przedstawicielami urzedu obstugujacego ministra wiasciwego ds. transportu
zostata uwzgledniona przy opracowaniu rozdziatu nr 5 (Wyniki badania) i jest spdjna z zatozeniem
triangulacji metod badawczych.

4.7. Badanie IDI z beneficjentami i wnioskodawcami dziatan 5.1 i 5.2 V OP POIi$
2014-2020 oraz z beneficjentami POIiS 2007-2013, ktorzy realizowali projekty
w obszarze transportu kolejowego

W badaniu udziat wzieli beneficjenci i wnioskodawcy dziatan 5.1 i 5.2 V OP POIiS 2014-2020
oraz beneficjenci POIi$ 2007-2013, ktdrzy realizowali projekty w obszarze transportu kolejowego.

Wykonawca zrealizowat: 10 wywiaddw z przedstawicielami wnioskodawcow i beneficjentéw dziatan
5.1 i 5.2 V OP POIiS 2014-2020 oraz 10 wywiadéw z przedstawicielami beneficjentéw POIi$ 2007-
2013, ktérzy realizowali projekty w obszarze transportu kolejowego, co pozwala na zgromadzenie
bogatego materiatu badawczego, umozliwiajgcego wskazanie opinii regularnie powtarzajgcych sie,
ktore majg najwieksze znaczenie przy formutowaniu wnioskéw i rekomendacji.

Wywiady pogtebione z podmiotami ubiegajgcymi sie o wsparcie w perspektywie 2007-2013 zostaty
zrealizowane z przedstawicielami: Wojewddztwa Swietokrzyskiego, PKP CARGO S.A., Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego, Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.,, Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Pomorskiego, Laude Smart Intermodal S.A., DB Port Szczecin Sp. z.0.0. IDI
z podmiotami ubiegajagcymi sie o wsparcie w perspektywie 2014-2020 zostaty zrealizowane
z przedstawicielami: Wojewddztwa Matopolskiego, Komendy Gtéwnej Panstwowej Strazy Pozarnej,
Kolei Dolnoslgskich, Kolei Mazowieckich, PKP S.A., Pomorskiej Kolei Metropolitalnej S.A.,
Stowarzyszenia Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, Wojewddztwa Wielkopolskiego,
DCT Gdansk, Urzedu Transportu Kolejowego. Ponadto, wsrdd respondentéw znalezli sie
przedstawiciele podmiotéw, ktére aplikowaty o srodki zaréwno w perspektywie 2007-2013, jak
rowniez w perspektywie 2014-2020. S3 to przedstawiciele.: PKP Intercity oraz Szybkiej Kolei Miejskiej
w Tréjmiescie.

Petna analiza wszystkich wynikéw indywidualnych wywiadéw pogtebionych z beneficjentami
i wnioskodawcami dziatan 5.1 i 5.2 V OP POIi$ 2014-2020 oraz z beneficjentami POIi$ 2007-2013,
ktorzy realizowali projekty w obszarze transport kolejowego zostata uwzgledniona przy
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opracowaniu rozdziatu nr 5 (Wyniki badania) i jest spdjna z zatozeniem triangulacji metod
badawczych.

4.8. Badanie IDI z zarzagdcami infrastruktury kolejowej, przedsiebiorstwami kolejowych
przewozow pasazerskich i towarowych

Wykonawca zrealizowat: 2 wywiady z przedstawicielami zarzgdcéw infrastruktury kolejowej;
2 wywiady z przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych; 2 wywiady
z przewoznikami.

4.9. Studia przypadkow (case study)

w ramach case study przeanalizowanych zostato dziewiec projektow
(uzgodnionych z Zamawiajgcym), co pozwolito na objecie badaniem opracowan o réznej specyfice
oraz z rdznych perspektyw finansowych. Do studium przypadkéw wybrano:

e 3 Projekty przygotowawcze z perspektywy finansowej 2007-2013:
o Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej” Faza | —
przygotowanie przedsiewziecia;
o Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdansk — prace
przygotowawcze;
o Modernizacja linii obwodowej w Warszawie (odc. Warszawa Gotgbki/Warszawa
Zachodnia - Warszawa Gdariska) — prace przygotowawcze.
e 3 projekty inwestycyjne z perspektywy finansowej 2007-2013:
o Zakup taboru kolejowego do obstugi potgczen miedzywojewddzkich realizowanych
przez wojewddztwa: matopolskie, podkarpackie, Slagskie
i Swietokrzyskie;
o Modernizacja linii kolejowej E65/C-E65 na odcinku Warszawa-Gdynia — obszar LCS
Dziatdowo;
o Budowa hali wielopociggowej dla potrzeb taboru pasazerskiego do obstugi potaczen
dalekobieznych — Etap Il.
e 3 Projekty inwestycyjne z perspektywy finansowej 2014-2020, dla ktérych zostata
przygotowana dokumentacja w poprzedniej pespektywie (2007-2013):
o Udroznienie todzkiego Wezta Kolejowego (TEN-T), etap I, odcinek £édz Fabryczna —
+4d? Kaliska/tddz Zabieniec;
o Prace na linii kolejowej Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku
Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin;
o Budowa tacznicy kolejowej Krakéw Zabtocie — Krakéw Krzemionki.

Petna analiza wszystkich projektéow w ramach case study wraz z otrzymanymi szczegétowymi
whnioskami zamieszczona zostata w Zatgczniku 3 do opracowania.

4.10. Metoda kontrfaktyczna — CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami V osi
POIiS$ 2014-2020

W badaniu wzieto udziat 50 potencjalnych beneficjentéw V osi POIi$ 2014-2020.
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W badaniu wziety udziat przede wszystkim przedsiebiorstwa kolejowe przewozow towarowych
w liczbie 21 (42%), a takize 7 przedsiebiorstw kolejowych przewozéw pasazerskich (14%)
i 5 zarzadcéw infrastruktury kolejowej (10%) oraz jednostka samorzadu terytorialnego.

Prawie wszyscy badani (96%; 48 odpowiedzi) wskazali, ze podmiot, ktory reprezentowali nigdy nie
realizowat projektu w ramach V OP POIiS$ (,,Rozwdj transportu kolejowego w Polsce”)
Wykres 8 Czy podmiot, ktory Pan/i reprezentuje kiedykolwiek realizowat projekt w ramach V OP POIi$

(,,Rozwdj transportu kolejowego w Polsce”) lub projekt w obszarze transportu kolejowego finansowanego z
POIiS w perspektywie UE 2007-2013 lub 2014-2020?

|
2}0%
|

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

B Nie realizowalismy
Il Tak, projekt finansowany z POIiS 2007-2013 (zakoriczenie badania)
Tak, projekt finansowany z POIiS 2014-2020 (zakoriczenie badania)

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

4.11. Metoda kontrfaktyczna — badanie IDI z potencjalnymi beneficjentami V osi
POIi$ 2014-2020

Badaniem objete zostaty podmioty, ktére nie realizowaty projektéw w ramach dziatar 5.1 i 5.2 POIiS
2014-2020 ani projektow w obszarze transportu kolejowego w perspektywie 2007-2013.

W badaniu udziat wzieli potencjalni beneficjenci V osi POIiS 2014-2020 (zarzadcy infrastruktury
kolejowej, podmioty zarzgdzajgce infrastrukturg dworcowa, przedsiebiorstwa kolejowych przewozéw
pasazerskich, spotki powotane specjalnie w celu prowadzenia dziatalnosci polegajacej na
wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego, przedsiebiorstwa kolejowe przewozéw towarowych,
jednostki samorzadu terytorialnego, w tym ich zwigzki i porozumienia, lub dziatajgce w ich imieniu
jednostki i spétki specjalnego przeznaczenia).

Wykonaweca zrealizowat: 1 wywiad z zarzadcg infrastruktury kolejowej; 2 wywiady z podmiotami
zarzadzajgcymi infrastrukturg dworcowaq; 2 wywiady z przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw
pasazerskich; 5 wywiadéw z przedsiebiorstwami kolejowymi przewozéw towarowych; 4 wywiady
z jednostkami samorzadu terytorialnego, w tym ich zwigzkami i porozumieniami, lub dziatajgcymi
w ich imieniu jednostkami i spétkami specjalnego przeznaczenia).

4.12. Modelowanie ekonometryczne

Istota modelowania ekonometrycznego byto zbudowanie modelu wyjasniajgcego mechanizm zmian
zachodzacych w badanym wycinku rzeczywistosci. Przedmiotem zainteresowan modelowania
ekonometrycznego s3 ilosciowe zaleznosci zachodzace pomiedzy analizowanymi zjawiskami
gospodarczymi.
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Badanie wynikdw ankiety CATI/CAWI miato na celu zaadresowanie pytania badawczego nr 5,
dotyczacego wptywu projektéw realizowanych w ramach V OP POIliS na rozwdj spoteczno-
gospodarczy kraju, rozwdj spéjnosci miedzyterytorialnej, a takze wzrost konkurencyjnosci samego
transportu kolejowego.

W badaniu wzieli udziat przedstawiciele kilku grup interesariuszy, m.in. reprezentanci jednostek
samorzadu terytorialnego réznego szczebla (gmin, powiatdéw, wojewddztw), zarzadcy infrastruktury
kolejowej, beneficjenci Programéw. Dla kazdej z grup stworzono odrebny kwestionariusz, chod
pytania zawarte w poszczegdlnych kwestionariuszach dotyczyty tych samych lub podobnych kwestii.

Liczebnos¢ badanych grup interesariuszy byta bardzo zréznicowana, dlatego do kazdej z nich
dopasowano inne metody analizy danych. Szczegélnie utrudnione byto analizowanie odpowiedzi dla
grup najmniej licznych, tj. beneficjentéw i respondentéw w metodzie kontrfaktycznej. Mimo to,
analiza danych pozwala na wysnucie kilku gtéwnych wnioskow.

Modelowanie ekonometryczne i analiza statystyczna danych (réwniez text mining) stanowity jedynie
elementy wiekszego konstruktu, jakim byta metodologia badania ,Ocena biezgca dziatan
podejmowanych w ramach V OP POIiS 2014-2020 oraz ich wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei
— etap I”. Wyniki analizy danych przedstawionych w tym raporcie wpisujg sie w szerszy zbidr metod
majacych na celu zmapowanie przebiegu i efektdw dziatan podejmowanych w ramach V OP
Programu Operacyjnego.

Szczegétowe wyniki modelowania ekonometrycznego przedstawia Zatacznik 7 do opracowania.

4.13. Panel ekspercki

W panelu eksperckim zorganizowanym 16 kwietnia 2020 roku wzieli udziat przedstawiciele
nastepujgcych instytucji:

e Ministerstwo Infrastruktury;

e Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej;
e Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.;

e Instytut Kolejnictwa;

e Uniwersytet Adama Mickiewicza w Poznaniu.

Prowadzacymi panel byli przedstawiciele Wykonawcy (Infra Centrum Doradztwa Sp. z o0.0.).
Dobdr osdb i instytucji do panelu eksperckiego zostat zatwierdzony przez Zamawiajacego.

Niezaleznie od powyzszego, odpowiedzi na pisSmie do panelu eksperckiego udzielili (za zgoda
Zamawiajgcego) przedstawiciele PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. (PKP PLK).

Ze wzgledu na specyfike okresu, w jakim przeprowadzono panel (epidemia SARS-CoV-2), konieczna
byta zmiana formuty panelu. Przewidziane wczesniej spotkanie z zaproszonymi uczestnikami w trybie
panelu stacjonarnego (w tym samym terminie) zostato zastgpione, za wiedzg i zgodg Zamawiajgcego,
konferencjg on-line w formie audio/wideo. Z uczestnikami tgczono sie przez Skype, a z tymi
uczestnikami, z ktdrymi z przyczyn technicznych nie byta mozliwo$¢ kontaktu przez Skype — tgczono
sie przez telefon.
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Rowniez ze wzgledu na specyfike okresu, z rdinych przyczyn (organizacyjnych, technicznych,
osobistych) nastgpity nastepujgce zmiany w sktadzie panelu eksperckiego:

e Z udziatu w panelu zrezygnowali przedstawiciele spétek Koleje Dolno$lgskie Sp. z 0.0 i Szybka
Kolej Miejska w Warszawie Sp. z 0.0.;

e Przedstawiciele PKP PLK nie wzieli udziatu bezposrednio z pozostatymi uczestnikami w dniu
16 kwietnia 2020 r., natomiast wypetnili kwestionariusz badawczy pisemnie.
Pytania w kwestionariuszu byty tozsame z pytaniami, ktére zadane zostaty uczestnikom
badania w dniu 16.04.2020 r.

Wszystkie ww. zmiany nastgpity za wiedzg i zgodg Zamawiajgcego. Dobdr uczestnikow do panelu
eksperckiego nastgpit na podstawie dorobku naukowego badz zawodowego zwigzanego
z wdrazaniem projektéw kolejowych ze $rodkéw POIiS.

Szczegétowe sprawozdanie z panelu eksperckiego przeprowadzonego w dniu 16.04.2020r.,
streszczenie przedstawionego na pismie stanowiska PKP PLK S.A. oraz petny kwestionariusz
wypetniony pisemnie przez przedstawicieli PKP PLK S.A. znajdujg sie w Zataczniku 4 do
opracowania.

4.14. Panel delficki

W panelu delfickim, zorganizowanym etapowo w terminie 19.03 — 29.04, wzieto udziat 6 ekspertow
zawodowo zwigzanych z branzg kolejowa, zaden nie jest obecnie (wg stanu na koniec marca 2020 r.)
zwigzany zawodowo z instytucjg bedaca beneficjentem V OP POIiS 2014-2020. Ankieta miata
charakter anonimowy (uczestnicy nie znali swoich personalidw, znane byty one Zamawiajgcemu).
Eksperci zostali wybrani ze wzgledu na doswiadczenie zawodowe oraz dorobek naukowy zwigzany
ztematykg badania. Propozycja uczestnikdw panelu zostata przedstawiona do akceptacji
Zamawiajgcemu.

Opinie ekspertow zgromadzono z uzyciem rozsytanego za pomocg poczty e-mail scenariusza
wywiadu. Badanie byto dwuetapowe:

e W pierwszym etapie za pomocg poczty e-mail do ekspertdow rozestany zostat kwestionariusz,
zawierajgcy pytania otwarte. Eksperci odpowiedzieli na pytania, odwotujgc sie do witasnej
wiedzy i doswiadczenia oraz Zrédet zastanych, a nastepnie odestfali swoje odpowiedzi.

e W drugim etapie badania rozestano zestawienie odpowiedzi udzielonych w pierwszym
etapie, wraz z ich syntetycznym podsumowaniem dokonanym przez Wykonawce. Zadaniem
uczestnikéw badania byto odniesienie sie do odpowiedzi pozostatych ekspertéw -
w przypadku, gdy nie zgadzali sie oni z danym stwierdzeniem, podawali kontrargumenty,
w formie uzupetnien i komentarzy do draftu sprawozdania z pierwszego etapu. Uwagi
w ramach drugiego etapu wniosto 3 z 6 uczestnikdéw panelu — pozostatych trzech uczestnikéw
poinformowato Wykonawce, ze nie wnosi uwag do materiatdw opracowanych na podstawie
pierwszego etapu badania.

Na podstawie zebranych w powyzszy sposéb uwag, Zespdét Badawczy przygotowat po drugim etapie
ostateczng wersje sprawozdania z panelu, ktore przestat jeszcze raz do uczestnikdw, celem finalnej
weryfikacji. Do ostatecznej wersji zaden z uczestnikéw panelu nie wniést dodatkowych uwag.
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Szczegétowe sprawozdanie z panelu delfickiego (opis + zanimizowane kwestionariusze
z odpowiedziami) znajduje sie w Zataczniku 5.

4.15. Benchmarking (metoda analizy danych)

Do badania w ramach benchmarkingu, za zgodg Zamawiajgcego, wytypowano dwa projekty z obszaru
transportu kolejowego, zrealizowane od 2007 roku z funduszy Unii Europejskiej w dwdch innych
panstwach Unii Europejskiej. Pordwnano je z trzema projektami bedgcymi przedmiotem ewaluacji
realizowanymi w ramach POIi$ 2014-2020.

Struktura proby:

— Stowacja:
o Modernizacia koridoru &t. hranica CR/SR — Cadca — Krasno nad Kysucou, Gsek Cadca —
Krasno nad Kysucou (mimo) [Modernizacja miedzynarodowego korytarza: granica
czesko-stowacka — Czadca — Krasne nad Kisucg, odcinek Czadca — Krasne nad Kisuca];
— Czechy:
o Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, 1. stavba, zdvoukolejnéni
Useku Stéblovd — Opatovice nad Labem [Modernizacja trasy Hradec Kralove -
Pardubice — Chrudim: modernizacja i budowa drugiego toru na odcinku Steblova —
Opatowice nad tabg];
— Polska:
o Prace na linii kolejowej nr 8, odcinek Warka — Radom (Lot C, D, E) (POIS.05.01.00-00-
0027/17-00);
o Prace na liniach kolejowych nr 153,199, 681, 682 oraz 872 na odcinku Toszek Pétnoc
— Rudziniec Gliwicki — Stare Kozle (POIS.05.02.00-00-0008/16-01);
o Prace na linii kolejowej nr 289 na odcinku Legnica — Rudna Gwizdanow
(POIS.05.02.00-00-0010/17-01).

Szczegotowe wyniki benchmarkingu przedstawia Zatacznik 6 do opracowania.

4.16. Poréwnawcza analiza jako$ciowa w ewaluacji wptywu opartej na teorii

Celem poréwnawczej analizy jakosciowej (qualitative comparative analysis, QCA) w ewaluacji
wptywu opartej na teorii jest uzyskanie odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki s decydujgce dla
powodzenia interwencji publicznej, jakg role odgrywa ta interwencja w uzyskiwaniu pozgdanych
zmian oraz jak kontekst i uwarunkowania zewnetrzne wptywajg na efekty uzyskiwane w wyniku jej
podjecia’?.

W ramach analizy wybrany zostat szereg elementéw, ktére poddane zostaty poréwnaniu w ramach
opracowanej ,tabeli prawdy”, ktora obrazuje wszystkie ich kombinacje (wraz z osiggnietym efektem)
przy zatozeniu ich wystepowania (jedynka) badz nie (zero). Zgodnie z wynikami analizy kluczowymi
czynnikami sukcesu projektéw byty wszystkie przyjete czynniki, tj.: promowanie do dostosowania sie

12 M. Kocér, B. Worek, Poréwnawcza analiza jako$ciowa w ewaluacji wptywu opartej na teorii, w: Ewaluacja
oparta na teorii w ztozonym otoczeniu spoteczno-ekonomicznym, PARP, Warszawa 2017 r., s. 37.
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do zmian klimatu, promowanie zrdwnowazonego rozwoju, poprawa konkurencyjnosci kolei;
osigganie przez wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej; rozwdéj gospodarczy i spoteczny kraju;
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski; skrécenie Sredniego
czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi [godziny]; praca przewozowa w kolejowym
transporcie towarowym [miIn tkm/rok]; wyzwania dotyczagce konkurencyjnosci transportu
kolejowego. W przypadku wszystkich analizowanych projektéw zidentyfikowano pozytywne efekty
wsparcia.

Szczegétowe wyniki analizy poréwnawczej przedstawia Zatacznik 8 do opracowania.
5. Wyniki badania

5.1. Zatozenia V OP POIi$

Zaktada sie, ze wskutek realizacji projektéw w ramach V OP POIiS 2014-2020 pn. ,,Rozwdj transportu
kolejowego w Polsce”, rola kolei w systemie transportowym kraju i obszaréw aglomeracyjnych
wzro$nie. Ponadto posrednim celem jest poprawa stanu infrastruktury kolejowej sieci TEN-T,
odcinkow linii kolejowych tgczacych gtéwne miasta kraju, wazne osrodki przemystowe i gospodarcze
oraz porty morskie. W ramach jednego z dwéch dziatan V OP, dofinansowaniem mogga by¢ objete
projekty w zakresie budowy/modernizacji infrastruktury liniowej, punktowej, zakupu/modernizacji
taboru, zakupu sprzetu technicznego, poprawy bezpieczenstwa oraz dziatan edukacyjnych.

Jak wynika z analizy wynikéw badan ilosciowych gtéwnymi efektami realizacji projektéw w ramach

OP V ,Rozwdj transportu kolejowego w Polsce”, s3*3:

e Poprawa infrastruktury kolejowej tgczacej gtéwne miasta Polski (58,5%; 38 wskazan);

e Powigzanie istotnych osrodkdw przemystowych i gospodarczych (41,5%; 27 wskazan);

e Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym (36,9%;
24 wskazania);

e Wzrost poziomu wykorzystania systemow kolejowych w miastach i aglomeracjach (33,8%; 22
wskazania);

e Wsrdd innych wymienionych efektow wymieniono wyiszy komfort podrézy i zblizenie
poziomem infrastruktury kolejowej w Polsce do standardéw Europy Zachodniej.

Natomiast przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za wdrazanie POIiS i przedstawiciele
Ministerstwa Infrastruktury zauwazali, ze dzieki realizowanym projektom wzrosto znaczenie
(rozumiane jako wzrost udziatu transportu kolejowego w ogdlnej liczbie podrézy pasazerow
i transportu towarow) sektora kolejowego w Polsce, poniewaz projekty objete dofinansowaniem
POIiS stanowig najwieksze projekty kolejowe w Polsce, zaréwno po wzgledem wartosci, jak i zakresu
rzeczowego. Inwestycje przyczyniajg sie do zwiekszenia parametréw linii kolejowych (tj. predkos¢,
przepustowos¢, bezpieczenstwo), dzieki czemu wzrasta m.in. konkurencyjno$¢ transportu

13 7rédto: badanie CATI z zarzadcami infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw
pasazerskich i towarowych, N=65.
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kolejowego. Zdaniem uczestnikdéw wywiadéw indywidualnych rozbudowa infrastruktury kolejowej
wplywa réwniez na zwiekszenie poziomu dostepnosci transportu kolejowego®.

Zdaniem przedstawicieli instytucji analizowane projekty umozliwiajg zwiekszenie dostepnosci
transportowej w kraju zaréwno w uktadzie krajowym, jak i europejskim. W projektach ktadzie sie
nacisk na utatwienie dostepu do transportu kolejowego poprzez inwestycje infrastrukturalne, ktére
przyczyniajg sie do zwiekszenia liczby i czestotliwosci potaczen kolejowych. Istotna jest réwniez
infrastruktura okoto kolejowa, czyli dworce czy wezty przesiadkowe, ktére umozliwiajg pasazerom
sprawne korzystanie z kolei. Podkreslano takze dziatania dostosowawcze infrastruktury dla oséb
niepetnosprawnoscig. Inwestycje infrastrukturalne majg réwniez odzwierciedlenie w zwiekszonym
poziomie mobilnosci potencjalnych i aktualnych pasazeréw transportu kolejowego. Podkreslono role
dobrego planowania inwestycji w ramach POIiS, ktére powinno byé spdjne z dziataniami
samorzgddw, co pozwoli na zwiekszenie efektywnosci realizowanych inwestycji, tj.: modernizacja linii
kolejowej, rozbudowa dworca, a takze utworzenie dostosowanych do potrzeb podréznych
uzytecznych i komfortowych weztéw przesiadkowych®.

Odnosnie sposobdéw wsparcia multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu, przede
wszystkim respondenci wskazali na takie kwestie jak®®:

e |nwestycje w systemy ERTMS i likwidacja ograniczen przy przekraczaniu granicy w celu
zwiekszenia mobilnosci w skali europejskiej;

e Budowa zintegrowanych centrow przesiadkowych;

e Projekty realizowane w transeuropejskich sieciach;

e System zapewniajacy sprawne rozliczanie, pobieranie optat, wyliczanie wtasciwych taryf
sprzezone z infrastrukturg i z ofertg przewozowsa.

Warto zwrdéci¢ uwage, ze bardzo waznym elementem modernizacji byta kwestia bezpieczenstwa
systemu transportowego. Podawano tu przyktady konkretnych rozwigzan tj.: budowa systemu
ERTMS cyfrowego, bezkolizyjne przejazdy kolejowe, czy projekty multilokalizacyjne w ramach
projektéw liniowych. Wszystkie powyzsze rozwigzania majg stuzy¢ zmniejszeniu ryzyka wypadku przy
braku koniecznosci zmniejszania predkosci pociggu, jednak zasugerowano takie koniecznosé
realizowania kampanii spotecznych, ktdére szerzytyby wiedze o bezpiecznym korzystaniu
z infrastruktury kolejowej i pozwalaty wyeliminowac takie zachowania jak np. przechodzenie pieszych
pod zamknietg rogatkg czy niezatrzymywanie sie na przejazdach kolejowych?’.

W kwestii podniesienia poziomu bezpieczenstwa systemu transportowego, beneficjenci wsparcia
podkredlali, ze kolej jest znacznie bezpieczniejszym srodkiem transportu niz samochody osobowe, do
czego przyczyniajg sie takze dziatania realizowane w ramach projektdw usprawnienia infrastruktury
kolejowej jak np.: nowe torowiska i rozwijanie potencjatu sprzetowego jednostek uczestniczacych
w akcjach ratowniczych®.

14 7r4dto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.
15 7rédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.
16 7rédto: jw.

17 7rédto: jw.

18 7rédto: Badanie IDI z beneficjentami.
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5.2. Korelacja inwestycji wdrazanych w ramach V OP POIiS 2014-2020 z celami
okreslonymi w dokumentach strategicznych

W gtédwnych dokumentach na szczeblu europejskim tj.: ,Strategia Europa 2020”, ,Biata Ksiega
Transportu”, Rozporzadzenie 1303/2013%%, wskazane zostaty wyzwania oraz $rodki do ich osiggniecia,
jakie musza zosta¢ zaimplementowane w sektorze transportu. Dotyczy to zaréwno podjecia dziatan
w perspektywie krétkoterminowej tj. do 2020/2030 roku?, jak rdéwniez prowadzenia dziatan
strategicznych w dtuzszej perspektywie do 2050 roku. Przyjeto, ze w sprostaniu okreslonym
wyzwaniom, szczegdlng role bedzie odgrywat transport kolejowy. Zgodnie z polityka transportowa UE
kolej powinna by¢ gtéwng gatezig transportu i stanowié alternatywe dla dominujacego obecnie
w przewozach towardw i oséb transportu drogowego.

Przyjmuje sie, ze do 2030 roku 30% przewozéw towardw realizowanych na dystansach powyzej 300
km powinno zostaé przeniesionych z transportu drogowego na kolej. Z kolei do 2050 roku wartos¢ ta
powinna osiggna¢ 50%. W zwigzku z powyzszym ramy polityki europejskiej wskazujg na koniecznosé
podijecia dziatan prowadzgcych do poprawy konkurencyjnosci tego $rodka transportu, co w rezultacie
powinno przyczyni¢ sie do zwiekszenia udziatu kolei w transporcie oséb i towaréw ogdtem.
Zwiekszenie roli transportu kolejowego ma by¢ jednym z narzedzi pozwalajgcych na osiggniecie do
2050 roku tzw. ,wizji zero”. Celem jest dazenie do catkowitej eliminacji ofiar $miertelnych i rannych
na obszarze UE, ktéra ma sta¢ sie Swiatowym liderem w zakresie bezpieczeristwa i ochrony
uzytkownikéw wszystkich rodzajéw transportu.

Celem uczynienia z transportu kolejowego atrakcyjnego, wydajnego, wysokiej jakosci,
zrownowazonego $rodka transportu, konieczne jest przedsiewziecie inwestycji infrastrukturalnych
i taborowych, pozwalajgcych na osiggniecie zaktadanych celéw polityki europejskiej. W dokumentach
strategicznych wskazano na podejmowanie dziatan zmierzajacych do: rozwoju zréwnowazonego
transportu, usuwania niedoboréw w przepustowosci infrastruktury kolejowej, przeciwdziatania
wykluczeniu spotecznemu i wzroscie mobilnosci oraz poprawy spdjnosci sieci TEN-T, zapewniajacej
dostep do jednolitego rynku unijnego oraz miedzynarodowego. Kierunek podejmowanych
interwencji powinien przede wszystkim polegaé na: rozwoju i rehabilitacji infrastruktury kolejowej,
inwestycjach na sieci TEN-T, poprawie bezpieczenstwa, wdrazaniu ustug informacyjnych i systeméw
zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS oraz wprowadzaniu nowoczesnego taboru zasilanego
zrébwnowazonymi zrédtami energii.

Krajowe ramy polityki okreslajgce wyzwania i kierunki dziatan odnoszgce sie do transportu
kolejowego s zbiezne z wizjg na szczeblu europejskim. W gtéwnych dokumentach strategicznych t;.
,Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030”, ,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030” oraz ,Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.)” kierunki podejmowanych dziatan majg prowadzi¢ przede wszystkim do

1% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajace
wspolne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spdjnosci i Europejskiego
Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006.

20 Horyzont czasowy okres$lony w poszczegdlnych dokumentach strategicznych jest rézny.
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zwiekszenia roli kolei w przewozach osdb i towardw w zintegrowanym systemie transportowym na
poziomie krajowym i miedzynarodowym.

Za priorytetowe cele w transporcie kolejowym uznano kwestie zwigzane z: poprawg wewnetrznej
(wtym obszaréw metropolitarnych) i zewnetrznej dostepnosci transportowej, integracja
z pozostatymi gateziami transportu, poprawa bezpieczeistwa uzytkownikdéw, poprawg efektywnosci
oraz ze zmniejszeniem negatywnego oddziatywania na srodowisko.

Osiggniecie poszczegdlnych priorytetéw strategicznych bedzie realizowane poprzez m.in. inwestycje
w infrastrukture i tabor. Inwestycje polegajace na rehabilitacji, modernizacji czy budowie nowych
odcinkéw linii kolejowych majg na celu poprawe parametréw technicznych infrastruktury liniowe;.
Przyjeto, ze dziatania inwestycyjne nie bedg wytgcznie dotyczy¢ gtdwnych ciggdw transportowych
sieci TEN-T, ale rowniez linii o znaczeniu regionalnym i lokalnym. W ramach tych dziatai nacisk ma
by¢ ktadziony na likwidacje , waskich gardet” na liniach kolejowych charakteryzujgcych sie duzym
natezeniem ruchu. Pozwoli to na zwiekszenie przepustowosci korytarzy transportowych oraz
podniesienie bezpieczenstwa uzytkownikéw, co przetozy sie na wyzszg efektywnosé, a tym samym
konkurencyjnos¢ kolei wzgledem innych gatezi transportu, zwtaszcza transportu drogowego.

Za istotny element implementacji polityki transportowej wskazano takze realizacje prac o charakterze
rehabilitacyjnym, modernizacyjnym lub budowie nowych odcinkéw linii kolejowych na obszarach
aglomeracyjnych. Wdrozenie przedsiewzie¢ inwestycyjnych ma na celu zwiekszenie roli kolei
w catkowitej liczbie odbywanych podrézy na obszarach o duzej koncentracji ludnosci. Poprawa
konkurencyjnosci i jakosci transportu szynowego (w tym kolei) jest jednym z zasadniczych czynnikow
wptywajgcych na zmiane wizerunku i poprawe jakosci zycia w miastach. Realizacja projektéw
kolejowych na obszarach aglomeracji przyczyni sie do osiggniecia wymiernych korzysci w postaci
poprawy komfortu podrdézowania, skrdocenia czasu podrdzy, zmniejszenia zjawiska kongestii,
zwiekszenia bezpieczenstwa przewozu tadunkéw oraz pasazerdéw, a takze obnizenia poziom hatasu
i zanieczyszczen.

Polityka transportowa panstwa, wskazuje rowniez na kwestie dziatan w zakresie unowoczes$nienia i
dostosowania infrastruktury obstugi podréznych. Dotyczy to rewitalizacji oraz modernizacji stacji i
przystankéw kolejowych, dostosowujgcych obiekty do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych. Ma
to na celu podniesienie standardéw obstugi podrdznych oraz integracje kolei z innymi srodkami
transportu, w tym przede wszystkim z komunikacjg miejskg oraz lokalnymi iregionalnymi
potgczeniami autobusowymi.

Istotnym wyzwaniem zwigzanym z rozwojem transportu kolejowego jest takze prowadzenie dziatan,
stuzgcych poprawie bezpieczenstwa uzytkownikéw. Dotyczy to zaréwno unowoczes$nienia
infrastruktury torowej, modernizacji systemow sterowania ruchem (w tym wprowadzanie ERTMS),
modernizacji i zakupu nowego taboru (w tym takze taboru technicznego) oraz modernizacji
przejazdow kolejowo-drogowych (w tym budowa skrzyzowan bezkolizyjnych).

Analiza desk research wykazata wysoki poziom korelacji inwestycji wdrazanych w ramach V OP POIi$
2014-2020 z celami okreslonymi w dokumentach strategicznych zaréwno na szczeblu krajowym, jak
rowniez na szczeblu europejskim. Warto zwrdcié uwage, ze przedstawiciele Instytucji Zarzadzajacej,
Instytucji Posredniczgcej oraz Ministerstwa Infrastruktury pozytywnie ocenili postepy we wdrazaniu
V OP w kontekscie analizowanych celéw w zakresie transportu kolejowego, wskazujac przede
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wszystkim na osiggniete dzieki temu korzysci wynikajgce z efektu synergii dziatan strategicznych
i POIiS na lata 2014-2020.

Oceniamy postep we wdrazaniu Programu w zakresie kolejnictwa. Dobrze realizowane
sq wszystkie dziatania okreslone w dokumentach strategicznych, czy to dotyczgce
rozwoju linii kolejowych, czy to taboru, czy dworcow.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i Ministerstwa Infrastruktury.

5.3. Wplyw inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na promowanie
do dostosowania sie do zmian klimatu oraz promowania zréwnowaionego
rozwoju

Zaakcentowanie wiekszej niz dotychczas roli kolei, stanowigcej efektywny i ekologiczny s$rodek
transportu, ma znaczenie w kontekscie wyznan zwigzanych ze zmianami klimatu. Jednym z gtéwnych
celéw UE jest transformacja w kierunku gospodarki zrownowazonej, wykorzystujgcej w wiekszym
stopniu odnawialne Zrédfa energii oraz uniezalezniajgca rozwdéj gospodarczy od zwiekszonego
wykorzystania zasobdéw. Cel ten ma byé osiggniety poprzez m.in. niskoemisyjne srodki transportu,
wykorzystujgce rowniez alternatywne Zzrédta napedu (naped hybrydowy, elektryczny, wordowy)
i paliwa (np. biopaliwa). Dziatania zwigzane z przeniesieniem transportu oséb i towaréw z drég na
bardziej przyjazne srodowisku srodki transportu, w tym przede wszystkim kolej, majg przyczyni¢ sie
do zmniejszenia emisji gazdw cieplarnianych oraz obnizenia poziomu hatasu generowanego przez
transport. Zgodnie z zamierzeniami strategicznymi wysokiej jakosci transport kolejowy ma pomadc
w obnizeniu emisji zanieczyszczen emitowanej przez sektor transportu o 60% przed 2050 rokiem,
jednoczesnie nie ograniczajgc mieszkaricom UE prawa do swobody przemieszczania sie.

Ponadto zgodnie z kierunkiem polityki transportowej UE akcentuje sie realizacje projektow,
uwzgledniajacych kwestie dostosowania infrastruktury i taboru do ewentualnych skutkéw zmian
klimatycznych. Parametry techniczne, ujete w projektach transportowych muszg zapewniac
odpornos¢ na ekstremalne zjawiska pogodowe takie jak skrajne temperatury, silne wiatry,
wytadowania atmosferyczne, zamglenia czy intensywne opady.

Realizacja projektéw V OP POIli$ 2014-2020 ma takie wymierne przetozenie na kwestie zwigzane
z promowaniem zréwnowazonego rozwoju oraz dostosowaniem sie do zmian klimatu. Prowadzone
inwestycje polegajgce na modernizacji infrastruktury oraz parku taborowego majg bezposrednie
przetozenie na $rodowisko naturalne. W wyniku zwiekszenia udziatu transportu kolejowego
w przewozach osdb i towardw, zwtaszcza wzgledem transportu drogowego nastepuje zmniejszenie
poziomu emisji gazéw cieplarnianych (zmiana podziatu zadan przewozowych), obnizenie hatasu
(réwniez poprzez unowoczesnienie taboru) oraz tagodzenie zjawiska kongestii drogowe;.
Ponadto w oparciu o przeprowadzane analizy oceny oddziatywania na srodowisko dla poszczegdlnych
inwestycji liniowych, wdrazane sg rozwigzania w postaci ekrandw akustycznych, przejs¢ dla zwierzat,
pozwalajgcych na zmniejszenie wptywu inwestycji na otoczenie w fazie eksploatacji.

Analizy oceny oddziatywania na srodowisko, wykonywane sg réwniez w kontekscie dostosowywania
poszczegdlnych projektdw do ewentualnych skutkédw zmian klimatycznych. Uwzglednienie tego
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aspektu w dokumentacji studialnej poprzez przedstawienie efektywnych dziatan adaptacyjnych
i zapobiegawczych bezposredniemu odziatywaniu czynnikéw klimatycznych na projekt, jest konieczne
w przypadku ubiegania sie o wsparcie finansowe w ramach V OP POIiS 2014-2020. Poszczegdlne
elementy zastosowane do budowy infrastruktury i pojazdéw muszg posiada¢ odpowiednie parametry
techniczne, uwzgledniajgce wielkosc i site razenia tych zmian. Dotyczy to zardwno fazy realizacyjnej
(nie dotyczy projektéw taborowych), jak i operacyjnej projektu.

Wysoki poziom wptywu inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na promowanie do
dostosowania do zmian klimatu zostat potwierdzony réwniez przez respondentéw zaangazowanych
w realizacje przedmiotowego badania. Zdecydowana wiekszo$¢ beneficjentow (86,4%) wskazata, ze
realizowany przez nich projekt w duzym lub bardzo duzym stopniu przyczynia sie do promowania
dostosowywania sie do zmian klimatu (oceny od ,8” do ,10” w dziesieciostopniowej skali). Oceny
$rednie (,,5” oraz ,,6”) zostaty wskazane jedynie przez 15% badanych.

Wykres 9. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, projekt przyczyniat sie do promowania dostosowania sie do
zmian klimatu? (w skali 1-10, gdzie 1 oznacza najmniejszy wptyw, a 10 — najwiekszy)

18,2% 27,3%

0,0%  10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%  90,0% 100,0%
u(5) m(6) m(7) =(8) =(9) (10

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=22.

Projekty realizowane w ramach V OP POIi$ 2014-2020 przyczynialy sie przede wszystkim do ochrony
atmosfery (81,8%), co mozliwe byto m.in. dzieki wprowadzeniu niskoemisyjnego taboru.
Zdecydowanie rzadziej projekty kolejowe skierowane byty na racjonalne gospodarowanie odpadami
i ochrone powierzchni ziemi, poprawe zdolnosci adaptacji do zmian klimatu, rozwdéj systemoéw
zarzadzania zagrozeniami (po 22,7% wskazan wariantéw odpowiedzi) oraz ochrone i zréwnowazone
gospodarowanie zasobami wodnymi (18,2%). Wsréd innych odpowiedzi znalazty sie ograniczenie
hatasu, promowanie niskoemisyjnych form transportu oraz zmniejszenie udziatu indywidualnego
transportu samochodowego.

43



Fundusze Rzeczpospolita : Unia Europejska
Europeiskie ] Polska war CUPL e P

Wykres 10. W jakim zakresie Panstwa projekt przyczynit sie do promowania dostosowania sie do zmian
klimatu? (pytanie wielokrotnego wyboru)

Ochrona atmosfery 81,8%

Racjonalne gospodarowanie odpadami i ochrona
powierzchni ziemi

Rozwdj systemow zarzadzania zagrozeniami

Poprawa zdolnosci adaptacji do zmian klimatu

Ochrona i zréwnowazone gospodarowanie zasobami
wodnymi

Inne 27,39

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=22.

Ponadto beneficjenci oraz wnioskodawcy uczestniczacy w badaniu jakosSciowym s3 zdania, ze
projekty realizowane w ramach POIiS w znacznym stopniu przyczyniaja sie do promowania
dostosowania sie do zmian klimatu oraz promowania zréwnowazonego transportu. Zdaniem
badanych rozwdj kolei przyczynia sie przede wszystkim do ochrony sSrodowiska ze wzgledu na
bardziej ekologiczng alternatywe dla samochoddéw. Beneficjenci wskazywali réwniez na
wykorzystanie energii elektrycznej w transporcie, co przyczynia sie do zmniejszenia emisji CO,,
zmniejszenia emisji hatasu. Beneficjenci sugerowali rowniez dziatania majace na celu zwiekszenie
wptywu POIiS 2014-2020 na dostosowanie do zmian klimatu np. w postaci zwiekszenia nacisku na
budowe weztéw przesiadkowych i parkingdw dla roweréw, co miatoby zacheci¢ kierowcéw do
korzystania z transportu kolejowego i ograniczenie szkodliwego dla Srodowiska natezonego ruchu
samochodowego.

Nasz projekt wplyngt na rozwdj transportu alternatywnego w postaci rowerow,
zachecajgc mieszkaricow do tego, zeby rowerami przyjezdzali na przystanek kolejowy —
tam rower zostawiali i przesiadali sie dalej na pociqgg.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Opinie beneficjentéw i wnioskodawcoéw potwierdzili respondenci reprezentujgcy 1Z, IP oraz
Ministerstwo Infrastruktury. W ramach wywiadéw indywidualnych wskazano na konkretne dziatania
ograniczajgce negatywny wptyw na Srodowisko iwspierajgce zréwnowazony rozwdj aglomeracji
miejskich, takie jak: inwestycje zwigzane z rozwojem tabordéw niskoemisyjnych.

Stgd dobor projektow nie tylko na obszarach scisle najwiekszych miast, ale takie
fgczgcych poszczegdlne miasta czy aglomeracje Mysle, ze projekty te po ich realizacji
bedq wspierac¢ zréwnowazony rozwdj.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.
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Dziatania podejmowane w ramach V osi jak najbardziej wpisujq sie w cele okreslone i w
zielonym tadzie.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Promowanie zréwnowazonego rozwoju

Jak wynika z rezultatéw badan ilosciowych i jakosciowych - zgodnie z gléwnym celem POIiS, we

wszystkich realizowanych projektach uwzglednione zostaty kwestie przyczyniajgce sie do
promowania zréwnowazonego rozwoju. Beneficjenci Programu zostali poproszeni o okreslenie
stopnia, w jakim ich zdaniem, wdrozenia te wptynely na promowanie omawianej zasady
horyzontalnej. Warto zwréci¢ uwage, ze zaden z beneficjentdw nie wskazat oceny ponizszej ,5”, co
oznacza, ze w ich opinii kazdy zomawianych projektéw miat co najmniej sredni wptyw na
promowanie zrownowazonego rozwoju. Nalezy zaznaczy¢, ze ponad potowe odpowiedzi (52,2%)
stanowity oceny wskazujgce, ze projekt przyczynit sie do promocji zréwnowazonego rozwoju

w bardzo duzym stopniu (ocena,,9” lub ,10”).

Wykres 11. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, projekt przyczyniat sie do promowania zréwnowazonego
rozwoju? (w skali 1-10, gdzie 1 oznacza najmniejszy wptyw, a 10 — najwiekszy)

13,0% 17,4% 34,8%
| | | | | |
0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0 60,0% 70,0% 80,0% 90,0% 100,0%

m(5) m(6) m(7) m(8) =(9) - (10)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=23.

Jednym z celéw zréwnowazonego rozwoju jest: Budowa bezpiecznych, sprzyjajacych wigczeniu
spotecznemu oraz zrownowazonych miast i osiedli, w tym: do 2030 r. zapewnienie wszystkim
mozliwosci korzystania z bezpiecznych, niedrogich i zréwnowazonych systemdw transportowych,
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegdlnosci przez rozwdj transportu publicznego, ze
kobiet, dzieci,
niepetnosprawnych i oséb starszych)?!. Zdaniem beneficjentéw oraz wnioskodawcéw realizowane

szczegdlnym  uwzglednieniem potrzeb oséb w trudnej sytuacji, 0s6b

projekty kolejowe przyczynity sie do rozwoju zrdwnowazonego transportu gtdwnie poprzez
systemu transportowego (82,6%) oraz zwiekszenie
dostepnosci transportowej w uktadzie krajowym (78,3%). Co czwarty beneficjent (26,1%) stwierdzit,

podniesienie poziomu bezpieczenstwa

ze realizowany projekt przyczynit sie do zwiekszenia dostepnosci transportowe] kraju w ukfadnie

europejskim. Wsréd innych aspektéw wptywajacych na rozwdj zréwnowazonego transportu

beneficjenci wymienili: zwiekszenie konkurencyjnosci transportu publicznego, zwiekszenie

dostepnosci transportowej na mniejszym obszarze (aglomeracja, cze$¢ wojewddztwa), poprawe
jakosci obstugi pasazeréw oraz rozwdj transportu intermodalnego.

2 7rédto: Zréwnowazony rozwdj a globalne dobra publiczne w teorii i praktyce organizacji miedzynarodowych.
Warszawa 2016.
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Podniesienie poziomu bezpieczenstwa systemu

0,
transportowego 82,6%
Zwiekszenie dostepnosci transportowej w uktadzie o
krajowym 78,3%

Rozwdj alternatywnych form transportu

Zwiekszenie dostepnosci transportowej kraju w
uktadzie europejskim

Inne

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=23.

5.4. Wptyw dziatan podejmowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na poprawe
konkurencyjnosci kolei

Realizacja projektéw w ramach V OP POIliS 2014-2020 ma przyczyni¢ sie do poprawy
konkurencyjnosci kolei w Polsce. Oznacza to, ze wszelkie prowadzone dziatania inwestycyjne maja
uczynic transport kolejowy na tyle atrakcyjnym i efektywnym srodkiem lokomocji, aby mozliwe byto
zwiekszenie udziatu w przewozach oséb i towaréw wzgledem innych gatezi. Dotyczy to zwtaszcza
transportu drogowego, ktérego udziat w rynku przewozéw towardw i ustug jest bezapelacyjnie
najwiekszy - w 2018 roku wynidst ok. 85% pod wzgledem przewiezionych tadunkdéw oraz ok. 51% pod
wzgledem przewiezionej liczby pasazeréw?. W przypadku przewozu pasazeréw nalezy mieé¢ na
uwadze, ze dane te nie obejmujg oséb korzystajacych z transportu indywidualnego, zwtaszcza
samochodéw osobowych, ktdrych liczba pod koniec 2018 r. wyniosta 23,4 min szt., co daje 610
samochoddéw na 1000 mieszkarncoéw?.

W zwigzku z ograniczong przepustowoscig szklakéw kolejowych wystepujg problemy
z punktualnoscig przewozow. Na ten stan rzeczy ma wptyw kilka czynnikdw w postaci: zwiekszonego
ruchu pasazerskiego w obrebie aglomeracji, koniecznosci przepuszczania pociggdw pasazerskich na
szlakach przez pociggi towarowe, braku wydzielonych toréw dla ruchu towarowego
i aglomeracyjnego, ograniczen predkosci wynikajgcych ze ztego stanu technicznego infrastruktury czy
niedostosowanych do zwiekszonego popytu punktow przetadunku i stacji kolejowych.

Wptyw na postrzeganie kolei jako atrakcyjnego $rodka transportu ma takze stan oraz parametry
techniczne taboru. Pomimo prowadzonych dziatan inwestycyjnych polegajacych na gruntownych
modernizacjach taboru oraz zakupie nowych pojazdéw w ramach obecnej i poprzedniej perspektywy,
nadal konieczne jest podejmowanie dziatarn w tym zakresie. Obecnie sredni wiek taboru kolejowego
w Polsce wynosi ok. 30-40 lat w zaleznosci od rodzaju taboru?®. Nowoczesne, komfortowe pojazdy
pozwalajgce na osigganie coraz wyzszych predkosci oraz zapewniajgce maksimum bezpieczenstwa

22 Transport — wyniki dziatalno$ci w 2018 r.”, GUS, 2019, s.37, 46.
2 |bidem, s.21.
2 Potencjaf taborowy. Trendy i prognozy”, UTK, 2020.
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i komfortu, pozwalajg na zatrzymanie obecnych oraz przede wszystkim przyciggniecie nowych
klientow.

Elementem wptywajacym na konkurencyjnos¢ kolei w przewozach pasazerskich sg takze punkty
obstugi podréinych w postaci dworcéw, stacji i przystankdw kolejowych. Obecnie duza czesc
obiektéw, niejednokrotnie zlokalizowanych w duzych miejscowosciach nie spetnia podstawowych
zadan, zwigzanych z obstugg podréznych. W wielu przypadkach budynki dworcowe sg catkowicie
zamkniete dla pasazeréw lub nie zapewniajg podstawowych udogodnien (tj. poczekalnie, toalety,
systemy informacji pasazerskiej, kasy/biletomaty, punkty ustugowe), a ich stan techniczny wymaga
pilnego podjecia dziatan remontowych/modernizacyjnych. Znaczna liczba obiektéw stanowi takze
bariere w dostepie do kolei osobom o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. Pokazujg to dane
dotyczace odsetka liczby dworcéw realizowanych w ramach POIiS 2014-2020, niespetniajacych
obecnie wymagan TSI PRM. Wszystkie 119 budynkéw obstugi podrézinych sposréd obiektéw
wytypowanych do realizacji®, nie zapewnia dostepu osobom majgcym trudnosci z poruszaniem sie.

Wszystkie te czynniki rzutujg na niskg ocene ustug transportu kolejowego przez pasazeréw.

W poprzedniej perspektywie VIl OP POIi$ 2007-2013 rozpoczeto proces dostosowywania obiektéw
obstugi podrdznych do wspdétczesnych wymagan i standardéw. Pracami objeto modernizacje/budowe
6 dworcow kolejowych w duzych miastach (Bydgoszcz, Gliwice, Szczecin, Wroctaw, Gdynia, Krakow).
Dziatanie to stanowito poczatek zmian, jakie nalezy przeprowadzi¢ w zakresie poprawy standardow
budynkdw dworcowych. Obecnie wiele z istniejgcych obiektéw w catym kraju wymaga podjecia prac
inwestycyjnych, co zostato wskazane jako jedno z dziatarn w ramach perspektywy 2014-2020. Zaktada
sie, ze w wyniku prac oprdcz poprawy dostepu i jakosci obstugi, zmodernizowane/wybudowane
obiekty obstugi podréznych bedg petni¢ réwniez role weztéw przesiadkowych, integrujacych kolej
z innymi srodkami transportu, potgczonych dodatkowo z centrami handlowo-ustugowymi.

Jednym z przyktadéw pokazujacych wptyw realizacji przedsiewziecia na poprawe konkurencyjnosci
kolei jest projekt pn. ,Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na
odcinku Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin”. Linia stanowi element sieci TEN-T, taczac dwa duze
miasta metropolitarne - Warszawe i Lublin. W ramach zadania zaktada sie m.in.: przeprowadzenie
prac modernizacyjnych na dtugosci ok. 175 km, obejmujacych przystosowanie infrastruktury do
predkosci 160 km/h dla pociggéw pasazerskich, modernizacje punktéw obstugi pasazerskich,
poprawe bezpieczenistwa na skrzyzowaniach kolejowo-drogowych oraz eliminacje ,waskich gardet”
w postaci dobudowy toréw na odcinkach Warszawa — Otwock i Otwock — Pilawa. W wyniku realizacji
inwestycji zostanie zwiekszona przepustowos¢ linii, dzieki czemu nastapi poprawa jakosci i oferty
ustug przewozowych oraz wzrost efektywnosci wykorzystania linii. Szacuje sie czas podrdzy ulegnie
skréceniu o ok. 20-40 min. w zaleznosci od rodzaju pociggu. Ponadto poprawie ulegnie komfort
podrozy, punktualnos¢ pociggdw, zwiekszenie bezpieczenstwa czy dostosowanie obiektow obstugi
podréoznych do oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Zakonczenie realizacji inwestycji
pozwoli na stworzenie alternatywy dla budowanej w tym samym czasie trasy ekspresowej S17
pomiedzy Warszawg a Lublinem.

%5 Na dzier 30.04.2020 byto czynnych 541 obiektéw dworcowych wykorzystywanych do obstugi pasazerskiej,
zarzadzanych przez PKP S.A, ,Dworce czynne na 30.04.2020”, zrédto:
https://www.pkp.pl/images/Dworce/Tabele_dworce/Dworce_czynne_na_30042020.pdf
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Kolejnym przyktadem dziatari inwestycyjnych realizowanych w ramach POIiS 2014-2020,
przyczyniajgcych sie do poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego jest projekt liniowy pn.
,Prace na linii kolejowej C-E 65 na odc. Chorzéw Batory — Tarnowskie Géry — Karsznice — Inowroctaw
— Bydgoszcz — Maksymilianowo”, prace na odcinku Chorzéw Batory — Zdunska Wola Karsznice
(wraz ze stacjg). Cigg ten bedacy czescig sieci TEN-T, petni istotng role w towarowych przewozach
kolejowych, taczac porty morskie w Gdansku i Gdyni z silnie uprzemystowionym obszarem GOP.
Celem dziatan modernizacyjnych jest poprawa przepustowosci tego ciggu przede wszystkim na
potrzeby duzego ruchu towarowego. W efekcie dziatan inwestycyjnych na odcinku ok. 215 km
nastgpi podniesienie predkosci maksymalnej dla pociggéw towarowych do 120 km/h.
Efekty prowadzonych prac pozwolg réwniez na skrécenie czasu transportu tadunkéw srednio o 37
minut, skrdécenie czasu postoju pociggdw z przyczyn niehandlowych o 91 minut, poprawe oferty
przewozowej, zwiekszenie udziatu kolei w przewozach tadunkdéw i oséb czy poprawe bezpieczenstwa
ruchu kolejowego oraz przewozonych tadunkéw i oséb. Realizacja prac na catym ciggu linii C-E 65
pomiedzy GOP a portami morskimi, pozwoli stworzy¢ realng konkurencje dla ciggu drogowego jakim
jest autostrada Al.

Poprawa konkurencyjnosci to nie tylko inwestycje liniowe pomiedzy duzymi miastami czy waznymi
osrodkami gospodarczymi kraju. Sg to rdéwniez inwestycje realizowane na obszarach
aglomeracyjnych, gdzie istnieje potrzeba poprawy warunkéw podrézowania. Odpowiedzig na
rosngce zjawisko kongestii drogowej oraz szersze wykorzystanie potencjatu kolei w podrézach
transportem miejskim jest m.in. projekt pn. ,Szczecinska Kolej Metropolitarna”. Celem inwestycji jest
utworzenie gtéwnej osi transportu publicznego na obszarze SOM?® w oparciu o istniejgca, gestg sie¢
linii kolejowych. Projekt zaktada potaczenie Szczecina, gtéwnego miasta regionu z miastami
tworzgcymi obszar SOM: Stargardem, Gryfinem, Policami oraz Goleniowem. Realizacja projektu
pozwoli na integracje kolei z pozostatymi srodkami transportu publicznego, stworzenie weztéw
przesiadkowych dostepnych dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, skrécenie czasu
przejazdu, obnizenie poziomu kongestii drogowej oraz zwiekszenie potencjatu przewozowego
transportu publicznego.

Wazng role w poprawie konkurencyjnosci kolei petnig takze projekty taborowe. Takim przyktadem
jest projekt pn. ,Kolej na dobre potaczenia — unowoczesnienie wagondw i lokomotyw dla PKP
Intercity S.A.”, w ramach ktdrego zaktada sie modernizacje: 20 lokomotyw elektrycznych EU/EPO7
i 183 wagonow pozwalajacych na jazde z predkoscig do 160 km/h oraz modernizacje 6 lokomotyw
manewrowych. Zmodernizowany tabor bedzie wykorzystywany do obstugi potaczen
miedzyregionalnych, wykorzystujgcych w znacznym stopniu linie kolejowe tgczgc miasta wojewddzkie
m.in.: Szczecin, Gdansk, Olsztyn, Biatystok, Wroctaw, Lublin, Kielce czy Poznan. W wyniku realizacji
projektu zaktada sie osiggniecie efektéw w postaci skrécenia czasu przejazdu pomiedzy miastami
dzieki poprawie parametréw technicznych taboru, poprawe bezpieczenstwa w ruchu kolejowym
poprzez przystosowanie lokomotyw do systemu ERTMS, poprawe komfortu podrdzy, zwiekszenie
liczby taboru dla oséb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie, przystosowanie wagonéw do
przewozu rowerow czy poprawe poziomu utrzymania taboru.

26 Szczecifiski Obszar Metropolitarny.
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W 2019 roku przewiezionych kolejg zostato ok. 336 mIn pasazeréw, co stanowi 8% wzrost wzgledem
roku poprzedniego?’. Z kolei w przewozach tadunkéw zanotowano nieznaczny spadek. W 2019 roku
przewieziono kolejg ok. 236 min ton towardw, co stanowi ok. 5% spadek wzgledem roku 2018%,
Mimo niewielkiego zatamania sie rynku przewozéw towarowych, statystyki pokazuja, ze kolej zaczyna
by¢ w ostatnich latach coraz bardziej konkurencyjna wzgledem pozostatych gatezi transportu. Jednym
z czynnikdw majacych wptyw na zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w przewozach oséb
i towardéw byta realizacja projektéw w ramach POIiS z perspektywy 2007-2013. W wyniku prac
polegajgcych m.in. na modernizacji 1200 km linii kolejowych, budowie/przebudowie obiektow
obstugi podrdznych czy zakupie i modernizacji 440 szt. taboru, zauwazalny jest stopniowy powrdt do
tego $rodka transportu.

Wysoki poziom wptywu projektéw realizowanych w ramach V OP POIiS 2014-2020 zostat
potwierdzony réwniez przez interesariuszy Programu. Zdaniem zdecydowanej wiekszosci
beneficjentéw oraz wnioskodawcéw (95,6%) znaczna czes¢ realizowanych projektéw, wptywa na
poprawe konkurencyjnosci kolei. Gtéwnym efektem realizowanych dziatan jest poprawa komfortu
podrdzy, dzieki zakupowi nowoczesnego taboru (w tym dostosowanie taboru do potrzeb osdb
z niepetnosprawnosciami, przewozu wozkéw i rowerdw, dostep do sieci internetowej — 40,9%).
Beneficjenci POIiS wskazywali takze na poprawe przepustowosci transportu kolejowego, co wptywa
na wzrost liczby pociggdw, ktére mogg w okreslonym czasie przewiez¢ wiekszg liczbe pasazeréw lub
wieksza liczbe fadunkdw (31,8%) oraz na poprawe oferty przewozowej, gtéwnie poprzez zwiekszenie
siatki potaczen dla pasazerow (27,3%). 18,2% beneficjentéw wskazato, ze poprawa konkurencyjnosci
kolei byta mozliwa dzieki wzrostowi bezpieczenstwa, zas 13,6% oséb (3 wskazania) na skrocenie
czasu podrdézy lub transportu towardw. W najmniejszym stopniu beneficjenci wskazywali na
integracje systemu komunikacji kolejowej na réznych obszarach (9,1%).

S O S ————
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Tak m Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=23.
Beneficjentdéw poproszono réwniez o ocene, w jakim stopniu realizowany przez nich projekt wptywa

na poprawe konkurencyjnoéci transportu kolejowego. Zaden z badanych nie wskazat, by wptyw ten
byt mniejszy niz $redni (najnizsza ocena beneficjentéw wyniosta ,,5”). Niespetna co trzeci beneficjent

27 Rok 2019 w przewozach pasazerskich i towarowych, UTK, 2020.
28 |bidem.
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(31,8%) stwierdzit, ze realizowany przez niego projekt w wysokim stopniu wptywa na poprawe
konkurencyjnosci kolei wobec innych srodkéw transportu.

Wykres 14. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, Panstwa projekt wptywa na poprawe konkurencyjnosci
transportu kolejowego? (w skali 1-10, gdzie 1 oznacza najmniejszy poziom wptywu, a 10 — najwiekszy)

\ \ \ \

13,6% 31,8%

I I I

I T T T T T T T T T 1

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

m5 m7 m8 =9 10

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=22.

Beneficjenci wskazali, ze poprawa poziomu konkurencyjnosci transportu kolejowego zachodzi
gtéwnie poprzez poprawe bezpieczenstwa podrdézowania (72,7%), poprawe oferty przewozowej
(nowy tabor oraz modernizacja infrastruktury umozliwia wprowadzenie modyfikacji w rozktadzie
jazdy — 59,1%) oraz poprawe jakosci podrézowania (gtéwnie poprzez wzrost komfortu — 59,1%).

Wykres 15. W jakim zakresie, Pana/i zdaniem, Panstwa projekt wptywa na poprawe poziomu
konkurencyjnosci transportu kolejowego?

Poprawa bezpieczenstwa podrézowania 7%

Poprawa oferty przewozowej (nowe mozliwosci
konstruowania rozktadu jazdy)

Poprawa jakosci podrézowania
Zwiekszenie przepustowosci
Skrdcenie czasu przejazdu w obrebie aglomeracji

Poprawa efektywnosci transportu towarowego
Poprawa infrastruktury kolejowej dedykowanej
obstudze podréinych

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w
zakresie transportu pasazerskiego

Podniesienie predkosci szlakowych na liniach
kolejowych

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w
zakresie transportu towarowego

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=22

Beneficjenci realizujacy projekty réwniez dostrzegli wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego wzgledem innych gatezi transportu. Jako argument podano, ze zmodernizowana
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infrastruktura oraz zmodernizowany tabor zwiekszyly komfort podrdézowania i poczucie
bezpieczenstwa pasazerow. Ponadto, zamontowany system sterowania ruchem kolejowym zapewnia
znacznie wyzszg niezawodnos$é pracy systemu. Wedtug beneficjentdw V OP takze sprzet zakupiony
w ramach dofinansowania pozwoli poprawi¢ bezpieczenstwo w obrebie funkcjonowania kolei oraz
podniesie skutecznos¢ dziatan ratowniczych, interwencyjnych w ruchu kolejowym. Kolejnym atutem
wedtug respondentéw bedzie skrocenie czasu przejazddw i punktualnosci, a takze zwiekszenie
dostepnosci do transportu kolejowego i taczenie go z transportem rowerowym czy autobusowym.
W konsekwencji bedzie to stanowito konkurencje dla transportu samochodowego.

Mysle, ze w znaczny sposéb, nowe pociqgi zaoferujq wyiszy komfort podrozy, wyiszy
poziom bezpieczeristwa, skrocq na pewno czas podrozy, bedq mniej awaryjne wiec
mysle, ze opdZnienia tez bedg duzo mniejsze.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Réwniez przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za realizacje i wdrazanie POIiS oraz
ministerstwa infrastruktury rozumieli réwnos$é szans w transporcie pasazerskim i towarowym jako
dostosowanie infrastruktury do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, ktére sg obligatoryjnym
standardem projektéw z V OP POIiS. Badani zauwazali usprawnienia zapewniajagce mozliwoéé
zwiekszenia dostepnosci infrastruktury kolejowej (m.in. dostosowania wysokosci perondéw), czy
mozliwos¢ bardziej komfortowego dojazdu (inwestycji zwigzanych z dostosowaniem taboru
kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia).

Wykres 16 W jakim zakresie, Pana/i zdaniem, realizacja projektéow wptywa na poprawe poziomu
konkurencyjnosci transportu kolejowego? (pytanie wielokrotnego wyboru)

Poprawa jakosci podrézowania 1,40%

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w

0,
zakresie transportu pasazerskiego 33%

Poprawa efektywnosci transportu towarowego ,83%

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w

. 1%
zakresie transportu towarowego

Podniesienie predkosci szlakowych na liniach kolejowych
Poprawa bezpieczenstwa podrézowania
Zwiekszenie przepustowosci

Skrécenie czasu przejazdu w obrebie aglomeracji

Poprawa oferty przewozowej (nowe mozliwosci
konstruowania rozktadu jazdy)
Poprawa infrastruktury kolejowej dedykowanej obstudze
podréznych

0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00% 10,00% 12,00%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Potencjalni beneficjenci POIiS réwniez wypowiedzieli sie na temat rozwoju transportu kolejowego
dzieki realizacji projektéow V OP. Dla zdecydowanej wiekszosci grupy badawczej (92%) realizacja
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projektéw, finansowanych ze s$rodkéw UE, majacych na celu ,Rozwdj transportu kolejowego
w Polsce” wptywa na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego. Jako powody tego
pozytywnego oddziatywania wskazywano miedzy innymi:

e Mozliwo$é rozwoju i modernizacji infrastruktury kolejowej;

o Przyspieszenie i poszerzenie procesu inwestycyjnego;

e Mozliwosé konkurowania ceng z transportem drogowym (samochodowym);

e Podnoszenie jakosSci $wiadczonych ustug;

e Pojawianie sie nowych rozwigzan i optymalizacji;

e Skrdcenie czasu przejazdu i zwiekszenie potencjatu przewozowego;

e Utatwienie skomunikowania z centrami i zwiekszenie atrakcyjnosci danego obszaru
(inwestycyjna, gospodarcza).

Wykres 17 Czy Pana/i zdaniem realizacja projektéw, finansowanych ze srodkéw UE, majacych na celu
»,Rozwoj transportu kolejowego w Polsce” wptywa na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego?

4,0%

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

Htak M nie odmowa odpowiedzi

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Potencjalnych beneficjentdw poproszono takie o wskazanie projektédw dotyczacych transportu
kolejowego, ktdére ich zdaniem majg najwiekszy wplyw na zwiekszenie jego konkurencyjnosci
wzgledem innych srodkéw transportu. 18,47% z nich wskazato na projekt unowoczesnienia taboru
kolejowego do realizacji przewozéw pasazerskich o charakterze ponadregionalnym, dla okoto 17%
byta to budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych, nieco ponad 15% wymienito
unowoczesnienie taboru kolejowego, wraz z niezbedng infrastrukturg do przygotowania
sktadow/pociggéw dla ruchu pasazerskiego, powyzej 13% wskazan dotyczyto modernizacji lub
przebudowy infrastruktury obstugi podrdéznych.

Tabela 1. Jakie, Pana/i zdaniem, projekty dotyczace transportu kolejowego majg najwiekszy wptyw na
zwiekszenie jego konkurencyjnosci wzgledem innych srodkéw transportu i dlaczego?
Typy projektow % wskazan

Unowoczesnienie taboru kolejowego do realizacji przewozow pasazerskich o charakterze 18,47%
ponadregionalnym

Budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych 17,20%
Unowoczesnienie taboru kolejowego, wraz z niezbedng infrastrukturg niezbednych do 15,29%
przygotowania sktadéw/pociggéw dla ruchu pasazerskiego

Modernizacja lub przebudowa infrastruktury obstugi podréznych 13,38%
Projekty na rzecz poprawy bezpieczenstwa na kolei, w tym: doposazenie stuzb ratowniczych, 9,55%
tworzenie systeméw monitorowania bezpieczenstwa ruchu kolejowego, organizacja kampanii

i szkolen i, zakup lub modernizacja pojazdéw kolejowych

Opracowanie dokumentacji projektowej i przetargowej dla inwestycji infrastrukturalnych 7,01%
Horyzontalne projekty multilokalizacyjne majace na celu zastosowanie systemowych 5,73%
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Typy projektow % wskazan

rozwigzan prowadzacych do poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce

Zabudowa ERTMS na liniach kolejowych 5,10%
Systemy informacji pasazerskiej, systemy biletowe 5,10%
Inne 3,18%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Zdaniem dominujgcej czesci ankietowanych przedstawicieli JST (85,7%), projekty realizowane w
ramach OP V POIiS maja wptyw na podniesienie poziomu konkurencyjnoéci transportu kolejowego.
Jako uzasadnienie swojej decyzji respondenci wskazywali na m.in. poprawe komfortu podrézy,
skrdcenie czasu przejazdu czy poprawy bezpieczenstwa podrdzujgcych.

Wykres 18. Czy, Pana/i zdaniem, projekty realizowane na terenie Paistwa gminy/ powiatu/ wojewd6dztwa
w ramach V OP POIi$ maja wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego?

13,3%

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

H Tak @ Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.

Respondentdw, ktérzy uznali, ze inwestycje realizowane w ramach wskazanej OP przyczynity sie do
poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego, poproszono o okreslenie stopnia, w jakim
wdrozenia te pozwolity podnie$¢ omawiang konkurencyjno$¢ w skali kraju. Zaden z ankietowanych
nie zaznaczyt odpowiedzi najnizszej (czyli ,1”), co oznacza, ze w ich opinii kazdy z omawianych
projektéw miat co najmniej niewielki wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Wykres 19. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, Panistwa projekty realizowane na terenie Panstwa JST
oddziatujg na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego w kraju?

| | | | |

12,5% 12,5%  6,3%

| |

I T T T T T T T T 1

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

M(2) m(3) m(4) m(5) m(6) = (7) ~(8) - (9) m(10)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.
W opinii przedstawicieli JST realizacja przedmiotowych projektéow przyczynita sie przede wszystkim

do podniesienia jakosci podrézowania (83,9%), a takie poprawy bezpieczenstwa podrézowania
(67,9%).

53



Fundusze Rzeczpospolita : Unia Europejska
Europejskie - Po[skap P > Cupt Europejskie Fundusze

= o~ Ll SO Strukturaine i Inwestycyjne

Wykres 20. W jakim zakresie, Pana/i zdaniem, Panstwa projekty wptywaja na poprawe poziomu
konkurencyjnosci transportu kolejowego?

Poprawa jakosci podrézowania 83,9%

Poprawa bezpieczeristwa podrézowania

Dostosowanie dworcow/ peronéw kolejowych do
potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami

Podniesienie predkosci szlakowych na liniach
kolejowych

Poprawa infrastruktury kolejowej dedykowanej
obstudze podréznych

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami

Poprawa oferty przewozowej (nowe mozliwosci
konstruowania rozktadu jazdy)

Dostosowanie taboru kolejowego do potrzeb 0s6b z
niepetnosprawnosciami

Poprawa jakosci transportu towarowego
Skrécenie czasu przejazdu w obrebie aglomeracji

Zwiekszenie przepustowosci 26,89

T

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI! z JST, N=652.

Przedstawiciele JST dokonali takze oceny realizacji V OP POIi$ w kontekscie wptywu na zwiekszenie
konkurencyjnosci transportu kolejowego. Wsrdd wystawionych not dominowaty Srednie oraz dobre.

Wykres 21. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, realizacja V OP POIi$ (,Rozwéj transportu kolejowego w
Polsce”) wptynie na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego? (w skali 1-10, gdzie 1 oznacza
najmniejszy poziom wptywu, a 10 — najwiekszy)

| | |

21,0% 9,8% 8,6%

|

T T T T T T T 1

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

m(1) m(2) m(3) m(4) m(5) m(6) =(7) =(8) ~(9) ~(10)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI! z JST, N=652.

Czesc z przedstawicieli JST uczestniczacych w badaniu jako$ciowym uwazato, ze wsparcie oferowane
w ramach V OP POIiS 2014-2020 w istotny sposéb przyczynia sie do poprawy konkurencyjnosci
transportu kolejowego, dzieki mozliwosci realizowania duzych inwestycji. Dzieki tym dziataniom
udato sie zwiekszy¢ predkos¢ pociggéw. Poza tym wymieniano istotno$¢ modernizacji sieci kolejowej,
budowe weztéw intermodalnych i zapewnienie bezpieczenstwa.
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Mysle, ze przyczynia sie, jesli tych potqczen jest duzo. [Jezeli] czesto jezdzg pociqgi, wtedy
te osoby mogq zrezygnowac z przejazdu samochodem, to wybiorq potgczenie kolejowe.
Tak samo, jesli sq te parkingi parkuj i jedz. Bo to jest wygodne dla ludzi wtedy.

Zrédto: wywiady IDI z Jednostkami Samorzgdu Terytorialnego.

Przede wszystkim poprzez modernizacje sieci kolejowej, zwiekszenie predkosci przejazdu
pociggu. Zwiekszenie dostepnego taboru. Generalnie bardzo pozytywny wpfyw.

Zrédfo: wywiady IDI z Jednostkami Samorzqdu Terytorialnego.

Ponad pofowa ankietowanych reprezentujgcych zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstw przewozu kolejowego (63,1%) ocenita, ze projekty realizowane w ramach V OP POIi$
majg wpltyw na podniesienie poziomu konkurencyjnosci transportu kolejowego, rozumiang jako
poprawa parametréw technicznych infrastruktury kolejowej, zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu kolejowego, poprawa bezpieczenstwa transportu pasazeréw i tadunkow.

Wykres 22. Czy, Pana/i zdaniem, projekty realizowane w ramach V OP POIi$ maja wptyw na poprawe
konkurencyjnosci transportu kolejowego (rozumiang jako poprawa parametréw technicznych infrastruktury
kolejowej, zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego, poprawa bezpieczenstwa transportu
pasazerdow i tadunkow)?

| | |

29,2% |

l l |

I T T T T T T T T T 1

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

mTak m® Nie Nie wiem/ trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Jako przyczyny, dla ktérych wskazane projekty przyczynity sie do wyzszej konkurencyjnosci transportu
kolejowego, wymieniano:

e Wieksza fadownos¢ taboru oraz wieksza liczba pojazdow;

e Wazrost predkosci przewozowej;

e Dostep do wiekszej liczby lokalizacji punktéow docelowych podrézy (poprzez zwiekszenie
liczby dworcéw i przystankow kolejowych);

e Niska awaryjnos¢ taboru kolejowego;

e Poprawa stanu infrastruktury kolejowej;

e Podniesienie poziomu jakosci podrézy — wyiszy komfort podrdézowania, wzrost liczby
podrdznych;

e Wyzszy poziom bezpieczeistwa — nowy tabor, nowe systemy trakcyjne, poprawa
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych oraz dworcach i przystankach;

e Korzysci dla Srodowiska naturalnego, dzieki redukcji ilosci zanieczyszczen;
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e Wozrost natezenia ruchu w ramach transportu intermodalnego kosztem przewozéw
samochodowych — mozliwos¢ przewozenia wiekszych tadunkéw w krétszym czasie do wielu
lokalizacji.

Osoby, zdaniem ktdrych projekty nie wptynety korzystnie na poziom konkurencyjnosci transportu
kolejowego, argumentowaty to gtédwnie brakiem znaczacej zmiany z punktu widzenia polityki
krajowej oraz potrzeb w skali catego kraju. Ich zdaniem dziatania zakrojone sg na zbyt matg skale,
dlatego transport drogowy wcigz ma pozycje dominujgca.

W ramach badania ankietowego poproszono réwniez omawiang grupe respondentéw o ocene
stopnia oddziatywania wdrazanych przez nich projektéw na poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego w kraju.

Wykres 23. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, Paistwa projekty oddziatujag na poprawe konkurencyjnosci
transportu kolejowego w kraju?

19,5% 36,6%

| | | | |

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

m(6) m(7) m(8) = (9) ~(10)

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzqdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozdw pasazerskich i towarowych, N=65.

W sSwietle badania CATI z zarzadcami infrastruktury kolejowe]j oraz przedstawicielami przedsiebiorstw
przewozu kolejowego do zakresdw, w jakich projekty wptywajg na poprawe poziomu
konkurencyjnosci transportu kolejowego, nalezy zaliczy¢ przede wszystkim: podniesienie poziomu
komfortu podrézy (66,2%), poprawe bezpieczenstwa podrézowania (61,5%) oraz podniesienie
poziomu jakosci transportu towaréw (44,6%).
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Wykres 24. W jakim zakresie, Pana/i zdaniem, projekty wptywaja na poprawe poziomu konkurencyjnosci
transportu kolejowego? (pytanie wielokrotnego wyboru)

Poprawa komfortu podrézowania 66,2%

Poprawa bezpieczenstwa podrézowania 61,5%

Poprawa jakosci transportu towarowego

Skrécenie czasu przejazdu w obrebie aglomeracji

Podniesienie predkosci szlakowych na liniach
kolejowych

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w

. 24,6%
zakresie transportu towarowego

Skrécenie czasu przejazdu miedzy aglomeracjami w
) ; ) 23,1%
zakresie transportu pasazerskiego

Zwiekszenie przepustowosci 12,3%
Poprawa oferty przewozowej (nowe mozliwosci

0,
konstruowania rozktadu jazdy) 12)3%

Poprawa infrastruktury kolejowej dedykowanej

0,
obstudze podrdznych 10,8%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Jedng z deklarowanych przez respondentéw propozycji, mogacych wptynag¢ na zwiekszenie
konkurencyjnosci kolei, jest finansowanie ze srodkéw unijnych bocznic kolejowych jako waznego
elementu ruchu towarowego. Poza tym wskazano dziatania w zakresie ograniczenia hatasu
i zakupienie urzadzen w standardzie ERTMS lub tez przekazanie wiekszych kwot na dofinansowanie
projektéw.

Z kolei jako inwestycje, ktore maja najwiekszy wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego wzgledem innych gatezi transportu zarzadcy infrastruktury wskazali gtéwnie inwestycje
infrastrukturalne (np. modernizacje linii kolejowych) oraz modernizacje taboru kolejowego.

Przede wszystkim wszystkie te inwestycje, ktore sq w V OP, czyli modernizacje, budowy
linii kolejowych, dostosowywanie do o0sob z niepetnosprawnosciami, eliminowanie
wszelkiego rodzaju niebezpieczeristw, wqskich gardef takich, gdzie ta przepustowos¢ jest
gorsza — w zasadzie te podstawowe zatozenia POIiS.

Zrédto: Badanie IDI z przewoznikami i zarzqdcami.
Respondenci wskazali takze pewne mankamenty realizowanych przedsiewzie¢. Powiedziano, ze

remonty infrastruktury skumulowane w krétkim czasie s3 duzym wyzwaniem organizacyjnym
i logistycznym.
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Warto zwrdcié uwage, ze jednym z elementéw koncepcji projektowych w ramach V OP POIiS
2014-2020 sg rozwéj i modernizacja infrastruktury kolejowej. Niemniej jednak, przedstawiciele 1Z, IP
oraz Ministerstwa Infrastruktury podkreslali, ze do poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego
nie wystarczg wytgcznie inwestycje w samg infrastrukture, ale takze w inne elementy z nig
powigzane. Kolej stanowi w tym ujeciu jedno z ogniw bezpiecznego i szybkiego transportu.

(...) potrzebny jest szereg dziatan otaczajqcych, czyli atrakcyjna polityka taryfowa,
biletowa. Na pewno duzy komfort pasazera: poczqwszy od dotarcia do dworca, na
dworcu, podczas podrézy itp. Caty szereg czynnikéw powoduje, ze ta kolej staje sie
bardziej atrakcyjna dla pasazera.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Przedstawiciele 1Z, IP oraz Ministerstwa Infrastruktury jako przyktad inwestycji wptywajgcych na
zwiekszenie konkurencyjnosci kolei wskazywali na modernizacje ciggu linii kolejowych nr 9 i 202
z Warszawy do Trdjmiasta, stanowigcych fragment miedzynarodowego ciggu kolejowego EG65.
Wskazano, ze w tym przypadku odnotowano znaczny przyrost liczby pasazeréw, a sama linia okazata
sie bardzo dochodowa.

Poza tym pracownicy IZ wymienili projekty kolejowe, ktére wptywajg na poprawe konkurencyjnosci
kolei, tj. linie nr 2 (fragment miedzynarodowego ciggu E20) na odcinku Warszawa — Siedlce, linie nr
271 (fragment ciggu E59) z Wroctawia do granicy wojewddztwa dolnoslaskiego (fragment trasy
taczacej m.in. Wroctaw z Poznaniem) i linie nr 91 (fragment ciggu E30) na odcinku Krakéw — Tarnéw.
Poza tym wazne sg inwestycje w duzych aglomeracjach miejskich.

Najwieksze znaczenie dla rozwoju transportu kolejowego majq inwestycje w obrebie
aglomeracji, poniewaz tam jest duza liczba pasazerow, ktéra moze z tego skorzystac,

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Wsrdd dziatan zwiekszajgcych poziom konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem innych
gatezi transportu wymieniano:

e Tworzenie modutdéw parkuj i jedz i zwiekszenie liczby tych potaczen;

e Wezty intermodalne budowane w celu integracji réznych rodzajéw transportu;

e Inwestycje w sie¢ kolejowg, nowy tabor i zwiekszenie czestotliwosci kursowania;
e Dostosowanie taboru do liczby podréznych;

e Modernizacja linii kolejowych;

e Modernizacja infrastruktury kolejowej i zwiekszenie predkosci dojazdu.

Dziatania, ktére zwiekszg efektywnoéé V OP POIiS to wedtug badanych:

e Integracja systemow biletowych;

e Zwiekszenie punktualnosci i zintegrowania z innymi srodkami transportu;

o Tansze bilety;

o Zwiekszenie liczby potgczen gmin z wiekszymi miastami;

e Zwiekszenie dostepnosci potaczen bezposrednich, bez koniecznosci przesiadania sie;
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e Przystosowanie dworcow do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami oraz do transportu
woézkéw dzieciecych;

e Zwiekszenie liczby kas biletowych lub biletomatdw;

e Zbudowanie infrastruktury dworcowej uwzgledniajgcej m.in. toalety, poczekalnie, parkingi
itp. by zwiekszyé komfort podrdznych w oczekiwaniu na pociag;

e Dostosowanie infrastruktury kolejowej do wiekszych predkosci.

Warto zwrdci¢ uwage, ze zdaniem beneficjentéw ponad potowa realizowanych projektéw uwzglednia
kwestie dotyczace dostosowania transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami
(60,9%).

Wykres 25. Czy Pana/i zdaniem w Panistwa projekcie uwzglednione zostaty kwestie dotyczgce dostosowania
transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami?

60,9%

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

Tak ™ Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=23.

Zdecydowana wiekszos¢ beneficjentdéw, ktdra wskazata, ze realizowany przez nich projekt przyczynia
sie do dostosowania transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, ocenita ten
wptyw jako bardzo duzy (tacznie 85,7% ocen ,,9” i,10").

Wykres 26. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, projekt przyczynit sie do dostosowania transportu kolejowego

do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami? (w skali 1-10, gdzie 1 oznacza najmniejszy wptyw, a 10 —
najwiekszy)

21,4% 64,4%

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

m(7) m(8) m(9) = (10)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=14.

Projekty, ktére przyczyniaty sie do dostosowania transportu kolejowego do potrzeb oséb
z niepetnosprawnosciami  to  gtéownie dostosowanie taboru (85,7%). Nowo zakupiony
i zmodernizowany tabor posiada pochylnie bgdZ podnosniki dla 0oséb poruszajgcych sie na wdzkach,
wyznaczone miejsca dla oséb poruszajacych sie na wozkach, szersze korytarze oraz specjalnie
dostosowane toalety. Wprowadzono réwniez system informacji audio-wizualnej. Pojazdy spetniajg
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obecnie wymogi TSI-PRM. W przypadku 35,7% projektéw dziatania infrastrukturalne dotyczyty
dostosowania perondéw do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami (dostosowano wysokos¢ perondéw
oraz dojscia do nich (windy, platformy, porecze), zastosowano oznakowanie i specjalny rodzaj
nawierzchni dla oséb niedowidzacych, zamontowano urzgdzenia pasazerskiej informacji audio-
wizualnej oraz stupki info-sos). 21,4% projektdw dotyczyta dostosowania do potrzeb oséb
z niepetnosprawnosciami dworcéw kolejowych (dzieki czemu osoby z niepetnosprawnosciami moga
bezproblemowo wejs¢ na teren dworca, poruszaé sie po budynku, korzystaé z pomieszczen obstugi
pasazera, toalet oraz przemieszczac sie miedzy pietrami). Wsréd innych odpowiedzi wskazano na
dostosowanie do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami weztéw przesiadkowych.

Wykres 27. W jakim zakresie Panstwa projekt przyczynit sie do dostosowania transportu kolejowego do
potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami? (pytanie wielokrotnego wyboru)

Dostosowanie do potrzeb ON kolejowego taboru... 85,7%
Dostosowanie do potrzeb ON peronéw

Dostosowanie do potrzeb ON dworcéw kolejowych

Inne

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=14.

Analogicznie ksztattuje sie struktura odpowiedzi przewoznikdw i zarzgdcédw infrastruktury kolejowej.
Zdaniem 51% respondentéw projekty realizowane w ramach V OP POIiS uwzgledniajg dostosowania
transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

Wykres 28. Czy Pana/i zdaniem projekty realizowane w ramach OP V POIi$ uwzgledniaja dostosowania
transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami?

| | | | | |
| | | | | |

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

Tak ™ Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozdw pasazerskich i towarowych, N=65.

Przedstawiciele zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstw przewozu kolejowego
dokonali oceny wptywu realizowanych projektéw na dostosowanie transportu kolejowego do
potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami. Ankietowani, w skali od 1-10, najnizej ocenili stopien
przyczyniania sie do dostosowania transportu kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciag na
ocene ,,5”, z czego respondenci najczesciej przyznawali oceny ,7” —,9”. Jak wynika z powyzszych
opinii ankietowanych, realizowane projekty w duzym stopniu przyczyniajg sie do dostosowania
transportu kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia.
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Wykres 29. W jakim stopniu, Pana/i zdaniem, projekty przyczyniaja sie do dostosowania transportu
kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami?

T T T T T T T T T 1

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

m(5) m(7) m(8) =(9) ~(10)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Przewoznikéw i zarzadcdw poproszono réwniez o wskazanie zakreséw, w jakich projekty z V OP POIi$
przyczyniajg sie do dostosowania transportu kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia.
Zgodnie z oceng respondentédw nalezy wskazaé¢ przede wszystkim na dostosowanie kolejowego
taboru przewozowego (78,8%), a w nieco mniejszym stopniu dworcéw kolejowych (51,5%) i peronéw
(45,4%).

Wykres 30. W jakim zakresie projekty realizowane w ramach OP V POIi$ przyczyniajg sie do dostosowania

transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami? (pytanie wielokrotnego wyboru)

Dostosowanie do potrzeb ON perondéw

Dostosowanie do potrzeb ON dworcéw kolejowych

Dostosowanie do potrzeb ON kolejowego taboru

0,
przewozowego 78,8%

T T T

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Ankietowani wymieniali rowniez konkretne dziatania, jakie byty realizowane w ramach wdrazanych
inwestycji, w celu wiekszego dostosowania transportu kolejowego do potrzeb o0sdéb
z niepetnosprawnosciami. Najczesciej wskazywane rozwigzania dotyczyty dostosowania toalet,
zamontowania podjazddéw oraz wind oraz oznakowania dla oséb niewidomych i niedowidzacych.

Tabela 2. Dziatania nakierowane na dostosowanie transportu kolejowego do potrzeb o0séb
z niepetnosprawnoscig na podstawie wypowiedzi ankietowanych zarzagdcow infrastruktury kolejowej oraz
przedstawicieli przedsigbiorstw kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych
Dziatania wykonane w Dziatania wykonane w Dziatania wykonane w zakresie
zakresie dostosowania do zakresie dostosowania do dostosowania do potrzeb ON kolejowego

potrzeb ON dworcow potrzeb ON peronow taboru przewozowego

kolejowych

Dostosowanie toalet (3) Podjazdy dla 0oséb Miejsca  przeznaczone dla 0séb z
poruszajgcych sie na niepetnosprawnoscia (6)

wozkach (3)

Budowa podjazdéw dla oséb Montowanie wind (1) Dostosowanie toalet (9)
poruszajacych sie na wadzkach

(3)
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Dziatania wykonane w Dziatania wykonane w Dziatania wykonane w zakresie
zakresie dostosowania do zakresie dostosowania do dostosowania do potrzeb ON kolejowego

potrzeb ON dworcow potrzeb ON peronéw taboru przewozowego

kolejowych

Montowanie wind (1) Oznakowanie dla o0séb Oznakowanie dla o0séb niewidomych i
niewidomych i niedowidzacych (1)

niedowidzacych (2)
Oznakowanie dla os6b Ciggi komunikacyjne dla Rampy dla oséb niepetnosprawnych
niewidomych i 0sob niewidomych i ruchowo (6)
niedowidzacych (1) niedowidzacych (1)
- - Uchwyty  montowane dla o0séb z
niepetnosprawnoscig ruchowg (1)
- - System audiowizualny dla oséb niewidomych
i niedowidzacych  oraz  gtuchych i
niedostyszacych (1)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzqdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozdw pasazerskich i towarowych, N=65

Analogicznie do pozostatych opinii, réwniez z wypowiedzi przewoznikdw uczestniczacych
w badaniach jakosciowych, wynikato jednoznacznie, ze wsparcie oferowane w ramach V OP POIi$
2014-2020 przyczynia sie do dostosowania transportu kolejowego do potrzeb o0séb
z niepetnosprawnosciami. Zmiany dotyczyly zaréwno taboru, jak i catej infrastruktury
dworcowej/stacyjnej — jak np. szerokie przejscia miedzy fotelami, czy perony zréwnane z wysokoscig
wejscia do pociggu.

Ta ostatnia kwestia zwigzana jest ze zréznicowang wysokoscig perondw na sieci kolejowej w Polsce.
Historycznie, wiele peronéw budowanych byto na niskich wysokosciach: w przesztosci standardem
byty najczesciej perony o wysokosci 300, 330 i 550 mm. Biorgc pod uwage, ze jeszcze do niedawna na
polskiej sieci kolejowej funkcjonowat tabor pasazerski wytgcznie z wysoka podtoga (standardowo: ok.
1150-1200 mm nad gtéwka szyny), wsiadanie i wysiadanie z pociggdéw, szczegdlnie dla osdb
o ograniczonej mobilnosci, byto bardzo utrudnione. Nawet biorgc pod uwage, ze zgodnie z
zaleceniami Miedzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC), odlegto$¢ pomiedzy peronem i podtogg pociaggu
bad? najblizszym stopniem zewnetrznym nie powinna przekraczaé 270 mm?% (co spetnione jest w
przypadku wiekszosci niskich perondw i taboru starego typu z wysokg podtogg) — koniecznosé
pokonania tak duzych réznic poziomu przy wsiadaniu i wysiadaniu bywa problematyczna.

Stad tez, zmiana wysokosci peronéw w ramach dokonywanych prac modernizacyjnych jest kluczowa
z punktu widzenia wygody pasazerdw. Obecnie stosowany jest na sieci PKP PLK standard wysokosci
perondéw 760 mm — i do takiej wysokosci zawsze przebudowuje sie obecnie perony podczas prac
inwestycyjnych. Jest to najbardziej uniwersalny standard wysokosci: podfoga w niskopodtogowych
EZT nowej generacji budowanych do ruchu aglomeracyjnego takze znajduje sie na wysokosci 760

30

mm3*, jest to rowniez wysoko$¢ zblizona do najczesciej spotykanej wysokosci podtogi w

2 R. Fraczek, J. Patyga, Czynniki warunkujgce wybdr standardowej wysokosci modernizowanych perondéw
osobowych na sieci PKP oraz zakupy i modernizacje taboru, ,Problemy Kolejnictwa”, Z 141/2006, s. 7.

30 Wyjatek stanowig nowe pojazdy PKP SKM w Trdjmieécie, w ktérych podtoga znajduje sie na wysokosci 960
mm — co wynika z faktu, ze linia nr 250 zarzadzana przez PKP SKM (Gdansk Gt. — Rumia) posiada perony o

62



Fundusze Rzeczpospolita : Unia Europejska
Europejskie - polskg P iCUpt Europejskie Fundusze

Strukturalne i iInwestycyjne

nowoczesnych pojazdach spalinowych (tzw. szynobusach — 600 mm?3!). Réwniez w zakresie taboru
wysokopodfogowego (EZT starszej generacji do ruchu aglomeracyjnego i regionalnego oraz tabor
dalekobiezny), perony o wysokosci 760 mm znacznie ufatwiajg wsiadanie i wysiadanie
(zazwyczaj oznacza to konieczno$é pokonania maksymalnie dwdch, a nie, jak w przypadku nizszych
perondéw, trzech stopni).

Dostosowanie bylo zarowno pod wzgledem wiasnie informacji, dostepnosci
i bezpieczenstwa. Mowimy tu o informacji audiowizualnej, o windach, o szlakach dla
pieszych z niepetnosprawnosciq, o informacji tekstowej - Brajlem. Takze w zasadzie tutaj
POIiS pozwala na zastosowanie wszelkich [mozliwych] narzedzi.

Zrédto: Badanie IDI z przewoznikami i zarzqdcami.

Réwniez przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za realizacje i wdrazanie POIiS oraz
Ministerstwa Infrastruktury rozumieli réwnos$¢ szans w transporcie pasazerskim i towarowym jako
dostosowanie infrastruktury do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, ktére sg obligatoryjnym
standardem projektéw z V OP POIiS. Badani zauwazali usprawnienia zapewniajace mozliwosé
zwiekszenia dostepnosci infrastruktury kolejowej m.in. dostosowania wysokosci perondéw), czy
mozliwos$¢ bardziej komfortowego dojazdu (inwestycji zwigzanych z dostosowaniem taboru
kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia).

Zaktadam, Ze chodzi o rownos¢ szans zaréwno dla oséb sprawnych jak iosob
Z niepetnosprawnosciq. Tutaj od poprzedniej perspektywy wszystkie projekty kolejowe
ito zaréwno infrastrukturalne jak i taborowe muszq byc¢ [dostosowane]. To juz jest
regulowane na poziomie wyboru.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Ponadto, jak wynika z modelowania ekonometrycznego, dwie zmienne miaty istotny wptyw na ocene
stopnia wptywu na rozwéj konkurencyjnosci transportu kolejowego:

e obiektywna ocena wptywu realizowanego projektu na rozwdj transportu kolejowego,
e wojewddztwo, ktdre reprezentowat respondent.

Z kolei wyniki analizy skorygowanego modelu wskazujg, ze trzy zmienne istotnie wptywaty na ocene
wptywu realizacji projektéw V osi POIiS na wzrost konkurencyjnosci transportu kolejowego: opinia na
temat jego wptywu na rozwdj gospodarczy kraju, zaobserwowanie negatywnych efektéw oraz opinia
o tym, czy projekty realizowane w ramach V OP wptyng w ogdle na konkurencyjnosé transportu
kolejowego. Oczywistym jest fakt, ze jesli przedstawiciele JST ocenili, ze zatozenia V osi trafnie

wysokosci 960 mm, a realizowane na nich sukcesywnie od kilkunastu lat prace remontowe nie zaktadaty zmiany
wysokosci.

31 Choé i tu nie ma reguty: pojazdy spalinowe (szynobus) zakupione przez Wojewddztwo Pomorskie do obstugi
m.in. linii PKM (projekt realizowany z RPO) majg podtoge na wysokosci 760 mm — takg samg jak wysokosé
perondéw na linii PKM.
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odpowiadajg na wyzwania transportu kolejowego, bedg ocenia¢ wyzej wplyw na wzrost jego
konkurencyjnosci niz pozostali®2.

Te JST, ktére zaznaczyty unowoczesnianie taboru jako typ realizowanego projektu oceniaty nizej
stopien wptywu na konkurencyjnos¢ transportu kolejowego niz gdyby dotyczyto to innego projektu,
z kolei te, ktére wskazaty budowe, modernizacje i rehabilitacje linii kolejowych — wyzej oceniaty ten
wplyw. Zatem, jesli projekt dotyczyt unowoczes$nienia taboru, szansa na wysoka ocene wptywu byta
nizsza, a gdy dotyczyt budowy, modernizacji i rehabilitacji linii — szansa ta byta wyzsza®.

5.5. Wptyw projektow realizowanych w perspektywie 2007-2013, z obszaru transportu
kolejowego na poprawe konkurencyjnosci kolei

Skutki podejmowanych interwencji w ramach VII OP POIi$ 2007-2013 maja odzwierciedlenie
w danych statystycznych. Zgodnie z opracowaniami przygotowanymi m.in. przez UTK od 2014 roku,
a wiec po zakonczeniu dziatan inwestycyjnych wiekszosci projektéw, nastepuje coroczny wzrost
wykonanej pracy przewozowej i eksploatacyjnej w dalekobieznych i regionalnych przewozach
pasazerskich. W przypadku przewozow towarowych dynamika ulega wahaniom, jesli chodzi o ilo$¢
przewozonych towarow. W efekcie pomiedzy rokiem 2013 a 2016 praca eksploatacyjna
i przewozowa utrzymywata sie na podobnym poziomie. Dopiero od 2016 roku nastepuje zauwazalny
wzrost powyzszych parametréw.

W5érdd projektéow zrealizowanych w poprzedniej perspektywie POIiS mozna przytoczy¢ wiele udanych
przedsiewzie¢ przyczyniajgcych sie do poprawy konkurencyjnosci kolei. Jednym z nich jest zakup
20 szt. EZT Alstom ED250 ,,Pendolino” wraz z budowg zaplecza technicznego do obstugi pojazdéw dla
PKP Intercity w ramach projektu pn. ,Zakup taboru pasazerskiego do obstugi potaczen
dalekobieznych”. Wprowadzenie w okresie 2014-2015 do eksploatacji nowoczesnych, komfortowych
i szybkich sktadéw (pozwalajgcych na jazde z predkosciami do 230 km/h) na gtéwnych liniach
kolejowych pomiedzy gtéwnymi osrodkami gospodarczymi kraju (Tréjmiasto — Warszawa — Krakéw/
Katowice)** wraz zatrakcyjnymi ofertami cenowymi okazato sie ogromnym sukcesem
wizerunkowym. W opinii publicznej sktady staty sie symbolem nowoczesnosci, zapoczgtkowujgcym
nowy rozdziat w historii polskiej kolei.

Podréz pociggami Pendolino wraz z réwnoczesng realizacjg w ramach POIliS 2007-2013 prac
modernizacyjnych na gtéwnych liniach kolejowych, zwiekszajgcych predko$¢ do 160-200 km/h*,
przyczynita sie do skrdcenia czasu podrdézy w relacjach pomiedzy gtéwnymi osrodkami spoteczno-
gospodarczymi kraju. Czas podrdzy pomiedzy Warszawg a Gdynig skrdcit sie o 48 minut, pomiedzy

32 Modelowanie ekonometryczne.

33 Modelowanie ekonometryczne.

34 W péiniejszych latach Pendolino zaczeto docieraé takze do Gliwic, Bielska-Biatej, Wroctawia, Jeleniej Gory,
Rzeszowa, Kotobrzegu.

357j. Ik 9 Warszawa — Gdansk, |k 4 (CMK) Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie oraz Ik 61 Czestochowa — Fosowskie.
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Warszawg a Krakowem o 22 minuty, pomiedzy Warszawg a Katowicami o 27 minut,3® za§ pomiedzy
Warszawg a Wroctawiem o ok. 75 minut®’.

Szybsze podrdéze w potgczeniu ze znaczgcy poprawg komfortu podrdézowania, poprawag
bezpieczenstwa przewozéw, zwiekszeniem dostepu do kolei osobom o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie, spowodowata znaczne zwiekszenie liczby pasazeréw korzystajgcych (w skali catego
kraju) z ustug PKP Intercity. Poprawa oferty przewozowej wraz z postepujgcg modernizacjg parku
taborowego sprawia, ze coraz wiecej oséb korzysta z ustug przewoznika. Np. w pierwszym podtroczu
2019 roku przewieziono 22,8 min pasazerow (w skali catego kraju), co oznacza wzrost o 1,3 min
w stosunku do analogicznego okresu czasu w roku poprzednim. Duza zastuga w tym m.in.
pociggéw Pendolino - trasy pomiedzy Warszawg i Krakowem oraz Warszawg i Trdjmiastem
obstugiwane w znacznej mierze tymi sktadami, stanowig od kilku lat najpopularniejsze potaczenia
przewoznika w ofercie — prawie 2,5 min podréznych w | péfroczu 2019 roku.

Poprawa konkurencyjnosci kolei ma takze miejsce w przypadku pasazerskich potgczen regionalnych
i miedzyregionalnych. Wykorzystanie petnego potencjatu zmodernizowanych linii kolejowych
wymaga posiadania przez przewoznikdw taboru o odpowiednich parametrach eksploatacyjnych.
Jednym z najwiekszych przedsiewzie¢ taborowych w perspektywie 2007-2013 POIiS byt projekt pn.
»Zakup taboru kolejowego do obstugi potaczen miedzywojewddzkich realizowanych przez
wojewddztwa: Matopolskie, Podkarpackie, Slaskie i Swietokrzyskie”. W ramach przedsiewziecia
zakupiono finalnie 19 EZT Newag Impuls mogacych poruszaé sie z predkosciami do 160 km/h.
Egzemplarze zostaty dostarczone do poszczegdlnych odbiorcéw w latach 2014-2015. Zakupiony tabor
pozwolit na poprawe jakosci obstugi potgczen pomiedzy gtdwnymi miastami regionu potudniowej
Polski. Kursuje on na nastepujgcych trasach: Rybnik/Katowice — Krakéw, Krakdw — Rzeszéw, Krakdw —
Kielce — Ostrowiec Swietokrzyski, Czestochowa — Kielce oraz Katowice — Kielce (przez CPK).

Pociggi zostaty wyposazone w szereg udogodniend dla pasazera w postaci systemu informacji
pasazerskiej, klimatyzacji, gniazdek do fadowania urzadzen elektronicznych czy toalet z zamknietym
obiegiem. Ponadto zapewniajg one dostep osobom o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie.
Nowoczesny tabor pozwala na wykorzystanie potencjatu technicznego linii kolejowych, stanowigcych
czesto gtéwne ciggi transportowe kraju (np. E30, CMK). Dzieki wykorzystaniu pociggéw
o odpowiednich parametrach czas podrdzy pomiedzy gtdwnymi miastami skrdcit sie o ok. 10-35 min
w zaleznosci od danej relacji.

W perspektywie POIiS 2007-2013 realizowano takze przedsiewziecia o charakterze aglomeracyjnym.
Jedna z najwiekszych inwestycji to stworzenie Pomorskiej Kolei Metropolitarnej (PKM). Gtéwnym
celem projektu pn. ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej” byto
zwiekszenie dostepnosci transportu kolejowego, zapewniajgcego efektywne potaczenie kolejowe
pomiedzy najwiekszymi miastami aglomeracji tréjmiejskiej — tj. Gdarska i Gdyni. Realizacja
przedsiewziecia miata zapewnic¢ takze komunikacje pomiedzy centrami ww. miast i Portem Lotniczym

36 Rezultaty studium wykonalnosci ,Budowa hali wielopociggowej dla potrzeb taboru pasazerskiego do obstugi
pofaczen dalekobieznych — Etap 11”7, URS, czerwiec 2012, s. 15.

37 A. Massel ,Czasy przejazdu w relacjach miedzyaglomeracyjnych a stan infrastruktury kolejowej”zrédto:
https://www.czasopismologistyka.pl/component/jdownloads/send/337-artykuly-na-plycie-cd-1/8795-massel-
czasy-przejazdu-w-relacjach-miedzyaglomeracyjnych-a-stan-infrastruktury-kolejowej
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im. Lecha Watesy w Gdansku, dynamicznie rozwijajgcymi sie osiedlami mieszkaniowymi potozonymi
w Tréjmiescie na tzw. ,,Gornym Tarasie”, a takze powiatami osciennymi® (co byto mozliwe réwniez
dzieki realizacji innych projektéw inwestycyjnych — rewitalizacji fragmentu linii kolejowej 201 przy
wspotudziale srodkéw z RPO Wojewddztwa Pomorskiego oraz fragmentu linii kolejowej 229 ze
Srodkow budzetowych). W efekcie bedzie to miato korzystne przetozenie na ogdlng poprawe jakosci
zycia mieszkancéw aglomeracji trojmiejskie;j.

W ramach | etapu projektu zrealizowanego w latach 2013-2015 pracami objeto m.in.: prace torowe
na dfugosci ok. 19 km dwutorowej linii kolejowej*®, budowe obiektéw inzynieryjnych, budowe
8 nowych przystankéw kolejowych, budowe parkingdw Park and Ride oraz stworzenie weztéw
przesiadkowych, integrujacych kolej z innymi srodkami transportu.

Realizacja inwestycji pokazata, ze PKM stata sie jednym z najwazniejszych $rodkdéw transportu
publicznego w aglomeracji tréjmiejskiej. Zgodnie z danymi statystycznymi popularno$é potaczen
wykazuje tendencje wzrostowa. Po pieciu latach od uruchomienia przewozéw catkowita liczba
pasazeréw w 2019 roku przekroczyta 400 tysiecy. Najwiecej pasazeréw skorzystato z potgczenia
pomiedzy Gdanskiem a Gdynig przez port lotniczy — 228 tys. oséb.

Wzrost zainteresowania transportem kolejowym dzieki realizacji PKM sprawit m.in., ze w kolejnych
latach po otwarciu linii sukcesywnie rozwijano oferte potaczen kursujgcych po tej linii. W 2016 r.
zdecydowano o zmianie trasy prawie wszystkich pociggdw tgczacych Gdynie z Koscierzyna,
kursujacych historycznie (od okresu miedzywojennego trasg omijajacg centrum Gdanska). Zmiana
trasy — pociagi kursujg obecnie przez linie PKM, Gdansk Wrzeszcz i Sopot — sprawita, ze mieszkancy
Koscierzyny praktycznie pierwszy raz w historii uzyskali bezposrednie potaczenie z centrum Gdanska.
Obecnie dalszy dynamiczny rozwdj oferty — mimo popytu zgtaszanego przez pasazeréw — jest
utrudniony ze wzgledu na ograniczone mozliwosci taborowe (niedobdr pojazdéw spalinowych,
ktorym dysponuje samorzad wojewddzki oraz przewoznicy obstugujgcy linie PKM). Zmiana tego stanu
rzeczy bedzie mozliwa po planowanej elektryfikacji linii PKM oraz tras tgczacych aglomeracje
tréjmiejskg z Kartuzami i KosScierzyng (wspomniane fragmenty |k 201 i 229) — dostepnos$¢ taboru
elektrycznego w woj. pomorskim jest bowiem znacznie wieksza niz taboru spalinowego, cho¢
naturalnie konieczne bedg tez inwestycje w nowe pojazdy.

Natomiast, jak wynika z opinii beneficjentéw V OP POIiS perspektywa 2007-2013 stanowita forme
zbierania doswiadczen i wdrozenia do realizacji projektow zakresu transportu kolejowego w kolejnej
perspektywie finansowej, co przydato sie przy inwestycjach realizowanych przy wspétudziale
srodkéw z nowej perspektywy 2014-2020. Beneficjenci wskazali tez réwnolegle, ze w poprzedniej
perspektywie nie poczyniono wystarczajgcych staran, zeby odpowiednio przygotowac sie do
modernizacji najwazniejszych linii kolejowych, o charakterze magistralnym. W efekcie, dzis np. nie s3
odpowiednio przygotowane trasy objazdowe na czas remontdéw czy tez proces inwestycyjny bardzo
sie przedtuza w przypadku czesci inwestyc;ji.

38 Tj. koscierskim, kartuskim.

3 Tj. rewitalizacja nieczynnego od 1945 roku fragmentu Kolei Kokoszkowskiej (odc. Gdarisk Wrzeszcz —
Kokoszki), budowa nowego potgczenia pomiedzy Kokoszkami a linia kolejowg nr 201 (Nowa Wie$ Wielka —
Gdynia Port).
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Z drugiej strony projekty z obszaru transportu kolejowego realizowane w perspektywie 2007-2013
miaty wedtug beneficjentdow wpltyw na wzrost poziomu konkurencyjnosci transportu kolejowego,
przede wszystkim poprzez poprawe komfortu i szybkosci podrézowania. Jednakie, wiekszosé
respondentéw biorgcych udziat w badaniu nie potrafita ocenic tego wptywu.

Zdaniem beneficjentéw uczestniczacych w wywiadach pogtebionych, w podjetych dziataniach
uwzgledniano przede wszystkim modernizacje izakup taboru kolejowego oraz budowe nowych
dworcdw i przebudowe istniejgcych. Beneficjenci wskazywali réwniez rozwdj infrastruktury kolejowej
(w tym modernizacje infrastruktury dworcowej) w matych miejscowosciach, dzieki czemu zwieksza
sie dostepnos¢ transportu kolejowego w skali catego kraju.

Modernizacja naszego taboru pozwolita da¢ nam troche wiecej czasu na wymiane parku
towarowego. Zmodernizowalismy 22 pojazdy. Mozemy nimi w tej chwili obstugiwac ruch
pasazerski i przygotowac do wymiany taboru na kolejne lata.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Warto zwrdéci¢ réwniez uwage, ze zatozenia i cele V OP POIiS 2014-2020, zdaniem uczestnikéw
wywiaddéw indywidualnych, stanowg kontynuacje dziatan rozpoczetych w perspektywie 2007-2013.
Respondenci wspomnieli, ze zardwno w obecnej, jak i poprzedniej perspektywie ktadzie sie nacisk na
podobne, sprawdzone zatozenia, czyli: nowoczesnos¢, bezpieczenstwo i dostosowanie transportu
kolejowego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia.

Ponadto zdaniem respondentéw wptyw projektéw dotyczacych transportu kolejowego
w perspektywie 2007-2013 zwigzany z rozwojem gospodarczym i spotecznym kraju w latach
2014-2020 byt istotnym czynnikiem wyznaczajgcym kierunek pdzniejszych dziatan.

Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze beneficjenci najczesciej wskazywali obszary poprawy
konkurencyjnosci transportu kolejowego w kontekscie swiadczenia ustug przewozéw pasazerskich
(nowoczesny tabor, konkurencyjnos¢ wobec transportu indywidualnego, zwiekszenie komfortu
podrézy, dostosowanie taboru do oséb niepetnosprawnych). Dopiero w drugiej kolejnosci wskazywali
efekty dotyczace przewozéw towarowych (réwniez nowoczesny tabor, dostosowanie infrastruktury
kolejowej)*.

Z kolei przeprowadzone studium przypadkéw wykazato, Ze wybrane do analizy projekty
z perspektywy finansowej 2007-2013 miaty istotny wptyw na poprawe konkurencyjnosci kolei.
Dotyczy to zaréwno projektéw obejmujacych rozwdj infrastruktury, jak i inwestycji w park taborowy
oraz jego zaplecze. W ramach projektdw wykonywane byty kompleksowe modernizacje szlakéw
kolejowych. Przebudowie ulegty takze stacje, ktére modernizowano i dostosowywano do potrzeb
0s6b z ograniczong mobilnoscia, co sprawito, ze kolej stata sie przystepniejsza. W ramach
zrealizowanych projektéw inwestowano takze w nowoczesny tabor kolejowy (réwniez przystosowany

40 Modelowanie ekonometryczne.
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dla 0séb z ograniczonymi mozliwosciami ruchowymi) oraz w infrastrukture utrzymaniowg dla taboru,
a inwestycje te znaczaco podniosty jako$é oferowanych ustug przez przewoznikéw*!,

5.6. Ocena potencjalnego wptywu projektow realizowanych w perspektywie 2014-2020
(na bazie projektow realizowanych w latach 2007-2013) na spdjnosé
miedzyterytorialng oraz rozwdéj gospodarczy i spoteczny regionu

W perspektywie finansowej 2007-2013 zrealizowano w Polsce 90 projektédw kolejowych w ramach
$rodkéw POIiS. W ramach biezacej perspektywy 2014-2020 przedmiotem analizy jest wptyw 62
projektéw V OP POIiS. Zaréwno poprawa konkurencyjnoéé kolei i rozwdj spoteczny i gospodarczy
kraju w podziale miedzyterytorialnym cechuje niemierzalno$¢ wskaznikowa.

Analize konkurencyjnosci nalezy tgczy¢ ze wskaznikami zawartymi w pkt. 5.9, ktdre to dzieki
syntetycznemu  charakterowi*> stanowig potaczenie rezultatéw z projektdw  w aspekcie
strategicznym. Zrealizowane projekty zgodnie z powszechng opinig przyczynity sie do poprawy
przepustowosci weztdw komunikacyjnych, a tym samych skrécenia oczekiwanego czasu transportu
pasazerskiego i towarowego (w tym zawiera sie mozliwa do wprowadzenia bardziej efektywna oferta
handlowa podmiotéw organizujgcych transport kolejowy).

Brak jest mozliwosci wykazania w sposdb miarodajny, iz np. budowa nowego dworca kolejowego
przyczynia sie do bogacenia danego obszaru, a budowa lub modernizacja linii kolejowej wptywa na
zmiane kierunku rozwoju mikro i makroregionéw potozonych w sgsiedztwie obiektéw punktowo-
liniowych infrastruktury kolejowej. Tym samym nie mozna wyznaczy¢ np., iz wzrost przewozu
w ujeciu tkm/rok wptynie na wzrost atrakcyjnosci danego regionu, co wynika z faktu tranzytu
kolejowego towardéw na duze odlegtosci.

Jednoczesnie jednak nalezy wskaza¢, ze zazwyczaj po zakonczeniu realizacji projektéw kolejowych
(infrastrukturalnych) zostaje wygenerowany szereg wzajemnie zaleznych efektéw spoteczno-
gospodarczych, pobudzajgcych rozwéj regionu i podnoszacych jego konkurencyjnos$é. Dowodem na
to jest m.in. opisany w pkt. 5.5 przyktad Koscierzyny, ktdra uzyskata atrakcyjne potaczenie kolejowe
z Trojmiastem dzieki uruchomieniu PKM czy tez rewitalizacji Ik 289, dzieki ktéremu reaktywowano po
wielu latach pofaczenia kolejowe w Legnicko-Gtogowskim Okregu Miedziowym (drugi najwiekszy
rynek pracy na Dolnym Slasku po Wroctawiu, LGOM stanowi aglomeracje zamieszkiwang przez ok.
500 tys. mieszkanicéw). W czerwcu 2019 r. uruchomiono ruch pociggdéw pasazerskich pomiedzy
Legnicg i Lubinem (wiekszos¢: w bezposredniej relacji Wroctaw — Lubin), w grudniu 2019 r., dzieki
sfinalizowaniu prac na lk 289, mozna byto wydtuzy¢ relacje tych pociggdéw do Gtogowa. W okresie od
czerwca 2019 r. do kwietnia 2020 r. liczba pasazerow wsiadajgcych badz wysiadajgcych z pociggéw
Kolei Dolnoslaskich na odcinku pomiedzy Legnica i Lubinem (dotyczy samych stacji i przystankéw na
Ik 289, bez uwzglednienia stacji Legnica) wyniosta 401 tys.*3, co daje ok. 1350 osdb dziennie.
Dodatkowo, dzieki zakoriczeniu prac na lk 289, od grudnia 2019 r. trasg przez Legnice i Lubin kursuje

41 Analiza CS.

42 Wskaznik syntetyczny to wskaznik, ktéry zostat zbudowany w wyniku agregacji dwuetapowej. W pierwszej
czesci agregacja na poziomie rodzaju transporty (transport osobowy/pasazerski i transport towarowy) oraz
podziatu modalnego (osobowy/towarowy).

43 https://www.lubin.pl/lubinianie-pokochali-podroze-koleja/ [10.06.2020]
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wiekszos¢ pociggdw dalekobieznych (PKP Intercity) tgczgcych Wroctaw z Zielong Géra. Dzieki temu,
Lubin (siedziba KGHM, jednego z kluczowych podmiotéw dla gospodarki narodowej) uzyskat
bezposrednie potgczenie kolejowe m.in. z Berlinem, Wiedniem, Krakowem, Katowicami i Szczecinem.

5.6.1. Osiagganie przez wojewddztwa spojnosci miedzyterytorialnej

Zdaniem niespetna potowy ankietowanych zarzadcéw infrastruktury (46,2%) projekty realizowane
wramach V OP POIiS moga przyczyni¢ sie do zwiekszenia przez ich wojewddztwo spéjnosci
miedzyterytorialnej, rozumianej jako rozwdj infrastruktury utatwiajgcej wspdtprace pomiedzy
regionami. Wedtug badanych zarzadcédw infrastruktury kolejowej oraz osdb reprezentujgcych
przedsiebiorstwa przewozu kolejowego, przedmiotowe inwestycje wptywajg na podniesienie
spdjnosci wojewddztw poprzez:

e tatwiejszy dostep do nowoczesnych srodkéw transportu na wybranych trasach;

e Potaczenie wiekszej liczby lokalizacji (wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il
(syntetyczny) dla Polski — wieksza swoboda przemieszczania sie, wzrost mobilnosci
pracownikéw;

e Wiekszg liczbe podrdznych — wysoka jakos¢ bezpieczeristwa oraz komfortu podrézy;

e Skrécenie czasu podrézy (wskaznik: Praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim
[mIn paskm/rok]), np. trasa Gdynia Gtéwna — Warszawa Wschodnia — Krakow Gtéwny.;

e Wozrost natezenia ruchu kolejowego — wieksza liczba kurséw na danej trasie, zwiekszona
liczba taboru, lepszy stan infrastruktury, poprawa stanu nawierzchni.

#" 52,3%
\ \ \ \ \ |
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mTak m® Nie Nie wiem/ trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzqdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych, N=65.

Powyzsze opinie zostaty potwierdzone przez przedstawicieli przewoznikéw i zarzgdcow infrastruktury
uczestniczacych w badaniach jakosciowych. Zdaniem respondentdw, projekty uwzgledniajgce rozwaj
transportu kolejowego, zrealizowane w perspektywie 2007-2013 majg pozytywny wplyw na
realizacje celu: spéjnos¢ miedzyterytorialna wojewddztw w perspektywie 2014-2020. Jednakze
badani wskazywali na problemy zwigzane z koordynacjg przewoznikéw, takie jak: brak koordynacji
pomiedzy przewoznikami, czy brak koordynacji wspdtpracy pomiedzy innymi uczestnikami
kolejowego rynku:

Jezeli chodzi o inwestycje — tak. Natomiast celem tego Programu nie byta koordynacja.
Nieosigganie pewnych elementow jak: brak koordynacji pomiedzy chociazby
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przewoZnikami, brak koordynacji wspotpracy pomiedzy innymi uczestnikami kolejowego
rynku.

Zrédto: Badanie IDI z przewoZznikami i zarzgdcami.

Beneficjenci takze pozytywnie ocenili wptyw projektdw na osigganie przez wojewddztwa spéjnosci
miedzyterytorialnej. W wypowiedziach podkreslano jak rozwdj infrastruktury kolejowej utatwia
wspotprace pomiedzy regionami i pozwala na rozszerzenie i nawigzanie nowych korzystnych
kontaktéw handlowych.

Analogicznie, jesli wymiana towarowa nastepuje w obrebie szerszym, czyli kraju, Europy
czy swiata, to sitg rzeczy nawiqzujq sie nowe kontakty handlowe i biznesowe. I to sprzyja
temu, zeby ta spéjnosc¢ postepowafta.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Ulepszenia infrastrukturalne przyczynity sie takze do zwiekszenia dostepnosci dworcéw, podniesienia
jakosci obstugi pasazeréw i wiekszej mobilnosci ludnosci miedzy regionami o réznym stopniu
rozwoju, co pozwala pasazerom na lepszy dostep do pracy, szkoty czy osrodkdow kultury. Beneficjenci
wskazali rowniez, ze co prawda realizacja duzych projektéw infrastrukturalnych generuje koniecznosc
zwiekszenia naktadéw pracy (co wptywa na koszty projektow), ale umozliwia to osiggniecie
wymiernych efektéw: osiggniecie wartosci docelowych wskaznikéw, przyjetych we wnioskach
o dofinansowanie.

Dobre skomunikowanie wojewddztw pozwala na tatwiejszq migracje miedzy osrodkami -
lepiej rozwinietymi i gorzej rozwinietymi - i utatwia obszarom gorzej rozwinietym dostep
do tych obszarow rozwinietych i na odwroét.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Zdecydowana wiekszos¢ badanych beneficjentéw wskazata, ze realizowany przez nich projekt
przyczynia sie lub moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia przez wojewddztwa spdjnosci
miedzyterytorialnej, co w konsekwencji wptywa na rozwdj wspotpracy miedzy regionami (73,9%)
poprzez:

e Poprawe oferty w potaczeniach miedzywojewddzkich (41,2%);

e Rozwdj transportu intermodalnego miedzy regionami (29,4%);

o Rozbudowe sieci potgczen i tworzenie nowych relacji miedzy wojewddztwami (17,6%);

e Potgczenie peryferyjnie potozonych regionéw z wiekszymi aglomeracjami i metropoliami
(17,6%).

Réwniez potencjalni beneficjenci POIiS na lata 2014-2020 potwierdzajg wysoki wptyw POIiS na
osigganie przez wojewddztwo spdjnosci  miedzyterytorialnej. Niemal 3/4 potencjalnych
beneficjentéw jest zdania, ze realizacja projektdw finansowanych ze srodkéw UE, wptywa na
zwiekszenie przez wojewddztwa spdéjnosci miedzyterytorialnej. Wedle udzielonych odpowiedzi
wptyw ten przejawia sie poprzez:

70



Fundusze Rzeczpospolita : Unia Europejska
opese [ o @SR e

e  Wozrost mobilnosci ludnosci i rozwdj turystyki;
o Efektywniejszg wspotprace miedzy podmiotami gospodarczymi i regionami;
e Tworzenie nowych potgczen;
e Likwidacje wykluczenia komunikacyjnego;
e Remont linii kolejowych;
e Pozytywny wptyw na srodowisko poprzez podrdézowanie kolejg zamiast samochodem;
e Przyspieszenie podrdzy i zwiekszenie przepustowosci.
Wykres 32 Czy Pana/i zdaniem realizacja projektéw, finansowanych ze srodkéw UE, majacych na celu

»Rozwa@j transportu kolejowego w Polsce” projektu wptywa na zwiekszenie przez wojewddztwa spojnosci
miedzyterytorialnej)?

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

M Tak (w jaki sposob?) m Nie wiem/ Nie mam zdania odmowa odpowiedzi

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Ponizej zaprezentowano projekty z zakresu transportu kolejowego, ktére majg wedtug potencjalnych
beneficjentéw najwiekszy wptyw na zwiekszenie przez wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej.
Najwiecej respondentéw uznato, ze sg to budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych
(26,83%), poza tym unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru kolejowego do realizacji
przewozow pasazerskich o charakterze ponadregionalnym (17,68%), a takie modernizacja lub
przebudowa infrastruktury obstugi podréznych (14,63%).

Tabela 3. Jakie, Pana/i zdaniem, projekty dotyczace transportu kolejowego majg najwiekszy wptyw na
zwiekszenie przez wojewddztwa spéjnosci miedzyterytorialnej (rozumianej jako rozwdj infrastruktury
utatwiajgcej wspotprace pomiedzy regionami)?

Typy projektow % odpowiedzi

Budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych 26,83%

Unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru kolejowego do realizacji przewozéw 17,68%
pasazerskich o charakterze ponadregionalnym

Modernizacja lub przebudowa infrastruktury obstugi podréznych 14,63%

Unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru kolejowego, wraz z niezbednga 12,20%
infrastrukturg niezbednych do przygotowania sktadéw/pociggéw dla ruchu pasazerskiego
Horyzontalne projekty multilokalizacyjne majace na celu zastosowanie systemowych 9,15%
rozwigzan prowadzacych do poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce

Projekty na rzecz poprawy bezpieczeristwa na kolei, w tym: doposazenie jednostek stuzb 6,10%
ratowniczych, tworzenie centralnych systeméw monitorowania bezpieczernistwa ruchu
kolejowego, organizacja kampanii i szkolen o zasiegu ogdélnokrajowym stuzgcych wzrostowi
swiadomosci, zakup lub modernizacja pojazdéw kolejowych i urzadzen niezbednych do
zapewnienia bezpieczenstwa na catej sieci linii kolejowych

Opracowanie dokumentacji projektowej i przetargowej dla inwestycji infrastrukturalnych 4,88%
Systemy informacji pasazerskiej, systemy biletowe] 4,88%
Zabudowa ERTMS na liniach kolejowych 3,05%
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Typy projektow % odpowiedzi
Inne 0,61%

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Réwniez zdaniem dominujacej czesci ankietowanych podmiotéw JST (79,1%) wdrazane inwestycje
w ramach V OP POIiS przyczyniajg sie do podniesienia poziomu spdjnosci miedzyterytorialnej
wojewddztw, gtdwnie poprzez zapewnienie infrastruktury transportowe] tgczacej ze sobg wybrane
regiony kraju. Pozwala to z jednej strony na swobodne podrézowanie mieszkarncow
(wieksza mobilnos$¢ turystyczna, dojazdy do pracy i szkoty, dostep do sfery kultury i sportu), z drugiej
utatwia wspotprace wojewddztw na polu gospodarczym (przede wszystkim z uwagi na tatwiejszy
transport towaréw). Wptywa ponadto pozytywnie na stan Srodowiska (wieksza liczba potaczen
kolejowych oznacza mniejszg liczbe osdb korzystajgcych z prywatnych s$rodkéw transportu, co
przektada sie na mniejsze natezenie ruchu, mniej korkdw, mniejszg emisje zanieczyszczen) oraz
poprawia bezpieczenstwo transportu (zarowno kolejowego, jak i drogowego, ze wzgledu na mniejszg
liczbe oséb korzystajacych z tej formy transportu).

Wykres 33. Czy, Pana/i zdaniem, projekty realizowane w ramach V OP POIi$ (,,Rozwdj transportu kolejowego
w Polsce”) na terenie JST mogg przyczynic sie do zwiekszenia przez Panstwa JST spdjnosci
miedzyterytorialnej (rozumianej jako rozwdj infrastruktury utatwiajacej wspotprace pomiedzy regionami)?

| | I I I
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI! z JST, N=652.

Przedstawiciele Instytucji Zarzadzajacej, Instytucji Posredniczgcej czy Ministerstwa Infrastruktury
dostrzegli pozytywny wptyw projektéw realizowanych/ zrealizowanych w ramach V OP POIiS na
osigganie przez wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej poprzez tworzenie potgczen miedzy
wojewddztwami. Respondenci dostrzegali przede wszystkim dziatania stuzgce zwiekszeniu
efektywnosci sieci multimodalnego podrézowania i transportu w obrebie miast i aglomeracji.

Interwencja z POIiS réwnie; byta ukierunkowana na transport aglomeracyjny, byly
dedykowane do tego w ramach poszczegdlnych dziatan kierunki, konkursy. Dlatego
jestem przekonany, ie réwniez ten element POIiS przyczynia sie do tej dostepnosci
i multimodalnosci transportu.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.
Inwestycje obejmujgce gtdwne magistrale kolejowe przebiegajg sprawnie, natomiast problemy

z uzyskaniem spdjnosci pojawiaja sie na szczeblu lokalnym, gdzie czesto trudno np. o porozumienie
miedzy samorzadami sgsiadujacych wojewddztw (np. odnosnie zakresu inwestycji — ze srodkéw RPO
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— na linii przechodzacej przez granice wojewddztwa). Problem miatby tutaj polega¢ na braku
koordynacji projektdw lub kierowaniu sie jedynie wtasnym lokalnym interesem.

(...) Mamy tutaj caly szereg takich potgczen stykowych, gdzie ciezko jest tutaj jakby
zmaksymalizowac efekt interwencji, bo kazdy sobie

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Modelowanie ekonometryczne wskazato, ze Beneficjenci srodkéw w ramach V osi najczesciej
w swoich wypowiedziach zaznaczali wage inwestycji dla przewozéw pasazerskich. Inwestycje
poczynione w ramach projektow przyczynity sie przede wszystkim do poprawy jakosci swiadczonych
ustug, rozbudowy lub przebudowy siatki potgczen, wiekszej dostepnosci ustug (np. w relacji
aglomeracja-peryferie), najczesciej w kontekscie pofaczen miedzyregionalnych
i miedzywojewddzkich®.

Wyniki przeprowadzonych badan pozwalajg méwi¢ o korzysciach ptyngcych z realizacji tych
przedsiewzie¢. Realizowane projekty usprawnity funkcjonowanie istniejacych aglomeracyjnych
weztéw kolejowych, a takze ulepszyly potaczenia pomiedzy wazinymi osrodkami miejskimi.
Podrdze staty sie krdtsze i wygodniejsze, a sama kolej — przystepna i atrakcyjna dla potencjalnego
pasazera. Ma to takze przetozenie na zauwazalny potencjat projektéw z perspektywy 2014-2020
w kontekscie rozwoju gospodarczego oraz spotecznego kraju®.

Z kolei, jak wynika z analizy benchmarkingu — rozwdj gtéwnych magistrali kolejowych jest dziataniem
majgcym na celu zapewnienie spdjnosci miedzyterytorialnej panstw Unii Europejskiej oraz
umozliwiajgcym wykorzystanie kolei jako gtdwnego srodka transportu towardéw nie tylko w skali
europejskiej, ale rowniez miedzykontynentalnej. Modernizacje linii kolejowych tworzacych szlaki
miedzynarodowe, jak i stanowigcych potgczenia miedzy gtéwnymi osrodkami panstw Unii
Europejskiej, umozliwig osiggniecie celow UE dotyczacych zwiekszenia udziatu transportu kolejowego
w transporcie pasazerskim i towarowym. Réwnolegle spetniony bedzie postulat rozwoju gatezi
transportu minimalizujgcych negatywny wptyw na srodowisko®.

5.6.2. Rozwaj gospodarczy i spoteczny kraju

82,6% beneficjentdw realizujacych projekty kolejowe w ramach POIiS wskazato, ze realizowany przez
nich projekt przyczynit sie do rozwoju gospodarczego regionu. Beneficjenci twierdzili, ze wdrazane
przez nich projekty przyczyniajg sie do rozwoju gospodarczego regionu poprzez zwiekszenie
mobilnosci mieszkancéow (37,5%). Nieco rzadziej wskazywali na wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej
obszarow przykolejowych i rozwdj handlu poprzez wzrost ilosci transportowanych towarow (kazde
po 18,8%) oraz tworzenie miejsc pracy w obrebie linii kolejowych.

Beneficjenci stwierdzili, ze projekty kolejowe wdrazane w ramach POIi$S pozwolity na zwiekszenie
mobilnosci mieszkancéw, co wptywa na mozliwos¢ podjecia pracy w miejscowosciach oddalonych od

4 Modelowanie ekonometryczne.
4 Analiza CS.
46 Analiza benchmarkingu.
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miejsca zamieszkania (33,3%) oraz rozwéj handlu krajowego i miedzynarodowego poprzez wzrost
ilosci przewozonych towaréw (26,7%).

Wykres 34. Czy, Pana/i zdaniem, realizowany/ zrealizowany przez Panstwa projekt moze przyczynié/
przyczynit sie do rozwoju gospodarczego kraju (rozumianego jako proces pozytywnych zmian
w gospodarowaniu np. dziatalnosci wytworczej i redystrybucyjnej)?

82,6%

l l l l l l l l l

I T T T T T T T T T 1

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

2 Tak ® Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami i wnioskodawcami OP V POIiS, N=23.

Réwniez znaczna czeéé potencjalnych beneficjentéw POIiS (80%) twierdzi, ze realizacja projektow,
finansowanych ze $rodkéw UE, moze przyczyni¢ lub przyczynita sie do rozwoju gospodarczego kraju.

Wykres 35 Czy Pana/i zdaniem realizacja projektéw, finansowanych ze $rodkéw UE, majacych na celu
»Rozwéj transportu kolejowego w Polsce” projektu moze przyczyni¢/ przyczynit sie do rozwoju
gospodarczego kraju?

4,0%

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

M Tak (w jaki sposdb?) H Nie wiem/ Nie mam zdania odmowa odpowiedzi
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI/CATI z potencjalnymi beneficjentami, N=50.

Potencjalni beneficjenci wskazali rowniez projekty dotyczace transportu kolejowego, ktére maja
najwiekszy wptyw na rozwéj gospodarczy kraju. W opinii ankietowanych byta to przed wszystkim
budowa, modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych (28%), unowoczesnienie taboru kolejowego,
wraz z niezbedng infrastrukturg niezbednych do przygotowania sktadéw/pociggéw dla ruchu
pasazerskiego (14%). Unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru kolejowego do realizacji
przewozow pasazerskich o charakterze ponadregionalnym (14%), a takze modernizacja lub
przebudowa infrastruktury obstugi podrdinych (12%). Wsrdéd innych odpowiedzi wymieniono
inwestycje zwigzane z punktami przefadunkowymi i rozbudowe infrastruktury terminalowej na
wschodniej granicy kraju.

Wsrdd czynnikdw wptywu na rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju zauwazono nastepujgce zmiany:

o Zwieksza sie jakos¢ i przepustowos¢ infrastruktury;

e Poprawa dostepnosci, punktualnosci i niezawodnosci transportu kolejowego;

e Pobudzenie gospodarcze kraju i zmniejszenie bezrobocia;

e Zwiekszenie mobilnosci ludnosci w tym mozliwosé podjecia pracy w innych lokalizacjach;
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o Wieksza konkurencyjnos¢ kolei;
e Wieksza atrakcyjnosc¢ kraju dla potencjalnych inwestoréw.

Kolej zapewnia dowéz do osrodkow pracy, do osrodkéw naukowych (...), jest rowniez
mozliwos¢ wykorzystania, jezeli chodzi o transport towarowy. Wiadomo, ie sq to
pozytywne efekty.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Rowniez ponad 3/4 badanych przedstawicieli JST (76,3%) uznato, ze wdrazane inwestycje miaty
wptyw na rozwdj gospodarczy kraju poprzez m.in.:

e Zmniejszenie natezenia tradycyjnego ruchu tranzytowego;

e Rozwdj turystyki jako sektora gospodarki w poszczegdlnych regionach kraju;

e Podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego (podniesienie poziomu jakosci tej
formy transportu oraz jego bezpieczenstwa, zmniejszenie poziomu hatasu, obnizenie jego
kosztéw, zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych, skrécenie czasu przewozu tadunkéw,
a tym samym zwiekszenie mobilnosci towardéw);

e Pozytywny wptyw na stan srodowiska naturalnego;

e Wieksza mobilnos¢ ucznidw, studentéw oraz pracownikéw;

e Wzmocnienie roli transportu kolejowego, w tym infrastruktury kolejowej taczacej gtdwne
miasta Polski, wazne osrodki przemystowe i gospodarcze i linii stanowigcych potaczenie
portow morskich z zapleczem gospodarczym w giebi kraju oraz wieksze wykorzystanie
systemow kolejowych w miastach;

e Podniesienie atrakcyjnosci ekonomicznej obszaréw, ktére dotychczas byty pomijane jako
potencjalne strefy/centra logistyczne;

o Zwiekszenie siatki odbiorcow oraz skrécenie czasu dostawy towarow;

e Stworzenie sieci nowych terminali logistycznych;

e Rozszerzenie oferty transportowej i logistycznej o kolejne produkty, co korzystnie wptynie na
rynek pracy.

Wykres 36. Czy, Pana/i zdaniem, projekty realizowane w ramach V OP POIi$ na terenie Paristwa JST moga

przyczyni¢ sie do rozwoju gospodarczego kraju (rozumianego jako proces pozytywnych zmian
w gospodarowaniu np. dziatalnosci wytworczej i redystrybucyjnej)?

76,3%

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

Tak ™ Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.

Dodatkowo powyzsze opinie zostaty potwierdzone przez przewazajgcg cze$é¢ ankietowanych
przedstawicieli zarzadcéw infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstw przewozéw kolejowych.
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Poproszeni o wskazanie sposobdw, w jaki przedmiotowe projekty przyczyniajg sie do rozwoju
gospodarczego, respondenci wymienili:

e tatwiejszy dostep do pracownikdw, wiekszg mobilnosé pracownikéw;

e Ochrone srodowiska;

e Podniesienie poziomu jakosci i bezpieczenstwa taboru kolejowego;

e Utatwienia komunikacyjne — wzrost liczby dostepnych lokalizacji i liczby przewozoéw,
mozliwosé przewozenia wiekszej ilosci towaru;

e Obnizenie kosztéw — spadek cen przejazdu, skrécenie czasu przejazdu;

o Wieksze wptywy do budzetu z uwagi na rozwdj przedsiebiorstw zwigzanych z transportem
kolejowym;

e Rozwdj branzy kolejowej poprzez wzrost liczby inwestycji;

e (Qdcigzenie transportu drogowego;

e Rozwdj infrastruktury wzdtuz linii kolejowych — nowe miejsca zatrudnienia, nowe miejsca
zamieszkania;

e Woyzsza jakos¢ podrézy, wzrost liczby podrdznych;

e  Wozrost atrakcyjnosci regionu.

Wykres 37. Czy, Pana/i zdaniem, projekty realizowane w ramach V OP POIi$ (,,Rozwéj transportu kolejowego
w Polsce”) moga przyczyni¢ sie do rozwoju gospodarczego kraju lub regionu (rozumianego jako proces
pozytywnych zmian w gospodarowaniu np. dziatalnosci wytwérczej i redystrybucyjnej)?

e 53,8%
N N N

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

mTak ™ Nie Nie wiem/ trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozdw pasazerskich i towarowych, N=65.

Wedtug przewoznikdéw i zarzagdcdw infrastruktury kolejowej wptyw projektéw realizowanych badz tez
zrealizowanych w ramach V OP POIiS na rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju przejawiat sie przede
wszystkim w tworzeniu dobrej infrastruktury izwiekszeniu dostepnosci transportu kolejowego.
Wptywa to gtdwnie na zwiekszenie poziomu konkurencyjnosci transportu kolejowego. Poza tym kolej
poprzez swoj ekologiczny charakter i szybkos¢ podrdzy jest dobrg alternatywg dla samochodéw.

Przede wszystkim to przesiadanie sie z samochodéw na pociggi. Mniejsza emisja
chociazby spalania CO,, mniej korkow, wygodniejszy i szybszy dojazd do celu.

Zrédto: Badanie IDI z przewoznikami i zarzqdcami.

Respondenci wysoko oceniali wptyw projektdw V osi na rozwdj gospodarczy kraju i regionu oraz
wzrost konkurencyjnosci kolei. RdAzne zmienne wptywaty na te opinie, m.in. odnotowanie
nieplanowanych negatywnych efektéw, podmiot realizujgcy projekt w danej jednostce terytorialnej,
typ projektu, jego zakres, gtéwnie efekty (w ograniczonym zakresie), perspektywa finansowa,
w ktérej projekt byt realizowany. Zwykle tez im wyzej respondenci oceniali wptyw na rozwdj
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w jednym obszarze, réwniez przypisywali wyisze noty w innym. To moze oznaczad,
ze wielowymiarowos$¢ dziatan V osi zostata dostrzezona przez respondentéw badania, zwtaszcza
przez beneficjentéw érodkéw, ktérzy najlepiej potrafig oceni¢ specyfike V OP POIiS oraz wptyw
wtasnych projektéw na rozwdj regionu, kraju czy transportu kolejowego®’.

Beneficjenci najczesciej wskazywali, ze ich projekty usprawnig ruch pasazerski w relacji miasto-
peryferie, ale nie tylko, bo wesprg rozwdj regionalnego lub lokalnego rynku pracy, utatwig dojazdy do
szkoty i na uczelnie. Ponadto, jednym z najwazniejszych wskazywanych obszaréw byt pozytywny
wptyw na srodowisko naturalne poprzez zmniejszenie emisji gazdw cieplarnianych, co mozna odnies¢
do poprzednio opisanych kwestii zwigzanych z realizacjg postulatéw zrownowazonego transportu.
W drugiej kolejnosci wskazywano, ze realizowane projekty przyczynia sie do rozwoju kraju w zakresie
wsparcia rozwoju transportu multimodalnego (wspominano takze intermodalny)*.

Warto zwrdcié¢ réwniez uwage na kluczowy wniosek ptynacy z analizy benchmarkingu: wsparcie
finansowe ze srodkdw Unii Europejskiej udzielane jest m.in. projektom polegajagcym na modernizacji
linii kolejowych taczacych duze osrodki spoteczne, gospodarcze i naukowe. Przedsiewziecia te majg
na celu zapewnienie spdjnosci terytorialnej kraju, przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu
regiondw oraz zapewnienie konkurencyjnosci kolei jako jednego z gtéwnych srodkéw transportu.
Dodatkowo duzy nacisk kfadziony jest na wdrazanie projektéw modernizacji linii kolejowych
nalezacych do transeuropejskiej sieci TEN-T*°.

5.7. Dobre praktyki z wdrazania POIi$ 2007-2013 wykorzystane przy programowaniu
i realizacji V OP POIiS 2014-2020

Dobre praktyki majg na celu nie tylko wyznaczanie standardéw dziatann okreslonej organizacji
czy w okreslonych okolicznosciach, ale takze sg sposobem udoskonalania standardéw prowadzonej
dziatalno$ci®®. Stad tez, kluczowe réznice w programowaniu obecnej perspektywy, w poréwnaniu
z poprzednia, miaty na celu wykorzystanie najlepszych doswiadczen z perspektywy 2007-2013 przy
jednoczesnej eliminacji elementdw dyskusyjnych oraz dostosowania programowania do
zmieniajgcych sie realiéw zaréwno rynku transportowego, jak i catej gospodarki.

Biorgc pod uwage charakter inwestycji kolejowych wspétfinansowanych ze érodkéw POIiS
w perspektywie finansowej 2014-2020, s3 one w wielu wypadkach zblizone do perspektywy
z poprzedniego okresu. Wynika to zaréwno 1z przeprowadzonej analizy desk research,
jak i z przeprowadzonych wywiadow.

Kluczowa dobrg praktyka jest to, ze punktem zbieznym planowania tej i poprzedniej perspektywy sa
trzy zasadnicze grupy inwestycji dofinansowywanych z POIiS: inwestycje w infrastrukture, tabor
pasazerski oraz dworce. O tym, ze perspektywa 2014-2020 ma charakter kontynuacji poprzedniej,
Swiadczy m.in. realizacja obecnie Il fazy projektow, w przypadku ktérych w poprzedniej perspektywie
realizowano dziatania w ramach | fazy. Mowa tu m.in. o takich projektach jak ,Modernizacja linii

47 Modelowanie ekonometryczne.

48 Modelowanie ekonometryczne.

4 Analiza benchmarkingu.

50 A. Osiadacz J, Innowacje w sektorze ustug — przewodnik po systematyce oraz przyktady dobrych praktyk,
Warszawa 2012, s. 3.
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kolejowej E75 Rail Baltica Warszawa — Biatystok — granica z Litwg, etap |, odcinek Warszawa
Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz (Sadowne)”, ,,Modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw —
Poznan, etap Ill, odcinek Czempin - Poznan”, ,Modernizacja linii kolejowej E65/C-E 65 na odcinku
Warszawa — Gdynia - w zakresie warstwy nadrzednej LCS, ERTMS/ETCS/GSM-R, DSAT oraz zasilania
uktadu trakcyjnego - Faza II”.

Zdecydowanie kontynuacyjny charakter ma tez np. wsparcie ze $rodkéw POIiS projektédw taborowych
przewoznikéw pasazerskich (PKP Intercity, Kolei Mazowieckich, Kolei Dolnoslgskich, SKM Warszawa)
oraz dalsza modernizacja obiektéw dworcowych (beneficjent: PKP SA). W tym wzgledzie, mozna
moéwi¢ o konsekwentnym wsparciu ze Srodkdéw europejskich projektow rozwijajgcych kolej
pasazerskg — rownolegle w kluczowych dla klienta dziedzinach: tabor, dworce, infrastruktura
(poprawa obstugi na peronach oraz skrécenie czasu przejazdu).

Do kluczowych rdznic w poprzedniej i obecnej perspektywie w zakresie projektéow zwigzanych
z przewozami pasazerskimi nalezy zaliczyé przede wszystkim to, ze w obecnej perspektywie nie s3
wspierane projekty zwigzane z modernizacjg taboru przewozZnikéw regionalnych i aglomeracyjnych.
W poprzedniej perspektywie dofinansowano ze $rodkéw POIiS modernizacje taboru uzytkowanego
przez Przewozy Regionalne (obecnie PolRegio) oraz PKP SKM w Trdjmiescie. Obaj przewoznicy
w dalszym ciggu dysponujg przede wszystkim starym taborem (jednostki elektryczne EN57,
wyprodukowane przede wszystkim w latach 70. i 80. XX w.), przy czym PKP SKM w obecnej
perspektywie jest beneficjentem pomocy w ramach V OP POIi$ w zakresie pozyskania nowego taboru
(,,Zakup 10 nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych do obstugi przewozdéw aglomeracyjnych oraz
unowoczesnienie zaplecza utrzymania taboru”). Przewozy Regionalne (PolRegio) nie mogty natomiast
w poprzednich latach ubiega¢ sie o dofinansowanie projektow inwestycyjnych ze $rodkéw UE ze
wzgledu na pomoc publiczng, jaka otrzymato 2015 r. od Rzagdu RP.

Zdaniem przedstawicieli Instytucji Zarzadzajacej, Instytucji Posredniczacej i Ministerstwa
Infrastruktury wptyw projektéw dotyczacych transportu kolejowego w perspektywie 2007-2013 na
okreélenie zatozen i celéw V OP POIiS 2014-2020 byt znaczacy. Podkreélano, ze nowy Program jest
kontynuacja poprzedniego, ktéry stanowit rodzaj drogowskazu dla pdzniejszych dziatan, ktére byty
komplementarne do poprzednich. Dodano przy tym, ze z poprzednich inicjatyw sg wyciggane wnioski
i planowanie nowych inwestycji poddawane jest modyfikacjom. Ponadto zwieksza sie $wiadomos¢ na
poziomie planowania inwestycji i dostrzegane sg nowe potrzeby wykraczajace poza budowanie
podstawowej infrastruktury.

Wykorzystano doswiadczenia w perspektywie 2007-2013 do okreslenia celéw zatozen,
typow projektow.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Wedtug przedstawicieli 1Z oraz IP, podczas tworzenia Programu i realizacji projektéw w ramach V OP
POIiS 2014-2020 wykorzystano do$wiadczenia i tzw. dobre praktyki z wdrazania inwestycji
kolejowych w latach 2007-2013. Bazujgc na doswiadczeniach z poprzednich lat przeniesiono pewne
rozwigzania do nowego okresu programowania, co znalazto swoje odzwierciedlenie w zapisach
analogicznych do perspektywy 2007-2013, dokonujgc pewnych przeformutowan koncepcyjnych
projektow.
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Nie mamy doswiadczenia, realizujemy cos po raz pierwszy i sie tego uczymy i teraz juz
przy kolejnym zamdwieniu bedziemy wiedzieli, jak zrobic to lepiej, Zeby nie popetnic tych
samych btedow.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Jako przyktady dobrych praktyk podano projekty rewitalizacyjne, kontynuacje przebudowy dworcéw
i tworzenie weztéw multimodalnych.

Przede wszystkim to przygotowanie projektow.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

Natomiast jak wynika z odpowiedzi beneficjentéw POIiS, w udzielanych odpowiedziach beneficjenci
najczesciej nie potrafili wskaza¢ wykorzystanego doswiadczenia i zastosowania tzw. dobrych praktyk
z wdrazania POIiS 2007-2013. Podano tylko jeden przykfad dobrej praktyki:

Dobrg nowq praktykq w perspektywie 2014-2020, byto to, ze juz w poprzedniej
perspektywie byliSmy wpisani na liste indykatywngq. | tam bez konkursowo moglismy po
prostu ztozy¢ wniosek do CUPT i na podstawie tej listy, preumowy zfoZy¢ wniosek
i otrzymac¢ dofinansowanie.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Nieliczni beneficjenci wskazali jednak, ze projekty cechuje absolutna komplementarnos¢ obecnej
perspektywy z poprzednig lub ze doswiadczenia wynikajg z realizacji wczesniejszych projektow.
Dodano tez, ze kiadziono nacisk na dostosowanie rozwigzan do potrzeb o0séb
z niepetnosprawnosciami, monitoring i bezpieczenstwo.

My nie mielismy ztych doswiadczen wydaje mi sie, Zze V OP jest tak spojna i tak
kompleksowo podchodzi do inwestycji - od przygotowania poprzez realizacje i tutaj
mozna naprawde uwzgledni¢ wszystko.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Wsrod wypowiedzi beneficjentéw dato sie takze zauwazyé sprzeczne spostrzezenia na temat
elastycznosci realizacji projektéw. Wedle jednej z wypowiedzi w nowej perspektywie zbytnio
skupiono sie na zatozeniach i ewentualnych zmianach w sktadanych projektach na poziomie
instytucjonalnym, co w konsekwencji utrudniato jego realizacje.

W poprzedniej perspektywie nikt nie robit wiekszych problemow, jesli chodzi o zmiany
w projekcie oczywiscie odpowiednio uzasadnione i wynikajgce no z rozwoju projektu.
W tej perspektywie niestety podejscie jest zgota odmienne i przynajmniej beneficjentom
jest przekazywana informacja, ze na nic sie nie zgadzamy, na Zadne zmiany. Podejscie
bardzo urzednicze.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.
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5.8. Czynniki utrudniajace realizacje projektéw V OP POIi$ 2014-2020

Projekty realizowane w ramach obecnej perspektywy sg w duzej mierze zbieizne z poprzednia
perspektywa. Jednak dokonane przed kilkoma laty zmiany w prawie oraz ich konsekwencje,
sg czynnikami, ktére do pewnego stopnia wptynety negatywnie na ptynnosé realizacji projektéw
V OP.

Fundamentalne réznice pomiedzy poprzedniag i obecng perspektywg to przede wszystkim odmienne
podejscie do wyboru wariantu do realizacji na etapie prac studialnych, a takze odmienne (bardziej
restrykcyjne) w obecnej perspektywie podejscie do kwestii Srodowiskowych, zwtaszcza
klimatycznych.

Szczegbtowe wymogi w tym zakresie wprowadzito tzw. Rozporzadzenie Wykonawcze 207/2015%,
ktére narzuca obecnie, w przypadku duzych projektdw infrastrukturalnych wspétfinansowanych ze
srodkow UE dokonanie dwuetapowej analizy wielokryterialnej: analize strategiczng (Etap I, stuzacy do
realizacji przede wszystkim do analizy spoteczno-gospodarczej otoczenia projektu i analizy
prognostycznej, cho¢ elementem tego etapu sg rowniez wstepne oceny Srodowiskowe) i analize
techniczng (Etap Il). Wyniki Etapu | stuzg do wytonienia wariantu bgdz wariantéw (w zaleznosci od
specyfiki projektu), dla ktérych realizowane sg pdzniej m.in. szczegétowe analizy wptywu projektu na
Srodowisko, a takze analizy finansowo-ekonomicznej i analizy ryzyk.

Fundamentalna réznica pomiedzy poprzednig i obecng perspektywg, zwtaszcza w przypadku
projektéow infrastrukturalnych realizowanych przez PKP PLK (kluczowego beneficjenta pomocy POIiS
dedykowanej transportowi kolejowemu), dotyczy tego, ze w poprzedniej perspektywie po preselekcji
pozostawiano najczesciej tylko 1 wariant inwestycyjny. De facto wéwczas juz wybierano wariant do
realizacji, a na dalszym etapie prac doprecyzowywano kwestie techniczne.

Istotna zmiana to rdwniez zasady wprowadzone przez Rozporzadzenie 207/2015 narzucajagce
stosowanie bardzo szczegétowych kryteridw preselekcji wariantéw. W efekcie, np. PKP PLK stosuje
obecnie bardzo sztywne zasady preselekcji studiéw wykonalnosci — zaréwno biorgc pod uwage
kryteria wyboru wariantow, jak i mozliwg do przyznania im punktacje oraz kryteria wagowe. Jest to
istotna zmiana (zaréwno w pordéwnaniu z pracami studialnymi realizowanymi w poprzedniej
perspektywie, jak i na poczatku obecnej perspektywy), mogaca wptywaé na finalny ksztatt wariantu
wybieranego ostatecznie do realizacji.

Istotne zmiany w obecnej perspektywie dotyczg kwestii Srodowiskowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem klimatu. Na etapie analizy wielokryterialnej, waznym analizowanym kryterium jest
zaréwno analiza wptywu inwestycji na klimat, jak tez odwrotnie — wptywu klimatu na przedsiewziecie

51 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. ustanawiajgce szczegétowe
zasady wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru
sprawozdania z postepéw, formatu dokumentu stuzgcego przekazywaniu informacji na temat duzych
projektow, wzoréw wspodlnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu , Inwestycje na rzecz
wzrostu i zatrudnienia”, deklaracji zarzadczej, strategii audytu, opinii audytowe] i rocznego sprawozdania
z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci, a takze zgodnie z rozporzgdzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdan z wdrazania
w ramach celu ,,Europejska wspétpraca terytorialna”; Dziennik Urzedowy UE L38/1 z 13.02.2015r.
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(np. w zakresie odpornosci na ekstremalne zjawiska atmosferyczne). W poprzedniej perspektywie,
kwestie klimatyczne praktycznie nie byty brane pod uwage.

Istotna réznica pomiedzy perspektywami jest tez taka, ze w poprzedniej perspektywie finansowano
ze $rodkéw POIiS przygotowanie dokumentacji jako osobne projekty. W obecnej perspektywie,
w poczatkowym okresie, nie byto to praktykowane. Takg mozliwos¢ wprowadzono dopiero w 2018 r.
(obecnie wniosek o dofinansowanie jednego projektu dokumentacyjnego jest na etapie oceny,
planowana jest realizacja analogicznych projektéw). Brak finansowania samej dokumentacji
(jako osobnych projektdw) w poczatkowej fazie perspektywy 2014-2020 moze skutkowacé lukg
inwestycyjng w kolejnych latach: zmniejszeniem liczby realizowanych inwestycji w poczatkowej fazie
kolejnej perspektywy, w wyniku braku gotowej dokumentacji.

Natomiast przedstawiciele Instytucji Zarzadzajacej, Instytucji Posredniczacej i Ministerstwa
Infrastruktury pozytywnie oceniali doswiadczenie zdobyte przy przygotowaniu dokumentacji
przedprojektowej/projektowej w perspektywie finansowej 2007-2013. Badani podkreslali, ze studia
wykonalnosci i dokumentacja sg coraz lepszej jakosci i widac postepy w przygotowywaniu projektow.

Jednakze warto zwrdéci¢ uwage, ze zdania na temat przydatnosci dokumentacji byty podzielone.
W jednych wypowiedziach wskazano, ze przygotowanie dokumentacji niosto za sobg duze koszty,
jednak byta ona ostatecznie przydatna do realizacji projektu. W innych natomiast stwierdzano, ze
w poprzedniej perspektywie brakowato wspdlnej wizji rozwoju sieci kolejowej, dokumentacja nie
zostata w petni wykorzystana, a studia wykonalnosci tworzone w tamtym czasie nie sg juz aktualne.

Wiele doswiadczen jest wykorzystanych, np. badania przygotowawcze, dokumentacja
przygotowawcza.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

5.9. Ocena odziatywania dziatari podejmowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na
realizacje wskaznikéw rezultatu strategicznego

Jak wynika z przeprowadzonych wywiadéw pogtebionych dziatania podejmowane w ramach V OP
POIiS 2014-2020 maja pozytywny wplyw na realizacje wskaznikdw rezultatu strategicznego
(Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski; Skrécenie
sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi [godziny]; Praca przewozowa w
kolejowym transporcie pasazerskim [mIn paskm/rok]; Praca przewozowa w kolejowym transporcie
towarowym [mlIn tkm/rok]). W wypowiedziach podkreslano przede wszystkim, ze wymierne efekty
pomocy w ramach POIiS 2014-2020, prowadzace do poprawy wskaznikéw dzieki zrealizowanym
inwestycjom, widoczne sg coraz wyrazniej.

Tutaj ewidentnie widaé¢ znacznqg poprawe, wskazniki rosnqg — sq to wskazniki
Programowe i one rosnq z roku na rok. Tutaj ewidentnie jest wplyw pozytywny i na te
wskazniki inwestycje POIiS majq niewgtpliwie wplyw.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.
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Jako wskaznik, ktéry osiagnat zauwazalny wzrost wartosci, wskazywano przede wszystkim Sredni czas
przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi.

Mozemy powiedzie¢ czysto teoretycznie, Ze przyczyniq sie do osiggniecia [docelowej
wartosci], takich jak: chociazby skrocenie czasu czy zwiekszenia predkosci przejazdowej.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa infrastruktury.

5.9.1. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla
Polski

Do wyznaczenia wskaznika ujeto prognozowane nakfady inwestycyjne dla infrastruktury liniowej
w oparciu o projekty Programu Infrastruktura i Srodowisko w latach 2014-2020, oraz wykaz zmian
predkos$ci maksymalnych po realizacji tych inwestyciji.

Do wyznaczenie wskaznikéw przyjeto rok bazowy 2013 r. jako rok bazowy oraz 2023 jako rok
docelowy*2.

Ponizej zaprezentowano historyczne wartosci pracy przewozowej transportu towarowego
i pasazerskiego odziatywujgce na realng warto$¢ wskaznika WKDT Il (syntetycznego).

Wykres 38 Przewozy towarowe i pasazerskie w latach 2013-2019 [mIn tono-km, min pas-km]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK, https://www.utk.gov.pl/, dostep 16.03.2020 r.

Poprawa wartosci wskaznika WKDT Il (syntetyczny) w gtdwnej mierze jest rezultatem znaczacych
zmian infrastrukturalnych na gtéwnych ciggach korytarzowych: C-E 65, E-30/C-E 30, C-E 59, E75,

52 Oszacowanie oczekiwanych rezultatdw interwencji za pomocg miar dostepnosci transportowej

dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020
(aktualizacja)”, Pod Kierownictwem Prof. dr hab. Tomasz Komornicki, PAN, Warszawa 19.12.2017 r.
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modernizacja linii 8, ciggu transportowym Bydgoszcz — Tréjmiasto. Ponizej zaprezentowano zmiane
wartosci wskaznika WKDT Il (syntetyczny) w podziale na wojewddztwa.

Wykres 39 Oszacowanie zmiany wartosci Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT II
(syntetyczny) w wyniku realizacji inwestycji POIiS
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ,,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za
pomocq miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdéw strategicznych i operacyjnych
dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja)”, pod Kierownictwem Prof. dr hab. Tomasza
Komornickiego, PAN, Warszawa 19.12.2017 r.

Analizujgc wartosci zmian wskaznikowych WKDT Il (syntetyczny) mozna wnioskowaé, iz zmiany te
w duzej mierze wynikajg z poprawy predkosci dla odcinkéw dedykowanych transportowi
towarowemu, np. na Magistrali Weglowej (Tarnowskie Géry — Bydgoszcz) lub potudniowym
fragmencie tzw. ,Nadodrzanki” (Wroctaw — Zielona Géra). Najwiekszymi beneficjentami srodkéow sg
wojewddztwa: podkarpackie, lubelskie, matopolskie, podlaskie oraz swietokrzyskie co potwierdzajg
wartosci bezwzgledne wskaznika dla danego wojewddztwa. Rozktad przestrzenny inwestycji
skoncentrowany jest gtdéwnie na terenie Polski potudniowo-wschodniej. Wartosé syntetyczna dla
Polski dla roku docelowego (2023) wyniosta 34,26 WKDT Il (syntetyczny), tj. wzrost o 14,55%
w stosunku do roku bazowego 2013. Po realizacji inwestycji w roku 2023 najlepsza sytuacja pod
wzgledem dostepnosci kolejowej bedzie nadal w woj. mazowieckim i $lgskim, a najstabsza w woj.
zachodniopomorskim i podlaskim pomimo znaczacych inwestycji na tym obszarze.

Reasumujgc najwieksze zmiany dostepnosci kolejowej bedg widoczne w Polsce centralnej,
wschodniej i potudniowe]j co zwigzane jest z korelacjg kluczowych inwestycji w ciggi transportowo-
korytarzowe.

5.9.2. Skrocenie S$redniego czasu przejazdu koleja miedzy osrodkami
wojewaddzkimi [godziny]

Skrdécenie czasu jazdy pomiedzy najwazniejszymi miastami w Polsce nalezy do kluczowych efektéw
inwestycji w infrastrukture kolejowa. Wyrazne, odczuwalne z punktu widzenia pasazera skrécenie
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czasu jazdy wptywa na podniesienie konkurencyjnosci kolei wzgledem innych srodkéw transportu, co
przektada sie na trwaty wzrost liczby podréznych. Poréwnano czasu przejazdu w 2013 r. (okres przed
rozpoczeciem obecnej perspektywy finansowej UE) i stanem obecnym (2020 r.) oraz rokiem 2023 r.,
czyli momentem, do ktérego muszg byé zakoniczone i rozliczone projekty w ramach obecnej
perspektywy finansowej.

Wartosci wskaznikow srednich czaséw przejazdu dla lat 2013 i 2020 pomiedzy wszystkimi 18
osrodkami wojewddzkimi okreslono za pomocy rozktadéw jazdy PKP PLK S.A. z lat 2013 oraz 2020.
Wartosci czaséow okreslono poprzez obliczenie sredniego dobowego czasu bezposredniego przejazdu
pomiedzy stolicami wojewddztw, w przypadku braku potgczenia bezposredniego za czas przejazdu
uznawano potgczenie z przesiadkg po odjeciu czasu postojéw. Przewidywang wartosc dla 2023 roku
zweryfikowano za pomocg dokumentéw opracowanych na potrzeby inwestycji w ramach POIi$ 2014-
2020 oraz zatozen odnoszacych sie do planowanych efektéw inwestycji realizowanych w ramach
POIiS 2014-2020. Pominieto projekty infrastrukturalne dedykowane stricte rozwojowi systeméw
kolei aglomeracyjnych, ktére nie wptywajg na skrécenie czasu jazdy w ruchu dalekobieznym®.

POI$.05.01.0001 Czempin — Poznan 11,36 2017
POI$.05.01.0003 Warszawa Okecie — Warka 18,00 2021
POI$.05.01.0004 Warszawa Rembertéw — Ttuszcz (Sadowne 6,00 2017
Wegrowskie)
POI$.05.01.0005 Warszawa Zachodnia — Miedniewice (Skierniewice) 9,00 (4,00%%) 2019
POI$.05.01.0009 Krakéw — Rzeszow 53,00 2019
P0I$.05.01.0010 Otwock — Lublin 47,00 (22,00%) 2021
POI$.05.01.0012 tédz Fabryczna — t6dz Kaliska/tddz Zabieniec 4,00 2022
POI$.05.01.0027 Warka — Radom 24,50 2022
POIS$.05.02.0001 Chorzéw Batory — Tarnowskie Gory — Karsznice — 27,06 2023
Inowroctaw — Bydgoszcz — Maksymilianowo
POIS$.05.02.0003 Estakada w Gorzowie WIkp. 1,00 2019
POI$.05.02.0010 Legnica — Rudna Gwizdanéw 50,00 202156
POIS$.05.02.0029 Czestochowa — Zawiercie 6,82 2020

Zrédto: opracowanie wtasne

%3 Mowa tu o nastepujacych projektach: ,Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej - PKA: Budowa
i modernizacja linii kolejowych oraz infrastruktury przystankowej”, a takie ,Budowa Szczecifskiej Kolei
Metropolitalnej z wykorzystaniem istniejgcych odcinkdw linii kolejowych nr 406, 273, 351”.

54 Dotyczy pociggéw kursujgcych tylko po fragmencie zmodernizowanego odcinka: Warszawa — Grodzisk
Mazowiecki. W zestawieniu pominieto pociagi kursujgce po fragmencie przedmiotowej linii tylko na ok.
1-kilometrowym odcinku w obrebie Warszawy (pomiedzy stacja Warszawa Zachodnia i posterunkiem
odgateznym Witochy), gdyz ze wzgledu na specyfike tego odcinka (obszar stacyjny i rozrzgdowy) nie realizowano
na nim prac zwigzanych ze znaczacym podnoszeniem predkosci. Z tego odcinka korzystajg pociggi PKP IC
w relacjach tgczacych m.in. Warszawe z Poznaniem, Bydgoszczg i Szczecinem.

55 Dotyczy pociagdw kursujacych tylko po fragmencie zmodernizowanego odcinka: Lublin — wezet kolejowy
Deblin.

% Oddanie kluczowych elementdw inwestycji (w tym infrastruktury torowej, przystosowanej do predkosci
maksymalnej 120 km/h) na linii kolejowej 289 Legnica — Rudna Gwizdandéw nastgpito w 2019 r. Prace
wprowadzone w pdzniejszym okresie nie wptywajg juz bezposrednio na ruch pociggdw, a wiec i na oferte.
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Otrzymano na tej podstawie czasy przejazdéw stanowigce domniemang oferte przewozowa na rok
2023. Jednostka miary stosowang przy obliczeniach byly godziny. W przypadku dwédch relacji
(Katowice — Wroctaw i Gdansk — Olsztyn) czas jazdy prognozowany dla 2023 r. byt dtuzszy niz czas
przejazdu uzyskiwany w obecnym rozkfadzie jazdy. Dlatego tez, dla tych relacji, przyjeto dla 2023 r.
czas przejazdu z roku 2020 r.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze Sredni czas przejazdu pociggiem dalekobieznym pomiedzy
najwazniejszymi miastami w Polsce skrdcit sie pomiedzy rokiem 2013 a 2020 o 8,86% (z 5 godzin 37
minut do 5 godzin 7 minut). Natomiast dzieki zakoriczeniu m.in. prac inwestycyjnych realizowanych
przy wspétudziale srodkéw POIiS 2014-2020 domniemane skrécenie czasu jazdy pomiedzy 2013 a
2023 rokiem wyniesie 35,93% (z 5 godzin 37 minut do 3 godzin 36 minut).

Naturalnie, nalezy pamietaé, ze wyniki do 2023 r. majg jedynie charakter prognoz i mogg one ulec
modyfikacji, m.in. w wyniku zakorniczenia réwniez innych projektéw modernizacyjnych na sieci PKP
PLK (realizowanych z innych programéw pomocowych), a takze w wyniku realizacji prac
utrzymaniowych, ktére niejednokrotnie réwniez wptywajg na skrécenie czasu jazdy, m.in. dzieki
likwidacji punktowych ograniczen predkosci. Czas przejazdu moze by¢ skracany rowniez bez wzgledu
na dziatania infrastrukturalne — np. poprzez bardziej efektywne konstruowanie rozktaddw jazdy,
eliminujace zbyt dtugie czasy postoju na stacjach (tu trzeba tez podkresli¢, ze obecne czasy przejazdu
sg w przypadku wielu relacji wydtuzone ze wzgledu na trwajace prace modernizacyjne, ktore
powodujg koniecznos¢ dtuzszych postojéw w przypadku ograniczonej przepustowosci odcinkow
modernizowanych). W tym kontekscie, nalezy tez zauwazy¢, ze przedstawione czasy przejazdu
dotyczg tylko samej jazdy pociggéw — nie uwzgledniajg czaséw na przesiadki, co w przypadku Zle
skonstruowanego rozktadu jazdy, moze znaczaco wydtuza¢ sumaryczny czas jazdy i wpltywac
negatywnie na ocene konkurencyjnosci kolei.
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Tabela 5 Matryca czaséw przejazdu miedzy osrodkami wojewddzkimi: poréwnanie 2020 do 2013 r. [hh:min]
CZAS JAZDY

N
N
g
(7)) (]
] S
>
o0

74

Biatystok 06:16 07:21 08:45 05:49 06:00 06:07 04:49 05:25 04:27 08:02 07:01 09:12 09:46 06:12 02:58 09:45 07:17
Bydgoszcz 06:17 01:41 | 03:02 06:39 07:06 06:09 @ 06:21  03:28  03:57 05:45  01:39  10:27 | 03:53  00:59  03:15 @ 04:06 @ 03:31
Gdansk 04:55  01:31 05:10 09:01 09:30 07:40 07:49 05:33 02:47 06:33 03:20 12:11  05:23 02:41 04:56 06:43  05:26
Gorzéw 09:19 = 03:13 | 05:05 08:11  08:49 | 08:26  08:07 05:44 06:59 | 06:15 02:06 12:00 02:21 @ 04:18 | 04:52 @ 05:05 @ 02:16
Wielkopolski

Katowice 06:00 06:12 07:59 | 07:53 02:07 02:25 06:05 02:51  08:12 02:04 04:31 06:04 07:32 05:54 03:28 02:51 04:56
Kielce 04:46 | 07:03 07:36 | 07:35 | 02:16 01:42  02:24  05:00 07:16 04:26 | 06:09 | 04:26 = 08:47  06:51 | 03:15  05:28  08:18
Krakéw 04:51  06:25 07:24 07:39 01:52  01:49 03:58 02:51 11:23 04:31 06:42 03:22 09:12 06:48 03:38  05:34 08:40
Lublin 04:38 | 07:26 07:46  09:20 05:14  02:49  04:40 05:23 | 05:26  06:44 06:09  03:27 | 08:32  06:04 02:20 @ 08:27 | 07:09
todz 04:01  03:24 04:34 | 06:07 02:40 04:31 03:23  03:52 05:22  05:34 03:58 06:51  05:44 02:48 02:05 04:19 05:25
Olsztyn 03:45 | 03:20 02:31 | 06:36 | 06:42  06:15 10:31 | 05:15 | 04:04 09:10 = 04:21  09:44 07:38 | 02:22 | 03:19 @ 07:44  06:25
Opole 06:00 05:20 06:52  04:45 01:20 03:19 02:37 06:20 02:58 | 06:45 03:31  08:23 06:49 06:12 05:09 00:45 02:33
Poznan 06:05 | 01:35 03:20 02:28 05:19 06:33  06:14  06:23 | 04:07 | 04:00 @ 03:23 11:28 | 02:30  01:54 | 02:34 | 02:40 @ 01:40
Rzeszow 07:48  10:18 08:26 = 10:02 03:28 04:45 02:00 02:39 05:58 07:31 05:00 08:35 15:01 09:18 05:31 08:35 11:40
Szczecin 09:40 | 04:28 05:03 | 02:35 | 07:20 09:18 08:57  07:45 | 06:30 @ 07:42  05:55 03:40 @ 12:36 04:56 | 05:22 | 05:00 @ 04:34
Torun 05:33  00:39 02:40 04:13 05:29 06:08 05:38 06:34 02:28 | 02:16 05:43 02:03 09:33 05:23 02:41  05:17  03:57
Warszawa 02:27 | 04:01 03:27 06:17 02:53 A 03:03 02:31 02:35 01:29 | 02:47  03:41 03:28 04:06 07:33  03:10 06:15 @ 04:34
Wroctaw 07:46  03:53 06:28 04:31 02:20 04:21 03:32 08:16 04:17  06:35 00:45 02:26  05:41 04:48 04:32 04:42 02:48
Zielona Géra | 07:19 | 03:52  05:36 | 02:50 | 05:13  06:40 06:09 @ 09:41 04:52 06:15 @ 03:16 = 02:09  08:24 @ 02:26  03:43  06:48 | 02:13

KOLEJ 2020

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Tabela 6 Matryca czaséw przejazdu miedzy osrodkami wojewddzkimi: poréwnanie 2023 do 2013 r. [hh:min]
CZAS JAZDY

Wielkopolski
Warszawa
Zielona Gora

N
o
N
%
o
oo
©
>
[aa]

Rzeszéw

Biatystok 06:16 07:21 08:45 05:49 06:00 06:07 04:49 05:25 04:27 08:02 07:01 09:12 09:46 06:12 02:58 09:45 07:17
Bydgoszcz 04:30 01:41  03:02 06:39 07:06 @ 06:09 06:21 @ 03:28 03:57 05:45 01:39 10:27 03:53 00:59 03:15 | 04:06 & 03:31
Gdansk 04:20 01:20 05:10 09:01 09:30 07:40 07:49 05:33 02:47 06:33 03:20 12:11 05:23 02:41 04:56 06:43 05:26
Gorzéw 05:48 | 02:56 | 04:25 08:11  08:49  08:26  08:07 @ 05:44 06:59 @ 06:15 02:06 @ 12:00 @ 02:21 04:18 04:52  05:05 02:16
Wielkopolski

Katowice 03:50 05:16 04:40 04:43 02:07 02:25 06:05 02:51 08:12 02:04 04:31 06:04 07:32 05:54 03:28 02:51 04:56
Kielce 03:40 | 04:40 | 04:30 @ 06:02 01:50 01:42 02:24 05:00 07:16 @ 04:26 06:09 04:26 = 08:47 06:51 @ 03:15 | 05:28 08:18 n
Krakow 03:55 04:57 04:45 05:33 00:45 01:28 03:58 02:51  11:23 04:31 06:42 03:22 09:12 06:48 03:38 05:34 08:40 §
Lublin 03:30 = 04:30 04:20 | 05:48 04:30 02:10 @ 03:11 05:23  05:26  06:44 | 06:09 @ 03:27 08:32 | 06:04 02:20 @ 08:27 | 07:09 g
todz 03:00 02:26 03:50 03:46 02:29 03:15 02:30 02:52 05:22  05:34 03:58 06:51 05:44 02:48 02:05 04:19 05:25 *
Olsztyn 03:20 = 02:25  02:31 | 05:23  04:20 04:10 @ 04:25 04:00 @ 03:30 09:10  04:21  09:44 07:38 | 02:22 03:19 @ 07:44 | 06:25
Opole 04:30 03:33 04:55 03:38 01:04 02:59 01:54 05:44 02:50 05:00 03:31 08:23 06:49 06:12 05:09 00:45 02:33
Poznan 04:10 01:23  02:45 01:28  03:10 04:20 04:00 04:10 02:08 @ 03:15 @ 02:05 11:28  02:30  01:54 @ 02:34 | 02:40 | 01:40
Rzeszow 05:20 06:25 06:10 06:54 02:10 02:53 01:20 02:20 03:55 05:50 03:19 05:25 15:01 09:18 05:31 08:35 11:40
Szczecin 06:05 = 03:18 04:10 H 02:02 @ 05:05 @ 06:15 05:55 06:05 04:08 @ 06:10 04:00 01:50 @07:20 04:56 = 05:22  05:00 04:34
Torun 03:54 00:33 01:55 03:31 04:41 04:04 04:26 03:54 01:51 01:50 03:33 01:23 05:51 03:57 02:41  05:17 03:57
Warszawa 01:40  02:40 02:30 03:58 | 02:00 01:50 @ 02:05 | 01:33 | 01:10 02:10 02:40 02:20 03:30 04:15 | 02:04 06:15 @ 04:34
Wroctaw 05:12 02:48 04:10 02:53 02:20 04:08 02:35 06:25 02:40 04:40 00:40 01:20 04:00 03:15 02:48 03:22 02:48
Zielona Géra  05:35 | 02:51 | 04:13  01:45 03:40 06:03 04:30 05:35  03:36 04:43  02:35 01:23  05:55 | 02:20 @ 02:51 03:45 | 01:50

KOLEJ 2023

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Niezaleznie od powyzszej analizy — przeprowadzono rowniez analize dotyczacg skrdcenia czasu jazdy
w przypadku podrdzy pociggami bezposrednimi. W tym przypadku, brano pod uwage tylko wybrane
relacje pomiedzy miastami wojewddzkimi (takie, w przypadku ktdrych zaréwno w przesztosci, jak
i obecnie kursujg bezposrednie pociagi) i analizowano tylko takie przypadki, w ktérych pociag w danej
relacji korzysta z przynajmniej jednego odcinka zmodernizowanego w ramach érodkéw z POIiS 2014-
2020. W przypadku tego rodzaju doboru relacji, sredni czas przejazdu bezposrednim pociggiem
dalekobieznym pomiedzy najwazniejszymi miastami w Polsce skréci sie ostatecznie, po zakoriczeniu
prac inwestycyjnych realizowanych przy wspétudziale ze $rodkéw POIiS 2014-2020, o 14,23%
(z 6 godzin 1 minuty do 5 godzin 9 minut).

Szczegétowe wyliczenia w tym zakresie zawiera Zatgcznik 9 do opracowania.

5.9.3. Zmiana wskaznikéw pracy przewozowej

Do wyznaczenia pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim i towarowym stworzono
baze danych opartg na studiach wykonalnosci przedstawiong w tabeli ponizej. Wyselekcjonowano
24 projekty modernizacyjne i rehabilitacyjne dla infrastruktury liniowej z bazy 62 projektéw
zrealizowanych badz jeszcze realizowanych w ramach perspektywy 2014-2020 POIiS V OP majacych
wplyw na realizacje wskaZznikéw strategicznych.

Wykaz tych projektédw stanowi Zatacznik 10 do opracowania.

Przy selekcji projektéw nie uwzgledniono projektéw stricte podlegajacych modernizacji typu warstwy
nadrzednej LCS, ERTMS/ETCS/GSM-R, DSAT. Projekty te w sposéb jedynie posredni wptywajg na
wzrost pracy przewozowej poprzez wzrost przepustowosci na ciggach transportowych.
Ujecie powyzszych projektow dublowatoby korzysci wynikajgcych bezposrednio z projektow
o charakterze modernizacyjnym i punktowym.

Do wyznaczenia wartosci pracy przewozowej w transporcie pasazerskim i towarowym przyjeto
nastepujace zatozenia:

e Wartosc bazowa przed interwencjg — rok 2016;
e Wartos¢ docelowa (pierwszy rok eksploatacji);
e Wartos¢ docelowa — rok 2023.

5.9.3.1. Praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim [min paskm/rok]

Istotnym aspektem koncepcji badania jest oszacowanie wskaznikéw pracy przewozowej stosowanej
w transporcie pasazerskim w okreslonym czasie (na dany rok). Do wyznaczenia wskaznika
(mln paskm/rok) zastosowano prognozowang liczbe pasazeréw oraz pokonywane przez nich
odlegtosci za pomocg transportu kolejowego.
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Tabela 7. Zestawienie wskaZnika min paskm/rok w kolejowym transporcie pasazerskim w podziale na
wojewddztwa i wartosc¢ zbiorcza [min paskm/rok]
Wojewédztwo / wartosé wartos¢ wartosé wartosé Wzrost

POIS tacznie wskaznika wskaznika wskaznika po wskaznika wskaznika %
przed [mIn paskm/rok] interwencji [mIn rok 2016 do
interwencja na rok 2016 [mIn paskm/rok] 2023
[mIn paskm/rok] na rok 2023
paskm/rok] ~ narok2023
Mazowieckie 1 844,35 1978,98 2749,42 2 854,62 44,2%
tédzkie 398,03 382,32 630,73 644,32 68,5%
Slaskie 310,58 300,05 376,45 379,93 26,6%
Dolnoslaskie * 0,00 0,00 78,47 79,38 -
lubelskie 219,56 219,56 250,47 255,80 16,5%
zachodniopomorskie 121,78 121,48 187,35 187,35 54,2%
podkarpackie 367,55 416,25 493,78 498,38 19,7%
matopolskie 358,89 418,16 462,38 476,78 14,0%
wielkopolskie 27,90 30,67 29,76 31,89 4,0%
Wskaznik POIiS V OP 3 648,65 3 867,45 5 258,80 5 408,45 39,8%

* w zwigzku ze ztym stanem infrastruktury liniowej ruch pasazerski na linii kolejowej nr 289 na odcinku Legnica
— Rudna Gwizdandw przed interwencjq nie byt prowadzony.

Zrédto: opracowanie wtasne

Z powyiszej tabeli wynika, iz realizacja projektéw w ramach V OP POIiS przyczynia sie do wzrostu
pracy przewozowej w transporcie pasazerskim min. o 4% (woj. wielkopolskie) a maksymalnie o 68,5%
(woj. t6dzkie) po zakoriczeniu realizacji projektéw. Sredni wskaznik POIiS w roku 2021 dla projektéw
w ramach V OP wynidst 5 408,45 min paskm/rok, co przetozyto sie na wzrost w stosunku do wartosci
bazowej w roku 2016 o 39,8%.

Wzrost wartosci wskaznika pracy przewozowej w transporcie pasazerskim spowodowany jest
przejeciem czes$ci podrdzujgcych z transportu drogowego, jak réwniez wzbudzeniem nowych potrzeb
transportowych dzieki poprawie parametrow potgczen kolejowych, tj. czas przejazdu czy komfort
podrdzowania.

5.9.3.2. Praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym [min tkm/rok]

Analizie poddano réwniez jednostkowe wartosci wskaznikdw majace zastosowanie w kolejowym
transporcie towarowym, okreslonym w danej jednostce czasu (wskaznik okreslany na dzien 31
grudnia danego roku kalendarzowego). Do wyznaczenia wskaznika (mIn tkm/rok) zastosowano
iloczyn prognozowanej masy towaréw oraz odlegtosci na jakg ma zosta¢ przetransportowana za
pomoca kolei.
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Tabela 8. Zestawienie wskaznika min tkm/rok w kolejowym transporcie towarowym w podziale na
wojewddztwa i wartos¢ zbiorcza [min tkm/rok]

. Wojewddztwo / POIS tacznie wartosé wartosé wartosé wartosé Wzrost
wskaznika wskaznika wskaznika po wskaznika wskaznika
przed [mIn interwencji [mIn % rok 2016
interwencja tkm/rok] na [min tkm/rok] na do 2023
[min rok 2016 tkm/rok] rok 2023
Mazowieckie* 1723,94 1687,98 1691,58 1722,18 2,0%
todzkie 1 538,08 1517,10 1712,90 1719,34 13,3%
Slaskie 1716,13 1708,53 1829,19 1 845,31 8,0%
dolnoslaskie 112,04 111,99 112,31 112,37 0,3%
Lubelskie* 329,22 329,22 330,72 344,61 4,7%
zachodniopomorskie 28,20 28,04 29,00 29,38 4,8%
podkarpackie 725,35 692,38 784,22 784,28 13,3%
matopolskie 696,35 658,41 766,32 767,24 16,5%
opolskie 46,75 46,75 76,59 79,47 70,0%
wielkopolskie 570,22 589,38 592,96 613,32 4,1%
Wskaznik POIS V 0$ 7 486,29 7 369,78 7 925,80 8 017,50 8,8%

* - 7z kalkulacji wytgczono pociqgi obstugujgce ruch towarowy z Jaszczowa pod Lublinem do Potarica (wegiel
z KW Bogdanka do Elektrowni Potaniec — 5 poc./doba, TM, TG) z uwagi na fakt iz ruch ten powigzany jest
z realizacjq inwestycji obejmujqcej linie kolejowg nr 68 (modernizacja w ramach RPO Polska Wschodnia). Przed
rokiem 2020 pociqgi te kursujq: po linii nr 7 do Deblina i tam odchodzq przez fqcznice 580 i Ik nr 26 na Radom
i dalej na Potaniec przez linie nr 8, 73, 70, 75, natomiast od roku 2020 ruch ten przeniesie sie z linii nr 7 Lublin —
Deblin na linie nr 68 zmodernizowanq (zelektryfikowang) w ramach RPO Polska Wschodnia (trasa z Lublina po
linii nr 68 do Stalowej Woli i dalej do Potarica po liniach nr 74, 70, 75).

Zrédto: opracowanie wtasne

Z powyiszej tabeli wynika, iz realizacja projektéw w ramach V OP POIi$ przyczynia sie do wzrostu
pracy przewozowej w transporcie towarowym min. o 0,3% (woj. dolnoslgskie) a maksymalnie
070,0% (woj. opolskie) po zakorczeniu realizacji projektu. Sredni wskaznik POIiS dla projektow
w ramach V OP wynidst 8 017,50 mIn tkm/rok w roku 2023 rok, co przektada sie na wzrost
w stosunku do wartosci bazowej w roku 2016 o 8,8%.

Analiza danych pracy przewozowe] w kolejowym transporcie pasazerskim i towarowym wskazuje na
znaczng poprawe dostepnosci transportowej i wzrost przewiezionych oséb i towaréw.
Dzieki kompleksowej poprawie komfortu uzytkowania oraz niwelacji ograniczed na szlakach
kolejowych nastgpi poprawa konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce.
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Wykres 40 Zestawienie wskaznika min paskm/rok w kolejowym transporcie pasazerskim w podziale na
wojewddztwa i wartos¢ docelowg [min paskm/rok]
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Podsumowujac wartosci wskaznika dla analizowanych projektéw mozna jednoznacznie stwierdzi¢, iz
realizacja projektéw w ramach V OP POIS przyczynia sie do zwiekszenia bad? tez utrzymania
dotychczasowej pracy przewozowe;j na badanych odcinkach linii kolejowych.
Wynika to m.in. z przejecia przez kolej czesci zadan przewozowych z transportu drogowego, wzrostu
przepustowosci, podniesienia predkosci handlowych, a co za tym idzie takze skrécenia czasu
potrzebnego na pokonanie danego odcinka w ruchu pasazerskim i towarowym.

5.10. Nieplanowane pozytywne i negatywne efekty realizacji projektéow w ramach
V OP POIiS 2014-2020

Do nieplanowanych pozytywnych efektéw wdrazania V OP POIiS nalezy zaliczyé m.in.:

e Swoisty ,efekt Pendolino”, obrazujagcy sie wiekszym od zaktadanego popytem,
odnotowywanym miedzy innymi na magistrali E65 pomiedzy Warszawg i Trdéjmiastem.
Wozrost liczby pociggdw pasazerskich na tej trasie, odnotowywany od kilku lat
(zaréwno dalekobieznych, jak i regionalnych i aglomeracyjnych), zwrécit uwage na potrzebe
budowy dodatkowych toréw szlakowych na najbardziej obcigzonych odcinkach tej trasy
(w obrebie aglomeracji);

e Poprawiajgcy sie stosunek klientéw do kolei, dzieki poprawie komfortu podrézy
wynikajagcemu miedzy innymi z projektéw wdrazanych w ramach POIi$ (nowy tabor, remonty
dworcéw, skrécenie czasu przejazdu);

e Pobudzenie regionalnych planéw rozwoju transportu kolejowego.

Wéréd nieplanowanych negatywnych efektéw wdrazania V OP POIi$ znajduje sie natomiast m.in.:

e 7naczacy wzrost kosztochtonnosci nowych projektéw, przy duzej liczbie realizowanych
rownolegle inwestycji;

e Problem z trasowaniem pociggdw na trasach objazdowych (co wynika z czesto réwnolegtych
prac inwestycyjnych na linii gtéwnej oraz trasach mogacych potencjalnie petnié¢ role
objazdowych dla linii gtéwnej).

Przedstawiciele 1Z, IP oraz Ministerstwa Infrastruktury wskazali nieplanowane wczesniej efekty, ktére
zostaly osiagniete dzieki realizacji projektéw w ramach V OP POIiS 2014-2020. Wsrdéd efektow
pozytywnych wymieniano:

o Zwiekszenie mozliwosci przemieszczania sie dla oséb o ograniczonej mobilnosci, ktére nie
byty gtdéwnym adresatem dziatan;

e Zwiekszenie liczby mozliwosci podrdzy réznymi sSrodkami transportu podczas jednej podrdzy
(komponent multimodalnosci w kontekscie pasazeréw), ktore wptynety na efektywnosc
transportu w ujeciu realizacji jednej podrdzy;

e  Wozrost liczby pasazeréw w skali wiekszej niz byta zaplanowana.

Z kolei do negatywnych efektéw realizacji projektow OP V przedstawiciele 1Z, IP oraz Ministerstwa
Infrastruktury zaliczyli:

e Fluktuacje w liczbie zamdwien w danym okresie, ktdre dziatajg destabilizujgco na rynek
wykonawcéw, poniewaz s momenty bardzo duzego nattoku zamodwien, na przemian
z okresami luzniejszymi, co powoduje w efekcie problem z terminowga realizacjg inwestyc;ji;
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o W efekcie realizowanych prac, wiele linii kolejowych jest w tym samym momencie
modernizowanych (a wiec zamknietych — lub ich przepustowos$¢ jest drastycznie
ograniczona), a podrdéz czesto jest dtuisza, przez co wida¢ odptyw pasazeréw do innych
przewoznikéw. Istnieje grozba, ze pasazerowie ci nie bedg juz sktonni wrdci¢ do transportu
kolejowego po ich zakoriczeniu.

Wsrdd  nieplanowanych efektow, jakie zostaty osiggniete dzieki realizacji projektéw
zaobserwowanych przez beneficjentéw V OP POIiS, wykazano wytgcznie wzrost przetadunkéw
intermodalnych, lepszy komfort podrdzy, zmiane przyzwyczajen pasazerow, czy wiekszg cheé
korzystania przez nich z transportu kolejowego.

W wyniku [realizacji] tych projektow zapewniamy nowq jakosé, ktora jest pozytywnym
efektem.

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Natomiast przedstawiciele JST deklarowali w wiekszosci (90%), ze dzieki wdrozeniu inwestycji nie
odnotowali zadnych nieplanowanych negatywnych efektéw. Tylko co dziesigty z nich przyznat, ze
wystgpity negatywne efekty, wérdd ktérych wymienione zostaty:

e Przedtuzajgce sie remonty linii kolejowych, przebudowy wiaduktow i drég pod wiaduktami,
ktore dezorganizujg zycie mieszkancow;

e Zmniejszenie liczby miejsc umozliwiajgcych przekraczanie linii kolejowych;

e Ograniczenie przepustowosci i dostepnosci toréw dla pociggdw towarowych;

e Uruchomienie nieczynnych linii kolejowych skutkuje czestym zamykaniem rogatek i brakiem
mozliwosci roztadowania spietrzenia pojazdéw;

e Modernizacja linii i uktadéw stacyjnych odcieta linie boczne, wobec ktérych organizatorzy
mieli plany przywrdcenia potaczen w przysztosci;

e Modernizacja stacji zmniejszyta liczbe krawedzi peronowych pozwalajacych na konczenie
biegu pociggdw w wiekszej liczbie przy peronie;

e Ryzyko wypadkéw spowodowanych przechodzeniem podréznych przez tory (z powodu
przedtuzajgcego sie okresu zamkniecia przejscia pod torami i zamkniecia dworca);

e Likwidacja przejazdéw kolejowych, brak dojazdu do pdl uprawnych;

e Zwiekszenie ucigzliwosci urzadzen bezpieczeristwa ruchu zamontowanych na przejazdach
i przejSciach podnoszone przez wtascicieli nieruchomosci przylegajgcych do linii kolejowej
(z powodu zamontowanych sygnalizatoréw dzwiekowych);

e Zniszczenie infrastruktury drogowej wskutek realizacji rob6t budowlanych;

e Zmniejszenie widocznosci na przejazdach kolejowych, na skutek nowopowstatej
infrastruktury kolejowej;

e Problemy z modernizacjg linii kolejowej wptywajgce na utrate duzej liczby pasazeréow przez
operatora, co w konsekwencji przetozyto sie na duzo mniejsze wptywy z biletéw i wzrost
poziomu rekompensaty z budzetu wojewddztwa;

e Ograniczona przepustowos¢ czesciowo otwartej linii, nie pozwalajgca na uzyskanie
optymalnej oferty przewozowej i odbudowanie wczesniejszych potokéw pasazerskich.
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"o

Wykres 42. Czy dzieki realizacji, na terenie Panstwa JST projektu odnotowali Paristwo jakies nieplanowane
negatywne efekty?

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

1 Tak ® Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI! z JST, N=652.

Wiekszo$¢ przedstawicieli JST (89,6%) zadeklarowata rowniez, ze w wyniku realizacji projektu z OP V
POIiS ich jednostka samorzadu terytorialnego nie odnotowata zadnych nieplanowanych pozytywnych
efektow. Jako dodatkowe korzysci wskazywano:

e Zadowolenie mieszkancéw z przeprowadzonej inwestycji;

e Wozrost poziomu zatrudnienia;

e Powstanie alternatywnych potaczen;

e Zamontowanie swiattowodu wzdtuz modernizowanej linii kolejowej;
o Zwiekszona czestotliwosé potgczen kolejowych;

e Przeksztafcenie terenu wewnetrznego z projektowanym weztem przesiadkowym;
e Zmniejszenie obcigzenia ruchem pojazdéw samochodowych;

e Wozrost poziomu zainteresowania transportem kolejowym;

e Poprawa estetyki dworca kolejowego;

e Podniesienie atrakcyjnosci oraz promocja gminy;

e Nawigzanie kontaktéw JST z zarzadcami infrastruktury kolejowej;

e  (Ogodlny wzrost zainteresowania koleja.

Wykres 43. Czy dzieki realizacji, na terenie Panistwa JST projektu odnotowali Panstwo jakies nieplanowane
pozytywne efekty?

10,4%

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

2 Tak ® Nie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI! z JST, N=652.
Réwniez w opinii wiekszo$ci osdb reprezentujgcych zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz

przedsiebiorstw przewozéw kolejowych, ktdrzy uczestniczyli w badaniu (96,9%), realizacja projektow
w ramach OP V POIi$ nie przyniosta zadnych nieplanowanych efektéw pozytywnych.
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Wykres 44. Czy, Panstwa zdaniem, realizacja projektéw w ramach V OP POIiS (,Rozwéj transportu
kolejowego w Polsce”) przyniosta jakies nieplanowane pozytywne efekty?

3,19

I T T T T T T T T T 1

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

. Tak ® Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Z kolei w odpowiedzi na analogiczne pytanie, dotyczace nieplanowanych negatywnych efektéw
inwestycji wdrazanych w ramach V OP, wytacznie 1,5% przedstawicieli zarzadcéw infrastruktury
i przewoznikédw zadeklarowato ich wystgpienie. Wspomniany efekt dotyczyt dtugiego czasu realizacji
projektu — zdaniem respondentéw, dziatania byty zbyt mocno rozciggniete w czasie.

Wykres 45. Czy, Panstwa zdaniem, realizacja projektéw w ramach V OP POIi$ (,Rozwdj transportu
kolejowego w Polsce”) przyniosta jakie$ nieplanowane negatywne efekty?

1,5

I T T T T T T T T T 1

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

[ Tak ®m Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CATI z zarzgdcami infrastruktury kolejowej oraz
przedsiebiorstwami kolejowych przewozow pasazerskich i towarowych, N=65.

Zarzadcy i przewoznicy poproszeni o wskazanie nieplanowanych wczesniej efektéw jakie zostaty
osiggniete dzieki realizacji projektéw w ramach V OP POIiS 2014-2020, wymieniali przede wszystkim:

o Zwiekszenie mozliwosci przemieszczania sie 0s6b o ograniczonej mobilnosci, ktére nie byly
gtéwnym adresatem dziatan;

e Wprowadzenie komponentu multimodalnosci w kontekscie pasazeréw;

e Wzrost liczby pasazeréw w skali wiekszej niz byta zaplanowana;

e Zwiekszenie popytu na realizacje projektdow rozbudowy infrastruktury, ktéry skutkowat
wzrostem wynagrodzenia wykonawcoéw.

5.11. Ocena aktualnoéci zatozern V OP POIiS w konteksécie wyzwan dotyczacych
konkurencyjnosci transportu kolejowego

Zatozenia V OP POIiS 2014-2020 s3 wcigz aktualne w kontekscie wyznawan, zwigzanych z poprawg
konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce. Do kluczowych modyfikacji zasadnych do
wprowadzenia w przysztosci nalezatoby zaliczy¢ przede wszystkim nastepujgce kwestie:
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o Nalezy przygotowad sie na odbudowe transportu publicznego, w tym kolei, po zakoriczeniu
epidemii SARS-CoV-2;

e Nalezy przygotowac sie do wzrostu kosztdw inwestycji, zagrazajace realizacji efektow
systemowych, za jakie nalezy uzna¢ kompleksowy wzrost konkurencyjnosci kolei w kazdej
dziedzinie (tj. zardwno w zakresie skracania czasu jazdy pociggdw pasazerskich i towarowych,
jak i podnoszenia jakos$ci obstugi podrdinych, a takie zwiekszania konkurencyjnosci
przewozow towarowych, poprzez m.in. rozbudowe i zwiekszanie dostepnosci do
infrastruktury dedykowanej wytgcznie przewozom fadunkoéw);

e Nalezy zwieksza¢ przepustowos¢ oraz zasieg systemu kolejowego, a takie dazy¢ do
wyroéwnania warunkéw konkurencyjnosci z transportem drogowym, zwtaszcza w przewozach
tadunkow;

e Nalezy dazyé do dalszego zwiekszenia roli transportu kolejowego w aglomeracjach;

o Nalezy przygotowac kolej na sprostanie wyzwaniom kryzysu klimatycznego;

o Nalezy dostosowac transport do zmian technologicznych postepujgcej cyfryzacji;

e Nalezy dostosowac liczbe oraz rodzaj taboru do wymagan rynkowych;

e Nalezy dalej promowac dziatania podnoszace konkurencyjnosé kolei;

e Nalezy promowac transport intermodalny, w celu wiekszego wykorzystywania kolei do
przewozow na duze odlegtosci;

o Nalezy prowadzi¢ dziatania majgce z wyprzedzeniem okresli¢ ryzyka zwigzane z planowanymi
inwestycjami, tak by zmniejszy¢ badz zneutralizowa¢ w ogdle negatywne skutki ich
zaistnienia.

Efekty projektéw realizowanych w obecnej, jak réwniez poprzedniej perspektywie POIiS 2007-2013,
pozwolity na czesSciowg poprawe jakosci swiadczonych ustug. Realizacja inwestycji liniowych
przyczynita sie do skrécenia czasu podrdézy w wielu relacjach pomiedzy obszarami metropolitarnymi.
Inwestycje te w pofaczeniu z zakupem nowoczesnego i komfortowego taboru, pozwalajacego na
petne wykorzystanie parametréw technicznych zmodernizowanych odcinkéw linii kolejowych,
pozwolity uczynié z kolei alternatywe dla pozostatych $rodkéw transportu. Odzwierciedleniem tego
stanu rzeczy jest stopniowy powrdt pasazeréw do kolei. Od kilku ostatnich lat liczba pasazeréw
rosnie, zarowno w relacjach miedzyaglomeracyjnych, jak réwniez aglomeracyjnych. Dopetnieniem
dziatan na rzecz konkurencyjnosci w transporcie pasazerskim sg inwestycje zwigzane z poprawg
punktow obstugi podrdznych, zapewniajgcych udogodnienia i mozliwos¢ integracji z innymi Srodkami
transportu.

W przypadku transportu towarowego czesciowo réwniez nastgpita poprawa konkurencyjnosci.
Na liniach objetych dziataniem V OP zwiekszono predkos$¢, poprawie ulegta przepustowosé linii
kolejowych oraz zlikwidowano tzw. , waskie gardta”.

Zdaniem przedstawicieli 1Z, IP oraz Ministerstwa Infrastruktury poziom dostosowania zatozen V OP
POIiS 2014-2020 do obecnych wyzwan dotyczacych konkurencyjnoéci transportu kolejowego jest
satysfakcjonujacy i adekwatny.

Mysle, ze wszystkie dziatania, ktore majq miejsce dzisiaj, finansowane nie tylko z POIiS,
ale finansowane zarowno ze srodkow krajowych jak i ze srodkow europejskich majqg na
celu zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Zrédto: Badanie IDI z przedstawicielami instytucji i ministerstwa Infrastruktury.
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Réwniez wedtug wiekszosci Beneficjentdw zatozenia V OP POIiS sa nadal aktualne. Podkreslano
nacisk jaki ktadzie sie na bezpieczeAstwo pasazeréw, na osoby z niepetnosprawnoscia na
nowoczesnos¢ i bezkolizyjnosc. Elementy, ktére znajdowaty sie w obszarach potrzeb inwestycyjnych i
rozwojowych beneficjentéw znalazty sie w zatozeniach V OP.

Wydaje mi sie, ze caly czas sq aktualne i jakby tu dqzienie do konkurencyjnosci jest
istotng kwestiqg - jest to dobrze ujete w celach V osi [POIiS].

Zrédto: Badanie IDI z beneficjentami.

Ponad 3/4 respondentéw reprezentujgcych JST uznato, ze zatozenia te odzwierciedlajg realne
potrzeby sektora transportu kolejowego. Wéréd najwazniejszych argumentéw znalazty sie:

e Podniesienie poziomu bezpieczenstwa transportu kolejowego (zaréwno przewozu
pasazeréw, jak i towardéw), w tym poprawa bezpieczenstwa na skrzyzowaniach drég
kolejowych z innymi drogami kotowymi i ciggami pieszymi (m.in. zwiekszenie poziomu
separacji ruchu, automatyzacja przejazdow i egzekwowanie przepisdow), budowa systemu
nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom i wykolejeniem pociggéw;

e Zmniejszenie natezenia ruchu drogowego oraz zanieczyszczen srodowiska naturalnego;

e Podniesienie jakosci oferowanych ustug transportowych;

e Modernizacja, unowocze$nienie i wzrost estetyki infrastruktury kolejowej, a takze
dostosowanie jej do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami (linii kolejowych, przejazdow,
dworcdw i przystankow);

e Poprawa konkurencyjnosci transportu kolejowego;

e Rozwdj gospodarczy gmin pofaczonych za pomocg sieci kolejowej;

e Podniesienie efektywnosci oraz komfortu podrézy (krotszy czas podrdzy, wiecej potaczen
kolejowych, lepsze warunki podrézowania);

e Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju;

e Pofaczenie portéw morskich z osrodkami przemystowymi i gospodarczymi;

e Dostosowanie istniejacej infrastruktury torowej do taboru kolejowego;

e Modernizacja i zakup taboru kolejowego jak réwniez modernizacja systemow zasilania
trakcyjnego i sterowania ruchem kolejowym.

Wykres 46. Czy, Pana/i zdaniem, zalozenia V OP POIiS (,,Rozwéj transportu kolejowego w Polsce”) trafnie
odpowiadajg na obecne wyzwania transportu kolejowego (rozumiane jako poprawe parametrow
technicznych infrastruktury kolejowej, zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego, poprawa
bezpieczenstwa transportu pasazerdow i tadunkow)?

77,0%

| N N N N N N N

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

Tak ™ Nie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania CAWI z JST, N=652.
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Przedstawiciele JST pozytywnie oceniali poziom dostosowania zatozers V OP POIiS 2014-2020 do
obecnych wyzwan dotyczacych konkurencyjnosci transportu kolejowego. Zatozenia byty wedtug nich
stuszne i dedykowane do zapotrzebowania.

Jezeli chodzi o poziom zatoZen jest to dobrze skonfigurowane, poniewaz trafia to
w potrzeby, jakie istniejq.

Zrédto: wywiady IDI z Jednostkami Samorzqdu Terytorialnego.

W czesci 5.2, gdzie pojawiajg sie kwestie modernizacji dworcow - zatozenia sq dobre,
poniewaz jest mozliwos¢ zakupu taboru, istnieje moziliwos¢ modernizacji pewnej
infrastruktury, ktorq sie posiada, [czy] modernizacji dworcow.

Zrédto: wywiady IDI z Jednostkami Samorzqgdu Terytorialnego.

W zakresie modernizacji infrastruktury warto jednak zwréci¢ uwage na dodatkowe ustugi zwigzane
z podrézowaniem kolejg tj.: infrastruktura i teren dworcéw i infrastruktura okotodworcowa,
potgczenie wspdlnym biletem z ustugami przewoinikdow zewnetrznych tworzeniem systemoéw
wypozyczania rowerdéw lub samochodéw w obszarach metropolitalnych, ktére bedg dopetnieniem
podrézy koleja.

Wiekszos¢ badanych przedstawicieli zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstw
przewozéw kolejowych (75,4%) réwniez uznata, ze zatozenia OP V POIiS trafnie odpowiadaja na
obecne wyzwania transportu kolejowego, rozumiane jako podniesienie predkosci handlowej,
poprawa przepustowosci (usuniecie waskich gardet), rozwdj infrastruktury stacyjnej/przetadunkowej,
modernizacja/zakup nowego taboru i inne. Jako argumenty przemawiajgce za tym twierdzeniem,
ankietowani wymieniali:

e Poprawe przepustowosci;

e Podniesienie predkosci handlowej;

e Poprawe w zakresie kierowania ruchem;

o Wozrost dostepnosci transportowej, skrocenie czasu podroézy;

e Nowe inwestycje, ktére napedzajg branze kolejowg;

e Podniesienie jakosci przewozow towarowych;

e Rozwdj i modernizacja infrastruktury kolejowej, w tym stacyjnej i przetadunkowej;
e Podwyzszenie komfortu podrozy;

e Mozliwosé zakupu nowego taboru;

e Korzysci dla Srodowiska naturalnego;

e Wozrost poziomu bezpieczeristwa;

e Nowe miejsca zatrudnienia wzdtuz otwieranych linii kolejowych;

e Dostosowanie transportu kolejowego do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami;
e Zmniejszenie poziomu hatasu.

Wypowiedzi beneficjentow skupiaty sie wokét zakupu lub modernizacji taboru kolejowego oraz
rozwoju infrastruktury. Ich zdaniem, te dwa elementy sg kluczowe w Programie oraz prowadzg do
eliminacji waskich gardet, poprawy przepustowosci szlakéw, realizacji potrzeb podmiotéw oraz

98



Fundusze Rzeczpospolita : Unia Europejska
Europejskie - potskg P iCUpt Europejskie Fundusze

Strukturaine i iInwestycyjne

ogdblnie — wzrostu konkurencyjnosci kolei. Z kolei dwie negatywne odpowiedzi (na temat tego,
dlaczego zatozenia V osi nie odpowiadajg trafnie na wyzwania transportu kolejowego) dotyczyty zbyt
matej alokacji srodkéw, zdaniem respondenta, na dofinansowanie zakupu taboru w stosunku do
kwot przeznaczanych na modernizacje i tworzenie infrastruktury. Wedtug kolejnego jest odwrotnie —
zbyt wiele $rodkéw poswieca sie na dofinansowanie zakupu taboru, a nie na infrastrukture®’.

57 Modelowanie ekonometryczne.
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6. Model logiczny interwencji POIiS 2014-2020

Do okreslenia modelu logicznego wykorzystana zostata koncepcja ewaluacji opartej na teorii (Theory-
based evaluation — TBE) zwana realistyczng ewaluacjg (realistic evaluation), zaproponowang przez
Pawsona i Tilleya®®. Podejscie to zaktada, ze rezultat stanowi wypadkowa kontekstu i mechanizmu.
Zgodnie z ta teorig dana interwencja (w przypadku niniejszej ewaluacji V OP POIiS 2014-2020)
ma potencjat generowania okreslonych rezultatéw, ale kwestia zainicjowania mechanizméw zmiany
jest uzalezniona od podlegajgcych programowi interesariuszy. Efekty (zamierzone i niezamierzone)
generowane s3 na skutek dziatalnosci ludzi prowadzonej w okreslonym kontekscie izgodnie
z pewnym mechanizmem.

Przeznaczenie 5 009 700 000 EUR na realizacje V OP POIiS 2014-2020 miato za zadanie umozliwienie
wsparcie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez inwestycje w TEN-T;
rozwdj i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemoéw transportu
kolejowego oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu; poprawe stanu
potgczen kolejowych pomiedzy gtéwnymi miastami Polski; zwiekszenie wykorzystania systemoéw
kolejowych w miastach oraz poprawe stanu krajowych potfaczen kolejowych i systemu kolejowego
w miejskich obszarach funkcjonalnych, wptywajace na ich wieksze wykorzystanie w transporcie oséb
i towardéw. Priorytetowo traktowane sg inwestycje przyczyniajgce sie w najwiekszym stopniu do
ukonczenia kolejowej sieci TEN-T, do poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ograniczenia
wptywu transportu na sSrodowisko, zmniejszenia zattoczenia i ograniczed przepustowosci
infrastruktury transportowej i integracji systemu transportowego, charakteryzujgce sie
efektywnosciag ekonomiczng. Ponadto wybdr do dofinansowania projektéw taboru szynowego
uzalezniony byt od stanu technicznego infrastruktury, po ktdrej bedzie sie poruszat, w celu
zagwarantowania optymalnego wykorzystania parametrow technicznych zakupionego Ilub
zmodernizowanego taboru.

W zwiazku z powyzszym, dzieki realizacji projektéw dofinansowanych ze $rodkéw POIiS, tj.: budowa,
modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych, w tym z mozliwoscig instalacji ERTMS oraz budowy i
modernizacji przystankéw kolejowych, systemow zasilania trakcyjnego i sieci trakcyjnej, systemoéw
sterowania ruchem kolejowym, systemow usprawniajacych zarzgdzanie przewozami pasazerskimi i
towarowymi oraz obiektdw inzynieryjnych; unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru
kolejowego do realizacji przewozéw pasazerskich o charakterze ponadregionalnym, wraz z niezbedna
infrastrukturg stuzgcg jego utrzymaniu, w tym taboru i urzadzen niezbednych do przygotowania
sktadéw/pociggéw dla ruchu pasazerskiego (np. lokomotywy manewrowe), zakup i modernizacja
taboru kolejowego do realizacji przewozéw towarowych; modernizacja lub przebudowa dworcéw, w
tym infrastruktury obstugi podréznych, w tym dostosowanie do wymagan technicznych zwigzanych z
obstugg oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, okreslonych w Decyzji KE ws. TSI PRM, a
takze polegajace na poprawie elementdw infrastruktury lub montazu systemdw stuzgcych poprawie
jakosci $wiadczonych ustug, takich jak systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, zakupu biletéw,
przechowywania bagazu, systemy stuzgce integracji z innymi rodzajami transportu i osiggnieciu
multimodalnosci itp.; modernizacja przystankéw kolejowych i innej infrastruktury obstugi podréznych

8 R. Pawson, N. Tilley, Realistic Evaluation, Sage, Londyn 1997
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i ich dostosowanie do potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie; poprawa stanu
technicznego obiektéw inzynieryjnych na sieci kolejowej (m. in. mostéw, wiaduktow, ktadek dla
pieszych, przejs¢ pod torami, przepustdw, tuneli liniowych, $cian oporowych); zakup lub
modernizacja pojazdéw kolejowych i urzadzen niezbednych do zapewnienia bezpieczeristwa na catej
sieci linii kolejowych, mozliwe byto:

e Skrécenie Sredniego czasu przejazdu kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi;

o Zwiekszenie Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski;

e Zwiekszenie pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasazerskim oraz towarowym;

e Zwiekszenie dtugosci zmodernizowanych (lub nowopowstatych) linii kolejowych;

e Zwiekszenie liczby zmodernizowanych przystankéw osobowych/ stacji kolejowych;

e Zwiekszenie liczby stacji/przystankdw osobowych wyposazonych w nowoczesne elementy
prezentacji dynamicznej informacji pasazerskiej i/lub systemy monitoringu wizyjnego;

o Zwiekszenie liczby przejs¢ kolejowych przystosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie;

e Zwiekszenie liczby nowoczesnych jednostek taboru kolejowego;

e Zwiekszenie liczby zainstalowanych systeméw informacji pasazerskiej / systemoéw
biletowych.
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7. Whnioski

W tym rozdziale wskazano kluczowe wnioski bedace efektem zrealizowanych badan, uzupetnione
i zweryfikowane na podstawie wiedzy eksperckiej i innych dostepnych powszechnie materiatow,
obrazujgcych realia funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. W formutowaniu wnioskéw
koncentrowano sie przede wszystkim na wykazaniu powigzania pomiedzy inwestycjami w sektor
kolejowy ze érodkéw POIiS a wzrostem konkurencyjnosci i znaczenia transportu kolejowego w Polsce.
Sformutowane w tym rozdziale wnioski postuzyty nastepnie do wskazania rekomendacji dotyczacych
pozadanych modyfikacji programowania pomocy z POIi$ w przysztosci (zob. rozdziat 8).

Whioski w kolejnych podrozdziatach zostaty utozone adekwatnie do pytan badawczych.

7.1. Korelacja inwestycji wdrazanych w ramach V OP POIliS 2014-2020 z celami
okreslonymi w dokumentach strategicznych

Kluczowe wnioski:

e Ramy Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 stanowiq
odzwierciedlenie w celach strategicznych dokumentow krajowych i europejskich.
Za kluczowy aspekt wskazuje sie kwestie dotyczqcq zwiekszenia udziatu transportu
kolejowego w przewozach towarow i osob.

e Pozytywnie ocenia sie postepy we wdrazaniu V OP POIiS 2014-2020, w kontekscie
osiggania celéow okreslonych w strategicznych dokumentach krajowych i europejskich
uwzgledniajgcych kierunki rozwoju transportu kolejowego.

Przedstawione kierunki strategiczne polityki transportowej na szczeblu europejskim ikrajowym,
wskazujg na zwiekszenie roli kolei stanowigcej efektywny, bezpieczny, konkurencyjny ibardziej
przyjazny Srodowisku srodek transportu. Osiggniecie przyjetej wizji jest realizowane poprzez m.in.
szereg dziatan inwestycyjnych w zakresie poprawy stanu infrastruktury i taboru. Analiza zakresu
tematycznego V OP POIiS 2014-2020, wskazuje, ze projekty wdrazane w ramach tego Programu
wpisujg sie w strategiczne kierunki dziatan dla sektora transportu. Dzieki realizacji poszczegdlnych
projektéw zaktada sie m.in. osiggniecie poprawy efektywnosci kolei, skrécenie czasu podroézy,
zwiekszenie roli kolei w podrdzach aglomeracyjnych, poprawe bezpieczeristwa, modernizacje taboru
czy poprawe potaczen multimodalnych.
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7.2. Wplyw inwestycji realizowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na promowanie
do dostosowania sie do zmian klimatu oraz promowania zréwnowazonego
rozwoju

Kluczowe whnioski:

e Dostrzegalny jest wpftyw realizowanych projektéow w kontekscie promowania do
dostosowania do zmian klimatu oraz promowania zréwnowazonego transportu.

e Na etapie opracowywania dokumentacji studialnej przeprowadzana jest obligatoryjnie
ocena odziatywania projektu na srodowisko, w ramach ktdrej analizowany jest wptyw
ewentualnych skutkéw zmian klimatycznych na projekt. W efekcie mozliwe jest
zdefiniowanie katalogu dziatan zapobiegawczych i zaradczych, dostosowujgcych projekt na
wypadek wystgpienia gwaitownych zjawisk pogodowych w trakcie fazy realizacyjnej
i operacyjnej danego projektu.

e Przeniesienie czesci przewozow o0sob i towarow z drég na kolej pozwoli obnizy¢ emisje
gazow cieplarnianych, a takie poprawic¢ jakos¢ Zycia mieszkancow, dzieki obnizeniu
poziomu hatasu komunikacyjnego generowanego przez pojazdy drogowe.

e Rozwdj kolei stanowi skutecznq alternatywe dla samochodow ze wzgledu na bardziej
ekologiczny charakter i coraz wiekszqg jakosc, wygode i bezpieczeristwo oferowanych ustug
przewozowych. Istotne jest rowniez, ze kolej jest bezpieczniejszym srodkiem transportu niz
samochody osobowe.

Mechanizm oraz zatozenia V OP POIiS 2014-2020 uwzgledniaja projekty dotyczace m.in. modernizacji
linii kolejowych i unowoczesnienia taboru kolejowego. W zakresie dostosowania do zmian klimatu
szczegodlnie istotne sg projekty obejmujace budowe i modernizacje systemdéw zasilania trakcyjnego.
Wynika z to z jednej strony z faktu, ze trakcja elektryczna jest bardziej przyjazna dla srodowiska ze
wzgledu na brak emisji spalin, a z drugiej strony — montaz nowych systemdw zasilania trakcyjnego
(w tym np. nowych stupdéw trakcyjnych) zwieksza odpornos¢ infrastruktury na ekstremalne zjawiska
pogodowe (np. wichury).

Projekty realizowane w ramach V OP POIiS uwzgledniajg réwniez zasade zréwnowazonego rozwoju,
ktéra obejmuje finansowanie przedsiewzie¢ minimalizujgcych wptyw dziatalnosci cztowieka na
$rodowisko, w tym nakierowanych na spetnienie acquis®® w obszarze $rodowiska.

Realizowane projekty, tam, gdzie ma to uzasadnienie®®, uwzgledniajg zasade ,zanieczyszczajgcy
761

ptaci”®, ktéra jest jednym z horyzontalnych wymogdow i wskazuje konieczno$¢ uwzglednienia
kosztow zewnetrznych w catkowitych kosztach inwestycji. Realizacja zatozen zréwnowazonego

rozwoju zgodnie z celami Strategii Europa 2020 oznacza réwniez, ze w wymiarze catego Programu

59 Dorobek prawny instytucji europejskich.

80 W dokumentacji respondent musi wykaza¢ zgodno$é z zasadag zanieczyszczajacy ptaci, w szczegdlnosci
zgodno$¢ z zasadami odpowiedzialnosci okreslonymi w odpowiednich przepisach ustawy Prawo ochrony
srodowiska, ustawy o zapobieganiu szkodom w srodowisku i ich naprawie, ustawy o ochronie gruntéw rolnych
i leSnych oraz ustawy Prawo geologiczne i gérnicze.

61 Sprawca, ktéry spowodowat szkode w $rodowisku lub zagrozenie powstania szkody, powinien ponies$é koszty
naprawienia szkody lub wyeliminowania zagrozenia.
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oraz konkretnych przedsiewzie¢ bedzie uwzgledniona problematyka tagodzenia i adaptacji do zmian
klimatu®?. Analiza ekspercka wykazata, ze realizacja projektéw w ramach V OP POIiS 2014-2020
stanowi efektywng odpowiedz na dziatania zwigzane z promowaniem zréwnowazonego rozwoju oraz
dostosowania sie do zmian klimatu.

W kontekscie dostosowania sie do zmian klimatu znaczace sg przede wszystkim inwestycje zwigzane
z rozwojem i modernizacjg infrastruktury oraz parku taborowego. Jak wykazata zaréwno analiza
dokumentéw zZrédtowych odnoszacych sie do przedmiotowych projektéw, jak réwniez analiza
struktury odpowiedzi respondentéw uczestniczagcych w badaniach ilosciowych i jakos$ciowych,
analizowane projekty majg bezposrednie przetozenie na potencjalny stan srodowiska naturalnego,
klimatu oraz zrédwnowazonego rozwoju spofeczno-gospodarczego regiondw, gdzie s one
realizowane.

Przyktadem wptywu realizowanych projektéw na stan srodowiska naturalnego oraz dostosowania do
zmian klimatu jest modernizacja istniejgcych oraz budowa nowych dworcéw kolejowych. W ramach
adaptacji do zmian klimatu obiekty te sg poddawane termomodernizacji, wymianie i zabezpieczeniu
instalacji elektrycznej na wypadek ekstremalnych temperatur, wyposazaniu w odpowiedni system
odwodnienia w przypadku wystgpienia ekstremalnych opadéw, za$ zielen towarzyszaca w
najblizszym otoczeniu jest odpowiednio ksztattowana, zeby zminimalizowa¢ ryzyko uszkodzenia
obiektu w trakcie porywistych podmuchdéw wiatru. Ponadto kazdy z budynkéw dworcowych objetych
projektem bedzie w mniejszym stopniu oddziatywat na klimat dzieki poprawie jego efektywnosci
energetycznej (zmniejszenie zuzycia energii niezbednej do uzytkowania obiektu), co w rezultacie
przetozy sie na nizszg emisje CO,.

Jednym z kluczowych celdw projektéw realizowanych w ramach V OP POIiS jest zwiekszenie udziatu
transportu kolejowego w przewozach oséb i towardw, zwtaszcza wzgledem transportu drogowego
(zmiane podziatu zadan przewozowych), co w konsekwencji umozliwia zmniejszenie poziomu emisji
gazéw cieplarnianych, obnizenie hatasu (rozwigzania w postaci ekrandw akustycznych), dziatania
prosrodowiskowe (przejscia dla zwierzat) oraz zmniejszenie zjawiska kongestii drogowej. Wszystkie
wyszczegdlnione typy projektdw umozliwiaja zmniejszenie wpltywu inwestycji kolejowych na
otoczenie zaréwno w fazie projektowania i realizacji, jak rowniez w fazie eksploatacji nowopowstatej
i zmodernizowanej infrastruktury.

Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze w najwiekszym stopniu projekty przyczyniajgce sie do rozwoju kolei
oddziatujg na poprawe stanu Srodowiska naturalnego poprzez konsekwentne zwiekszanie liczby
podrézy i transportu towardéw za posrednictwem transportu kolejowego, co stanowi bardziej
ekologiczng alternatywe dla transportu drogowego (pod wzgledem emisji gazdow cieplarnianych
i hatasu). Powyisze cele i zatozenia projektéw realizowanych w ramach V OP POIiS jednoczeénie
uwzgledniajg wskazniki: Liczba zakupionych jednostek taboru kolejowego; Liczba zmodernizowanych
jednostek taboru kolejowego; Pojemnos¢ zakupionych jednostek taboru kolejowego; Pojemnos¢
zmodernizowanych jednostek taboru kolejowego. Projekty, ktdre uwzgledniajg realizacje

62 program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020.
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wyszczegdlnionych wskaznikdéw to przede wszystkim dziatania zwigzane z budowg, modernizacjg
i rehabilitacjg linii kolejowych oraz budowg i modernizacjg przystankéw kolejowych®.

Pod wzgledem wspierania zrownowazonego rozwoju kolej stanowi narzedzie w walce ze
zwiekszeniem dostepnosci terytorialnej wielu regiondw, co ma pozwoli¢ na zniwelowanie zjawiska
wykluczenia komunikacyjnego (w tym osdb starszych, o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
i 0s6b z niepetnosprawnoscig), a tym samym do zwiekszenia mobilnosci wsérdd ludnosci lokalne;.
Takim przyktadem jest miedzy innymi realizacja przedsiewzie¢ zwigzanych z rozwojem systemu
kolejowego w obszarach aglomeracyjnych. Dzieki inwestycjom osiggane sg wymierne korzysci
zwigzane z: poprawg warunkow podrdzy, skréceniem czasu przejazdu, poprawg dostepnosci
komunikacyjnej obszaréw, poprawa bezpieczernstwa ruchu, zmniejszeniem zjawiska kongestii
drogowej, w wyniku ktdrej nastepuje poprawa jakosci powietrza oraz obnizenie poziomu emisji
hatasu komunikacyjnego.

W tym kontekscie zréwnowazony rozwdéj wspierajg projekty realizujgce wskazniki: Liczba przejs¢
kolejowych przystosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie; Liczba
obiektéw dostosowanych do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami; Liczba projektéw, w ktérych
sfinansowano koszty racjonalnych usprawnien dla oséb z niepetnosprawnosciami (,do 2030 roku
nalezy zapewni¢ wszystkim ludziom dostep do bezpiecznych, przystepnych cenowo i trwatych
systemow transportu, podnies¢ poziom bezpieczeristwa na drogach, zwtaszcza poprzez rozwijanie
transportu publicznego. Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na potrzeby grup wrazliwych, kobiet,
dzieci, 0s6b niepetnosprawnych i osdb starszych®”). Typy projektéw, ktére realizujg powyisze
wskazniki to gtéwnie: budowa i modernizacja przystankéw kolejowych oraz modernizacja linii
kolejowych (na przejazdach kolejowych®).

Jak wynika ze zrealizowanych badar wszystkie projekty wspétfinansowane ze $rodkéw POIiS
(w ramach V OP) uwzgledniajg kwestie przyczyniajgce sie do promowania zrGwnowazonego rozwoju.
Realizowane projekty kolejowe przyczynity sie do rozwoju zréwnowazonego transportu gtéwnie
poprzez podniesienie poziomu bezpieczenstwa systemu transportowego oraz zwiekszenie
dostepnosci transportowej w uktadzie krajowym. Ponadto promowanie zrownowazonego rozwoju
znajduje odzwierciedlenie we wskaznikach: Liczba przejazdéw kolejowych, na ktérych poprawiono
bezpieczenstwo (,do 2030 roku nalezy zapewnié wszystkim ludziom dostep do bezpiecznych,
przystepnych cenowo i trwatych systemdéw transportu, podnies¢ poziom bezpieczernistwa na drogach
(...)%®”); Wzrost zatrudnienia we wspieranych podmiotach (innych niz przedsiebiorstwa); Liczba nowo
utworzonych miejsc pracy - pozostate formy (,Do 2030 roku zapewni¢ petne i produktywne

Z kolei realizacja przedsiewzie¢ zwigzanych z rozwojem systemu kolejowego w obszarach aglomeracyjnych jest
przyktadem majacym bezposrednie przetozenie na zréwnowazony rozwdj spoteczno-gospodarczy regiondw.
Dzieki inwestycjom osiggane sa wymierne korzysci zwigzane z: poprawg warunkdw podrozy, skroceniu czasu
przejazdu, poprawg dostepnosci komunikacyjnej obszaréw, poprawg bezpieczenstwa ruchu, zmniejszeniem
zjawiska kongestii drogowej w wyniku ktérej nastepuje poprawa jakosci powietrza oraz obnizenie poziomu
emisji hatasu komunikacyjnego.

83 Katalog wskaznikéw obowigzkowych do monitorowania postepu rzeczowego projektéw.
4 https://www.un.org.pl/cell1l
85Katalog wskaznikéw obowigzkowych do monitorowania postepu rzeczowego projektéw.
%6 https://www.un.org.pl/celll
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zatrudnienie oraz godng prace dla wszystkich kobiet i mezczyzn, w tym dla mtodych ludzi i oséb
z niepetnosprawnoscia; zapewni¢ jednakowe wynagrodzenie za prace o jednakowej wartosci®””;
Liczba zainstalowanych systemoéw informacji pasazerskiej/ systeméw biletowych; Liczba wspartych
osobowych przystankéw/stacji kolejowych; Liczba wybudowanych zintegrowanych weztéw
przesiadkowych; Liczba przebudowanych Iub rozbudowanych zintegrowanych weztéw
przesiadkowych; Liczba zainstalowanych systeméw informacji pasazerskiej/ systemdéw biletowych
(,do 2030 roku zapewni¢ wszystkim ludziom dostep do bezpiecznych, przystepnych cenowo
i trwatych systemow transportu, podnie$¢ poziom bezpieczerstwa na drogach, zwtaszcza poprzez

68”). Pod wzgledem promowania zréwnowazonego rozwoju nhalezy

rozwijanie transportu publicznego
zwréci¢ uwage przede wszystkim na projekty odnoszace sie do: budowy, modernizacji i rehabilitacji
linii kolejowych, w tym z mozliwoscig instalacji ERTMS; budowy i modernizacji przystankow
kolejowych, systeméw zasilania trakcyjnego i sieci trakcyjnej; systemdéw sterowania ruchem
kolejowym, systemow usprawniajacych zarzadzanie przewozami pasazerskimi i towarowymi oraz

obiektéw inzynieryjnych®.

7.3. Wplyw dziatan podejmowanych w ramach V OP POIi$S 2014-2020 na poprawe
konkurencyjnosci kolei

Kluczowe wnioski:

e Rosngca konkurencyjnosc¢ kolei wzgledem innych form transportu i zwiekszenie dostepnosci
transportowej kraju w uktadzie krajowym i europejskim wynika gtéwnie z inwestycji
realizowanych dzieki zaangazowaniu funduszy europejskich (w tym przede wszystkim
POIiS).

e Zauwaia sie wzrost znaczenia sektora kolejowego w Polsce, przy jednoczesnym
zwiekszeniu jego dostepnosci, bezpieczeristwa, znaczenia dla mobilnosci i ochrony
srodowiska.

e Dgzienie do zwiekszania roli kolei wymaga miedzy innymi dziatan inwestycyjnych,
podnoszgcych konkurencyjnos¢ tego srodka transportu. W zwigzku z tym w obecnej
perspektywie realizowane sq dziatania polegajqce na modernizacji infrastruktury liniowej.
Inwestycje obejmujq zarowno projekty wpierajgce kolej w aglomeracjach, jak rowniez
przyczyniq sie do poprawy polgczen pomiedzy miastami wojewddzkimi oraz
najwazniejszymi osrodkami przemysfowymi i gospodarczymi oraz portami morskimi
w kraju.

e Dziatania stuiqce poprawie konkurencyjnosci, realizowane w ramach POIiS dotyczg
rowniez: zakupu Ilub modernizacji taboru, poprawy dostepnosci punktow obstugi
podrozinych, tworzenia weztow przesiadkowych komunikujgcych kolej z innymi srodkami
transportu oraz poprawy bezpieczeristwa i zakupu specjalistycznego sprzetu technicznego.

o Konieczne jest lepsze skorelowanie poziomu inwestycji na poziomie ponadregionalnym
i regionalnym. O ile dostepnos¢ komunikacyjna pomiedzy regionami, jak rowniez jakosc
infrastruktury transportowej w obrebie regionow ulega systematycznej poprawie, o tyle

57 https://www.un.org.pl/cel8
68 https://www.un.org.pl/cel11
% |bidem.
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problemem bywa brak wspétpracy pomiedzy instytucjami zarzqgdzajgcymi poszczegdlnymi
programami pomocowymi UE w zakresie takiego planowania inwestycji, by projekty
wspétfinansowane z réinych Zrédet byty w wiekszym niz obecnie stopniu wzgledem siebie
komplementarne. Brak moziliwosci efektywnego powiqzania catego regionu z gtéwnymi
osiami komunikacyjnymi na szczeblu krajowym/ponadregionalnym skutkuje brakiem
mozliwosci wykorzystania w petni ich potencjatu.

o Wspdiczesnie udziat kolei w transporcie spada, a udziat transportu drogowego rosnie.
Dotyczy to zwlaszcza przewozéw towarowych. Naleizy zatem podjgé dziatania
ukierunkowane na odcigzenie masowego udziatu transportu drogowego poprzez poprawe
parametrow technicznych infrastruktury kolejowej.

e Stan techniczny infrastruktury kolejowej wcigz wymaga duzych nakfadéw inwestycyjnych,
aby podnies¢ jego konkurencyjnos¢ wobec innych srodkow transportu. W ruchu
towarowym atrakcyjnosc¢ kolei wzrasta wobec transportu drogowego, wraz z poprawq
przepustowosci (zwiekszenie predkosci handlowych — skrocenie czasu jazdy), dostepnosci
oraz wraz ze wzrostem skali przepftywu towaréw.

e W aglomeracyjnym ruchu pasaierskim jakos¢ swiadczonych ustug wynika przede
wszystkim ze stanu infrastruktury (czas przejazdu), dostepnosci (w tym m.in. czestotliwosci
kursowania oraz lokalizacji stacji/przystankéw) oraz stanu taboru. Wraz z poprawg tych
czynnikow  wzrasta  konkurencyjnos¢  kolei wobec transportu  drogowego.
W ponadregionalnym ruchu pasazerskim kluczowe znaczenie ma jakos¢ infrastruktury
dostosowanej do szybkich pociggéw oraz nowoczesny tabor.

e Konkurencyjnos¢ sektora kolejowego wzgledem innych form przewozu towardéw i osob jest
kluczowa dla zapewnienia bardziej zrownowazonego systemu transportowego. Wazne jest
tworzenie warunkow do przeniesienia drogowego transportu towarow na inne srodki
transportu, w tym na transport kolejowy. Jest to istotne przede wszystkim ze wzgledu na
potrzebe  ograniczenia  emisji  zanieczyszczen z  transportu w  miastach
i odcigzenie infrastruktury miejskiej od nadmiernego ruchu drogowego, a takze poprawy
ich integracji z otoczeniem poprzez rozwdj systemow kolejowych na ich obszarze.

e Inwestycje o najwiekszym wplywie na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego
wzgledem innych gafezi transportu to gtownie inwestycje infrastrukturalne — takie jak
zakup i modernizacja taboru czy modernizacja linii kolejowych.

Jak wynika z zapiséw SzOOP POIiS ,Celami V OP jest wzmocnienie roli transportu kolejowego
w zintegrowanym systemie transportowym kraju dzieki poprawie stanu potgczen kolejowych w TEN-T
i poza siecia, w tym infrastruktury kolejowej faczacej gtéwne miasta Polski, waine osrodki
przemystowe i gospodarcze i linii stanowigcych potgczenie portdw morskich zzapleczem
gospodarczym w gtebi kraju oraz wieksze wykorzystanie systeméw kolejowych w miastach””?, co
przektada sie na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Ponadto realizacja priorytetéw na rzecz poprawy potgczen transportowych, w tym o znaczeniu
europejskim, ,ma wplyw na poprawe mozliwosci rozwojowych w skali kraju, jak réwniez
makroregionu, przyczyniajac sie do osiggania celéw SUE RMB, dotyczacych poprawy dostepnosci

70 5z00P POIi$ 2014-2020.
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obszaru Morza Battyckiego w wymiarze wewnetrznym oraz zewnetrznym. Dziatania w powyzszym
zakresie bedg spdjne z celami V OP, dotyczacymi poprawy wewnetrznych i zewnetrznych powigzan

transportowych makroregionu”’?.

Zakres interwencji V OP POIiS obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym
systemie transportowym kraju, w szczegdlnosci w zakresie uzupetnienia luk na gtéwnych liniach
(magistralach) kolejowych w TEN-T, w tym objetych umowg AGTC, odcinkach faczgcych wazine
osrodki przemystowe i gospodarcze i liniach stanowigcych elementy pofaczen portéw morskich
z zapleczem gospodarczym w gtebi kraju’?.

W zwigzku z powyiszym szczegdlng uwage nalezy zwrécié na zapisy POIS, tj.: ,Ograniczone
wykorzystanie linii kolejowych do przewozu towaréw wynika z niekonkurencyjnosci kosztowej
(wysokie koszty prowadzenia ruchu) i czasowej (dtugi czas przewozu spowodowany niskg predkoscig
handlowg) wzgledem transportu drogowego. Stad w ramach modernizacji tras kolejowych wiekszy
niz dotychczas priorytet zostanie potozony na liniach w znacznym stopniu wykorzystywanych do
przewozu towardw, na ktdrych parametry techniczne (w tym w szczegdlnosci predkosé, nosnosé,
przepustowos$¢ i dopuszczalna dtugo$¢ sktadu) nie odpowiadajg potrzebom wspdtczesnych

przewoznikéw (...)” 7.

Jak wynika z analizy eksperckiej zrealizowanych badan projekty wspétfinansowane ze $rodkéw POIiS
2014-2020 (w ramach V OP) w duzym stopniu przyczyniajg sie do poprawy konkurencyjnosci kolei
w Polsce. Wszelkie prowadzone dziatania inwestycyjne zwiekszajg atrakcyjnos¢ i efektywnosc
transportu kolejowego jako sSrodka lokomocji. W konsekwencji mozliwe jest zwiekszenie udziatu
w przewozach oséb i towaréw w pordwnaniu do innych gatezi transportu, w tym w szczegdlnosci
wzgledem transportu drogowego.

Ograniczona przepustowos$é ciggéw transportowych na kolei jest jedng z kluczowych kwestii
poruszanych w wielu opracowaniach branzowych (m.in. UTK), majgcg istotny wplyw na
konkurencyjnos¢ w przewozach. Brak wystarczajgcej konkurencyjnosci jest widoczny zwtaszcza
w odniesieniu do transportu samochodowego. W wielu przypadkach czas przejazdu transportem
drogowym pomiedzy gtdwnymi miejscowosciami jest krétszy niz przejazd analogiczng trasg
z wykorzystaniem transportu kolejowego. Przewaga ta wynika z bezposrednich potgczen drogowych
pomiedzy punktami docelowymi oraz z wcigz rozwijajacej sie sieci drég szybkiego ruchu,
zapewniajgcej szybkie i komfortowe potaczenia pomiedzy gtéwnymi punktami kraju.

Wptyw na postrzeganie kolei jako atrakcyjnego $rodka transportu majg takze stan oraz parametry
techniczne taboru. Pomimo prowadzonych dziatan inwestycyjnych polegajacych na gruntownych
modernizacjach taboru oraz zakupie nowych pojazdéw w ramach obecnej i poprzedniej perspektywy,
w dalszym ciggu konieczne jest konsekwentne podejmowanie dziatah w tym zakresie.

Zaréwno analiza desk research, jak rowniez struktura opinii respondentéw badania ewaluacyjnego
wykazata, 7e realizacja projektéw w ramach POIi$S umozliwi poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego w Polsce na wielu ptaszczyznach, takich jak: modernizacje/rehabilitacje/budowe linii

! lbidem.
72 pQli$ 2014-2020.
73 |bidem.
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kolejowych, remont/modernizacje obiektéw obstugi podrdznych, zakup/modernizacje taboru
kolejowego, dziatania w zakresie poprawy bezpieczeristwa czy eliminacje ,waskich gardet”.

Gtéwnym efektem dziatan jest poprawa komfortu podrézy, poprzez inwestycje w infrastrukture oraz
zakup i modernizacje taboru. Z kolei poprawa przepustowosci infrastruktury kolejowej, wptywa na
wzrost liczby pociggow, ktére mogg w okreslonym czasie przewiezé wiekszg liczbe pasazeréw lub
wiekszg liczbe tadunkéw. Natomiast poprawa oferty przewozowej obejmuje zwiekszenie siatki
potaczen dla pasazeréw.

Warto zwrdéci¢ uwage na fakt, ze ocena wptywu V OP na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu
kolejowego zalezata od typu projektu. W przypadku budowy, modernizacji i rehabilitacji linii
kolejowych ocena byta wyzsza, niz w przypadku inwestycji nakierowanych na unowoczesnienia
taboru.

W zwigzku z powyiszym projekty realizowane w ramach V OP POIiS, zwiekszajace poziom
konkurencyjnosci transportu kolejowego bezposrednio powigzane sg ze wskaznikami: Catkowita
dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych; Dtugos¢ linii kolejowych
wyposazonych w system ERTMS; Dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system ETCS; Dtugos¢ linii
kolejowych wyposazonych w system GSMR; Liczba wspartych osobowych przystankéw; Liczba
wspartych dworcow kolejowych; Liczba wybudowanych obiektdw inzynieryjnych; Liczba
zmodernizowanych obiektdw inzynieryjnych; Liczba stacji/przystankéw osobowych wyposazonych
W nowoczesne elementy prezentacji dynamicznej informacji pasazerskiej i/lub systemy monitoringu
wizyjnego; Liczba perondw dostosowanych do wymagan TSI PRM; Liczba przejs¢ kolejowych
przystosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie; Liczba obiektow
dostosowanych do potrzeb o0séb z niepetnosprawnosciami; Liczba przejazdéw kolejowych, na ktérych
poprawiono bezpieczefAstwo’,

Tabela 9. Stopien osiggniecia wartosci docelowej wskaznikow

Nazwa Wskaznika Wartos¢ Wartos¢ Wartos¢
docelowa osiggnieta od osiggnieta od
poczatku poczatku realizacji
realizacji projektu w %
projektu
Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub 886,33 km 4,43 km 0%
zmodernizowanych linii kolejowych
Dtugosc¢ linii kolejowych wyposazonych w system 14 581,25 338,00 km 2%
ERTMS km
Dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system 15 199,59 676,00 km 4%
ETCS km
Dtugosc¢ linii kolejowych wyposazonych w system 14 181,04 338,00 km 2%
GSMR km
Liczba wspartych osobowych przystankéw 200 2 1%
Liczba wspartych dworcow kolejowych 114 0 0%
Liczba wybudowanych obiektéw inzynieryjnych 85 0 0%

74 Katalog Wskaznikéw Obowiazkowych dla V OP POIiS.
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Nazwa Wskaznika Wartos¢ Wartos¢ Wartos¢
docelowa osiggnieta od osiggnieta od
poczatku poczatku realizacji

realizacji projektu w %
projektu

Liczba stacji/przystankéw osobowych 156 0 0%
wyposazonych w nowoczesne elementy
prezentacji dynamicznej informacji pasazerskiej
i/lub systemy monitoringu wizyjnego

Liczba peronéw dostosowanych do wymagan TSI 308 0 0%
PRM
Liczba przejs¢ kolejowych przystosowanych do 117 0 0%

potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie
Liczba obiektéw dostosowanych do potrzeb oséb 400 0 0%
z niepetnosprawnosciami
Liczba przejazdow kolejowych, na ktorych 265 5 2%
poprawiono bezpieczenstwo
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z CUPT

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze dane przedstawione w powyzszej tabeli nie oznaczajg, iz projekty
w ramach V OP zrealizowane sg obecnie (wg stanu na maj 2020 r.) w stopniu znikomym.
W rzeczywistosci bowiem, stosunkowo powszechne w przypadku inwestycji w transporcie kolejowym
sg sytuacje, w ktorych zrealizowane zostaty juz kluczowe elementy inwestycji (np. przebudowa
infrastruktury torowej), pozwalajgce na osiggniecie kluczowych efektow: np. skrécenie czasu jazdy
albo otwarcie gtéwnej czesci przebudowanego dworca), ale projekt formalnie nie jest jeszcze
skonczony. Czesto realizowane s3 jeszcze bowiem pomniejsze dziatania w ramach danego projektu,
niekluczowe z punktu widzenia catej inwestycji, niejednokrotnie o charakterze wykoniczeniowym.
Ponadto po sfinalizowaniu catosci prac nastepuje réwniez rozliczenie projektu, co réwniez jest
procesem czasochtonnym — a bez rozliczenia, projekt formalnie nie jest zakonczony.

Dlatego tez wskazniki w powyziszej tabeli w niewielkim tylko stopniu oddajg rzeczywisty stan
zaawansowania inwestycji i uzyskane dzieki nim efekty. Niemniej jednak zaistniata sytuacja
powoduje, iz nie nalezy oczekiwaé, ze na koniec perspektywy 2014-2020 wskazniki osiggng
stuprocentowsq realizacje wartosci docelowe;j.

Przeprowadzona analiza pokazata, ze inwestycje kolejowe realizowane z myslg o aglomeracjach
najczesciej wptywajg na gwattowny wzrost liczby pasazeréw pociggdw (zob. np. pkt. 7.9). Dzieje sie
tak zwtaszcza, jesli rownolegle do samego procesu inwestycji (w tabor oraz infrastrukture — torowa
i pasazersky) postepujg tez inne dziatania: rozwéj integracji taryfowej kolei z komunikacjg miejska czy
dostosowanie siatki potgczen autobusowych do zwiekszajgcej sie roli kolei (ograniczenie liczby
potgczen autobusowych konkurujgcych z kolejg na rzecz zwiekszenia siatki potaczern dowozowych do
kolei).

W przypadku przewozéw aglomeracyjnych sednem nie jest znaczgce skracanie czasu jazdy. Jest to
trudne ze wzgledu na duzg gestos¢ przystankdéw. Zazwyczaj uzyskuje sie pewne skrécenie czasu
przejazdu, dzieki np. likwidacji punktowych ograniczen predkosci w ramach dokonywanych

110



Fundusze Rzeczpospolita . Unia Europejska
Europejskie - POlSkg P - i Cu pt Europejskie Fundusze

Strukturalne i iInwestycyjne

modernizacji czy dzieki wprowadzaniu do ruchu, kupowanego przy wspétudziale srodkéw POIiS 2014-
2020, nowoczesnego taboru do obstugi ruchu aglomeracyjnego, cechujgcego sie lepszymi
parametrami przyspieszania niz tabor starej generacji’>.

Sednem w przewozach aglomeracyjnych nie jest tyle samo skracanie czasu przejazdu, co gwarancja
tego czasu (brak zjawiska kongestii i niewielka podatnos¢ kolei na zjawiska pogodowe). Poprawa
konkurencyjnosci kolei w przewozach aglomeracyjnych nastepuje przede wszystkim dzieki opisanym
dziataniom inwestycyjnym i integracyjnym z innymi $rodkami transportu, przy jednoczesnym
sukcesywnym zwiekszaniu liczby pociggédw w $lad za rosngcym popytem. W tym wypadku, dobrym
wzorcem moze byé np. projekt Poznanskiej Kolei Metropolitalnej, na potrzeby ktdérego zakupiony
zostat tabor kolejowy przy wspétudziale $rodkéw POIiS 2014-2020.

Projekt Poznanskiej Kolei Metropolitalnej to przyktad dobrze ulokowanych srodkéw inwestycyjnych
z UE, szczegdlnie, ze w rozwdj transportu kolejowego angazuja sie solidarnie samorzady wszystkich
szczebli. Poznaniska Kolej Metropolitalna funkcjonuje od potowy 2018 roku. ldeg projektu jest
zwiekszanie liczby pociggédw na liniach wychodzacych z wezta poznanskiego — tak, zeby osiggnac
czestotliwosé kursowania co 30 min w godzinach szczytu. Od czasu rozpoczecia projektu, zwiekszono
liczbe pociggow w 6 kierunkach (do Nowego Tomysla, Wagrowca, Grodziska Wielkopolskiego,
Jarocina, Swarzedza i Rogozna Wielkopolskiego). Docelowo projekt ma objgé wszystkie 9 linii
wychodzacych z wezta poznanskiego; jego rozwdj wstrzymujg przede wszystkim toczgce sie prace
inwestycyjne na innych liniach, ktdre ograniczajg przepustowosc¢ czesci tras i uniemozliwiajg na razie
zwiekszenie liczby pociggéw (m.in. na modernizowanej przy wspétudziale POIiS magistrali E59
w kierunku Wroctawia).

Kluczowg ideg Poznanskiej Kolei Metropolitalnej jest to, ze jest to wspdlny projekt samorzadu
wojewddzkiego i samorzadéw lokalnych. Wszystkie gminy i powiaty potozone wzdtuz linii
zawierajgcych sie w projekcie wspétfinansujg potgczenia kolejowe — odcigzajgc finansowo samorzad
wojewddzki (ktory jest ustawowo zobowigzany do organizowania i finansowania przewozow
o zasiegu ponadpowiatowym) i wptywajac na zwiekszenie liczby potgczen. Samorzad wojewddzki
i gminy pokrywaja po ok. 40% kosztéw, a samorzady powiatowe po ok. 20%’¢. W ramach projektu,
podjeta zostata wspodtpraca w zakresie integracji taryfowej kolei z komunikacjg miejska nie tylko
w samym Poznaniu i aglomeracji, ale takze w osrodkach potozonych poza scista aglomeracja
(np. w Gnieznie czy Wagrowcu).

Poznanska Kolej Metropolitalna to rowniez przyktad ztozonego efektu synergii, na ktéry sktadajg sie
dziatania podejmowane w ramach réinych programéw pomocowych UE i rézinych perspektyw.
Na sukces projektu sktadajg sie bowiem m.in. rdwniez inwestycje w tabor (elektryczny i spalinowy)
zrealizowane w ramach perspektywy 2007-2013 ze srodkéw Wielkopolskiego RPO. Z tego samego
programu zmodernizowano fragment lk 356 Poznan — Wagrowiec: dzieki skréceniu czasu przejazdu

7> Niezmodernizowane pojazdy EN57 posiadajg przyspieszenie 0,5m/s2, zmodernizowane EN57 najczesciej
uzyskujg w ramach wymiany silnikdw przyspieszenie 0,8m/s2, natomiast EZT nowej generacji posiadajg
zazwyczaj przyspieszenie 1,0-1,3m/s2.

76 https://www.wrzesnia.pl/aktualnosc-1208-tit2_Poznanska_Kolej_Metropolitalna_we_Wrzesni.html
[28.05.2020]
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wzrosta 10-krotnie”’.

7.4. Wptyw projektow realizowanych w perspektywie 2007-2013, z obszaru transportu
kolejowego na poprawe konkurencyjnosci kolei

Kluczowe wnioski:

e Projekty z perspektywy 2007-2013 byty wainym doswiadczeniem izbiorem dobrych
praktyk, do zastosowania w przysztosci, a nowy program jest w duzej mierze kontynuacjq
poprzedniego.

e Studia wykonalnosci i dokumentacja sq coraz lepszej jakosci i widac¢ postepy
w przygotowywaniu projektow - w czym pomoglo doswiadczenie zdobyte przy
przygotowaniu dokumentacji przedprojektowej/projektowej w perspektywie finansowej
2007-2013.

e Projekty z obszaru transportu kolejowego realizowane w perspektywie 2007-2013 miaty
pozytywny wplyw zarowno na poziom konkurencyjnosci transportu kolejowego, spdjnos¢
miedzyterytorialng jak i na rozwdj spoteczny oraz gospodarczy kraju.

e Doskonatym przyktadem inwestycji podnoszgcej konkurencyjnos¢ kolei w przewozach
pasazerskich byt zakup 20 EZT ,Pendolino” do obstugi potgczen miedzyaglomeracyjnych
pomiedzy najwiekszymi miastami w Polsce. Dzieki wprowadzeniu nowoczesnego taboru,
mozliwe byto maksymalne wykorzystanie parametrow technicznych zmodernizowanych
linii kolejowych oraz zapewnienie pasazerom odpowiedniego komfortu podrozy.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, uzupetnionych analiza danych zastanych od 2014 roku, a wiec
po zakonczeniu dziatan inwestycyjnych wiekszosci projektdw, nastepuje coroczny wzrost wykonanej
pracy przewozowej i eksploatacyjnej w dalekobieznych i regionalnych przewozach pasazerskich.

Projekty kolejowe realizowane przy wspdétudziale srodkéw POIliS 2007-2013 wptynety na skrécenie
czasu podrdézy, znaczacy poprawe komfortu podrézowania, poprawe bezpieczenstwa przewozéw, czy
poprawe dostepu do kolei osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. W konsekwencji
realizacja analizowanych projektéw spowodowata znaczne zwiekszenie liczby pasazeréw
korzystajacych z transportu kolejowego. Ponadto poprawa oferty przewozowej wraz z postepujaca
modernizacjg parku taborowego sprawia, ze coraz wiecej osob korzysta z transportu kolejowego.

W projektach realizowanych w ramach POIi$ 2007-2013 do oceny ich wptywu na skrécenie czasu
podrézy wykorzystano wskaznik rezultatu: Warto$¢ oszczednosci czasu dla przewozu pasazeréw
i towardw uzyskanych dzieki modernizacji linii kolejowych (euro/rok)’®.

Poprawa konkurencyjnosci kolei ma takze miejsce w przypadku pasazerskich potgczen regionalnych
i miedzyregionalnych. Wykorzystanie petnego potencjatu zmodernizowanych linii kolejowych

7 https://plus.gloswielkopolski.pl/poznan-pociagi-do-wagrowca-sa-zapchane-w-niektorych-brakuje-
klimatyzacji-koleje-wielkopolskie-wiedza-o-problemach-i-kupuja-nowe/ar/c1-14246573 [1.06.2020]

78program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, Zatacznik nr 5 Tabela wskaznikéw produktu
i rezultatu na poziomie dziatania
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wymaga posiadania przez przewoznikdw taboru o odpowiednich parametrach eksploatacyjnych.
Stworzenie atrakcyjnego srodka transportu, zintegrowanego z pozostatymi rodzajami transportu, ma
stanowic alternatywe dla transportu indywidulanego w podrdzach aglomeracyjnych. Zwiekszenie
udziatu kolei w codziennych podrézach ma przetozy¢ sie na zmniejszenie zjawiska kongestii drogowej,
poprawe jakosci powietrza oraz spdjnosci terytorialnej.

Typ projektéw realizowanych w latach 2007-2013 byt podobny do realizowanych obecnie w ramach
POIiS 20014-2020, zatem poziom wptywu poprzedniej perspektywy finansowej na poprawe
konkurencyjnosci kolej mozna oceni¢ na tozsamym poziomie, jak w przypadku POIiS 2014-2020.
W perspektywie 2007-2013, dzieki realizacji projektéw z zakresu transportu kolejowego osiggnieto
takie efekty jak:

e Wazrost konkurencyjnosci transportu kolejowego;

e Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego wzgledem drogowego;

e Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej;

e Zwiekszenie popytu na realizacje robdt budowlanych (infrastruktura kolejowa) i produkcji
taboru kolejowego.

Dowodem zwiekszenia atrakcyjnosci transportu kolejowego wzgledem drogowego jest m.in.
omawiany juz wczesniej projekt Pendolino. Szczegdlnie widoczne jest to na trasie tgczacej Warszawe
z Tréjmiastem. Przed 2014 r., czyli przed uruchomieniem pociggdw Pendolino, zainteresowanie
transportem kolejowym na tej trasie byto niewielkie. Wynikato to zaréwno z nizszego niz obecnie
standardu taboru, jak i przede wszystkim z dtugiego czasu przejazdu, co wynikato z trwajacej przez
kilka lat modernizacji magistrali E65 na odcinku pomiedzy aglomeracjami warszawska i trojmiejska.
W latach poprzedzajgcych uruchomienie Pendolino, czas przejazdu pociggiem z Warszawy do
Gdanska wynosit ponad 6 godzin”. W efekcie, przez kilka lat oferta potaczeri PKP Intercity byta
bardzo ograniczona®’. Te sytuacje wykorzystat przewoznik autobusowy PolskiBus (obecnie FlixBus),
oferujgc wowczas bogaty siatke potgczedn na trasie z Warszawy do Gdanska, realizowanych
komfortowym taborem, w konkurencyjnym wzgledem kolei czasie ok. 4,5 godziny. W pewnym
momencie, liczba potaczen tego przewoznika wynosita prawie 20 w ciggu doby. Po uruchomieniu
Pendolino, w krétkim czasie ta siatka potaczen zmniejszyta sie do ok. 5-6 dziennie®..

W skali regionalnej, zwiekszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego wzgledem drogowego jest
wyraznie widoczne m.in. w przypadku Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. W ciggu kilku miesiecy po
otwarciu linii PKM i uruchomieniu potgczen kolejowych Gdanska z Kartuzami, nastgpito znaczace
ograniczenie siatki potgczen autobuséw na tej trasie®.

7 Co wynikato z koniecznoéci jazdy po 1 torze, oczekiwania na mijanki i ograniczonej predkoéci na
modernizowanej trasie — bgdz korzystania z trasy objazdowej (przez Kutno, Bydgoszcz).

8 Np. w porze przedpotudniowej do Warszawy przyjezdzat z Gdyni tylko 1 pociagg kategorii EIC — najwyzszej
wowczas w ofercie PKP IC.

81 https://wiadomosci.wp.pl/pasazerowie-oburzeni-pendolino-wyparlo-tanie-polaczenia-do-trojmiasta-
6027754204374145a [27.05.2020]

8 https://kartuzy.naszemiasto.pl/zmiana-rozkladu-jazdy-autobusow-pagryf-od-1-marca-2016/ar/c4-3650108
[27.05.2020]
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Reasumujac, zarowno projekty realizowane w perspektywie 2007-2013, jak rowniez w perspektywie
2014-2020 oddziatujg na poziom konkurencyjnosci transportu kolejowego i w konsekwencji wptywaja
na lepszg i szybszg komunikacje kolejowg, a takie zwiekszenie poziomu dostepnosci transportu
kolejowego (np. poprzez dojazdy do portéw, ktére mogg stymulowaé wzrost atrakcyjnosci
inwestycyjnej regionéw).

7.5. Ocena potencjalnego wptywu projektow realizowanych w perspektywie 2014-2020
(na bazie projektow realizowanych w latach 2007-2013) na:

7.5.1. Osigganie przez wojewddztwa spojnosci miedzyterytorialnej

Kluczowe wnioski:

e Projekty realizowane z POIiS dajg pozytywne efekty w zakresie osiggania przez
wojewddztwa spojnosci miedzyterytorialnej. Zdaniem przebadanych oséb i instytucji,
rozwdj infrastruktury kolejowej utatwia wspotprace pomiedzy regionami i przyczynia sie do
wiekszej mobilnosci mieszkancow miedzy regionami o réznym stopniu rozwoju.

e Przedsiewziecia realizowane w ramach V OP POIi$ 2014-2020 majg na celu zapewnienie
spojnosci terytorialnej kraju, przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu regionéw
oraz zapewnienie konkurencyjnosci kolei jako jednego z gtéwnych srodkow transportu.
Dodatkowo duzy nacisk ktadziony jest na wdrazanie projektow modernizacji linii
kolejowych nalezqcych do sieci TEN-T.

7.5.2. Rozwdj gospodarczy i spoteczny kraju

Kluczowe wnioski:

e Dzieki realizowanym projektom podnosi sie jakos¢ infrastruktury kolejowej, co przektada
sie na rozwdj krajowej gospodarki dzieki zwiekszeniu efektywnosci transportu.

e Dobrze rozwiniete komunikacyjnie obszary podnoszq ich atrakcyjnos¢ zarowno pod
wzgledem turystycznym, jak i inwestycyjnym.

e Konieczne sq szybsze zmiany w dostosowaniu dworcow, peronéw i taboru do potrzeb osob
z niepetnosprawnosciami.

7.5.3. Podsumowanie i analiza ekspercka zrealizowanych badan

Realizacja inwestycji punktowo-liniowych w sposdb posredni przyczynita sie do wzbogacenia danego
obszaru i rozwoju mikro i makroregionéw potozonych w sgsiedztwie infrastruktury kolejowej. Mozna
przyja¢, ze po zakonczeniu realizacji projektow kolejowych (infrastrukturalnych) zostanie
wygenerowany szereg wzajemnie zaleznych efektéw spoteczno-gospodarczych, podnoszacych
konkurencyjnosé regionu oraz pobudzajacych jego rozwdj. Przyktadem projektu infrastrukturalnego,
ktorego realizacja przyczynita sie do poprawy poziomu spoteczno-gospodarczego jest projekt
Pomorskiej Kolei Metropolitarnej (PKM).
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Dzieki realizacji inwestycji w dzielnicach potudniowo-zachodnich i zachodnich Gdanska, potozonych
na tzw. ,Gornym Tarasie” w poblizu inwestycji, obserwowany jest coroczny wzrost liczby
mieszkancow (przede wszystkim dotyczy to dzielnic Jasierr, Osowa, Kokoszki oraz Piecki-Migowo)®.
Od rozpoczecia budowy PKM — tj. 2013 roku, liczba mieszkancéw dzielnicy Jasien wzrosta o ponad
81%. W pozostatych ww. dzielnicach réwniez zanotowano wzrosty. Obserwacje te potwierdza duza
liczba prowadzonych inwestycji mieszkaniowych w tych dzielnicach (24 inwestycje z 82 realizowanych
na terenie Gdanska, co stanowi ok. 30% udziat inwestycji mieszkaniowych)®, realizowanych
w poblizu linii (dotyczy to zwtaszcza dzielnicy Jasien). Ponadto, poprawa skomunikowania
potudniowych czeséci Gdanska z centrum miasta oraz obszarem aglomeracji tréjmiejskiej przyciggneta
nowych inwestoréw. Tworzg oni nowe miejsca pracy w bezposrednim sgsiedztwie linii na terenie
dzielnicy Matarnia, znajdujacej sie w poblizu portu lotniczego. Amerykanski gigant z branzy IT firma
Intel, za centrum badawczo-rozwojowe wybrat obiekty biurowe o powierzchni ponad 25 tys. mkw?®,
znajdujace sie przy ul. Stowackiego (niedaleko portu lotniczego w Gdansku, w sgsiedztwie linii PKM),
tworzac tym samym ponad 1000 nowych miejsc pracy® i stajgc sie jednym z najwiekszych
pracodawcow w miescie. Obecnie do tego grona dotgczajg kolejne przedsiebiorstwa z branzy IT.
Docelowo wedtug zatozen rozwojowych miasta na tym terenie ma tam powstac¢ tzw. dzielnica
biznesowa , Airport City” wraz z tzw. ,,gdariskg Doling Krzemow3g” - miejscem skupiajgcym duze firmy
badawczo-rozwojowe z sektora IT. Mozna przyjgé stwierdzenie, ze powstat efekt synergii — w zwigzku
z powstawaniem wielu nowych miejsc pracy w poblizu linii PKM, wraz z planowana elektryfikacja linii
w latach 2021-2023 zapadta decyzja o dobudowie nowego przystanku kolejowego Gdarsk Firoga®’.
Zlokalizowany zostanie on w sgsiedztwie centrum badawczo-rozwojowego branzy IT, zapewniajac
lepszy dojazd transportem zbiorowym do/z firm znajdujgcych sie w tym obszarze.%®

O ile w przewozach aglomeracyjnych skracanie czasu jazdy nie jest kluczowym dziataniem
przesadzajgcym o konkurencyjnosci kolei, tak jest to juz fundamentalna kwestia w ruchu
dalekobieznym. Inwestycje kolejowe realizowane przy wspétudziale POIiS na liniach magistralnych
w wielu wypadkach przyczyniajg sie do odczuwalnego przez pasazera skrdcenia czasu jazdy w ruchu
dalekobieznym (zob. np. pkt. 5.4, 5.5, 5.9.2). Przy jednoczesnych inwestycjach w infrastrukture
pasazerskg (dworce, perony) oraz w nowoczesny tabor pasazerski (zaréwno EZT do obstugi tras
dalekobieznych, jak tez zakup i modernizacja wagondéw) wptywa to na bardzo istotny wzrost
konkurencyjnosci kolejowych przewozéw pasazerskich w ruchu dalekobieznym. Wzrost potencjatu
kolei, w zwigzku ze wzrastajgcym popytem, wptywa na zwiekszenie liczby potgczen pociggéw
dalekobieznych.

8  ,Stan ludnosci - liczba mieszkanicow oraz  gesto$¢  zaludnienia  dzielnic  Gdanska”,
https://www.gdansk.pl/gdanskwliczbach/mieszkancy,a, 108046, (dostep: 19.05.2020).

84 https://rynekpierwotny.pl/ws/mapa/?distance=08&region=521488&region=52115&region=52131
&region=52205 (dostep: 19.05.2020).

8 https://www.gdansk.pl/wiadomosci/tryton-pelny-po-brzegi-po-kainosie-intel-beda-nowe-miejsca-

pracy,a, 64885, (dostep: 19.05.2020).

8 Lista najwiekszych pracodawcow zarejestrowanych na terenie Gdanska”,
https://www.gdansk.pl/gdanskwliczbach/gospodarka,a, 108053, (dostep: 19.05.2020).

87 potozonego pomiedzy przystankami Gdansk Port Lotniczy i Gdarisk Matarnia.

8 http://www.pkm-sa.pl/2020/05/18/elektryfikacja-linii-pkm-coraz-blizej/ (dostep: 19.05.2020).
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W przewozach dalekobieznych szczegdlnie istotne jest sprawne tgczenie ze sobg duzych miast, co
wychodzi naprzeciw celowi szczegétowemu Pl 7.i.: ,Lepszy stan potaczen kolejowych pomiedzy
gtéwnymi miastami Polski”. Realizowane inwestycje pozwalajg na poprawe dostepnosci nie tylko
najwiekszych miast Polski (osrodkéw wojewddzkich czy innych regionalnych osrodkéw wzrostu), lecz
rowniez mniejszych miast. W tabeli ponizej scharakteryzowano oferte potgczen dalekobieznych
z wybranych miast w Polsce na przyktadowych trasach. Z ponizszego zestawienia widaé, ze w wielu
przypadkach oferta znaczgco poprawita sie, co byto mozliwe dzieki inwestycjom w infrastrukture lub
tabor (badZ oba dziatania naraz) ze $rodkéw POIiS. Warto zwréci¢ uwage, ze wzrost potencjatu
transportu kolejowego w znaczgcy sposéb umozliwit zwiekszenie liczby potaczen. W tabeli
poréwnano oferte sprzed 10 lat i obecna.

Gdarnisk e Do Warszawy: 10 (z czego 6 e Do Warszawy: 18 (z czego 8 w

zapewniajacych bezposredni zapewniajacych bezposredni dojazd do

dojazd do Krakowa, 0 w do Krakowa, 6 do Katowic p. Warszawe),

Katowic p. Warszawe®), w tym 7
najwyzszej kategorii °%;

e Do Poznania: 6.

w tym 13 najwyzszej kategorii;
Do Poznania: 6.

Olsztyn e Do Warszawy: 5 (w tym 2 Do Warszawy: 7 (w tym 4
zapewniajacych bezposredni zapewniajacych bezposredni dojazd do
dojazd do Krakowa); Krakowa);

e Do Poznania: 2. Do Poznania: 2.
Jelenia Gora e 1 catoroczny pocigg PKP IC 6 catorocznych pociggédw PKP IC — 4

(nocny pociag do Warszawy) dzienne: do Warszawy (najwyzszej
kategorii), Biategostoku p. Warszawe,
Gdyni p. Poznan, Przemysla p. Krakéw;
2 nocne — do Biategostoku p.
Warszawe i do Gdyni p. Poznan.

8 pod uwage brano tylko pociagi kursujgce catorocznie, przez caty tydzieri (co najmniej 5-6 dni w tygodniu);
pomieto pociagi kursujace tylko w okresie wakacyjnym.

%0 Najszybsza trasa: obecnie czas przejazdu w Gdanska do Katowic przez Warszawe pociaggiem EIP wynosi
ponizej 6 godzin; historycznie pociggi Gdynia — Katowice kursowaty wytgcznie przez Bydgoszcz, £édz, pokonujac
te trase nie szybciej niz w 9-10 godzin.

91 Obecnie PKP IC stosuje 4 kategorie pociggdéw: EIP (Express InterCity Premium: pociagi obstugiwane przez
Pendolino, predkos¢ maksymalna 200 km/h), EIC (Express InterCity: pociggi zestawione ze sktadow
wagonowych, zblizone ofertg do EIP: krétki czas przejazdu — predkos¢ maksymalna 160 km/h — siatka
zatrzyman zblizona do EIP, obowigzkowo wagon gastronomiczny w sktadzie), IC (InterCity: pociggi do ruchu
miedzyregionalnego obstugiwane przez nowy lub zmodernizowany tabor: predko$¢ maksymalna 120-160 km/h
w zaleznosci od taboru; réznica pomiedzy EIC i IC dotyczy rowniez tego, ze wagon gastronomiczny znajduje sie
tylko w wybranych pociggach IC, majg tez one wiekszg siatke zatrzyman i nizsze ceny biletéw niz EIC), TLK
(pociagi o siatce potaczen zblizonej do IC; réznice pomiedzy IC i TLK dotyczag przede wszystkim tego, ze TLK sg
najczesciej zestawiane z wagonow niezmodernizowanych, nie posiadajg wagondw gastronomicznych i bardzo
rzadko kursujg z predkoscig wiekszg niz 120 km/h). W 2010 r. nie byto kategorii EIP i IC, funkcjonowata
natomiast kategoria Expres (Ex) — réznica pomiedzy EIC i Ex dotyczyta zazwyczaj gorszego standardu taboru w
pociggach Ex, przy czym cena biletu i czas przejazdu byty zblizone. W przywotanej tabeli do pociggow
,najwyzszej kategorii” zaliczono pociggi EIC i Ex (2010 r.) oraz EIP i EIC (2020 r.).
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Bielsko-Biata e 2 catoroczne pociagi PKP IC (do e 10 catorocznych pociggéw PKP IC — 9
Warszawy, najwyzszej kategorii) dziennych: 5 do Warszawy®? (3
najwyzszej kategorii), 1 do Gdyni p.
Czestochowe, 2 do Wroctawia, 1 do
Przemysla p. Krakéw; 1 nocny (do
Gdyni p. Wroctaw, Poznan).
Bydgoszcz e Do Warszawy: 8. e Do Warszawy: 11.
Pita e Do Warszawy: 1. e Do Warszawy: 3.
Jarocin e 4 pociggi PKP IC dziennie e 16 pociggdw PKP IC przejezdzajacych
przejezdzajace  przez Jarocin przez Jarocin®® (rozszerzenie oferty z
(potaczenia m.in. do Poznania, 2010 r. o potaczenia m.in. do Gdyni,
Szczecina, todzi, Krakowa, Stupska, Swinoujécia, Rzeszowa)
Katowic)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw jazdy PKP IC.

Respondenci zaangazowani w realizacje badania wysoko ocenili wptyw projektéw na osigganie przez
wojewddztwa spdjnosci miedzyterytorialnej, poprzez uftatwienie mozliwosci wspdtpracy pomiedzy
regionami i zwiekszenie mozliwosci nawigzania nowych korzystnych kontaktéw handlowych.
Nowopowstata lub zmodernizowana infrastruktura przektada sie zwiekszenie poziomu dostepnosci
dworcdw, podniesienie jakosci obstugi pasazeréw i wiekszej mobilnosci ludnosci miedzy regionami
o réznym stopniu rozwoju. W zwigzku z czym pasazerowie uzyskujg lepszy dostep do pracy, szkoty czy
osrodkow kultury.

Reasumujac, projekty realizowane w ramach V OP POIiS przyczyniajg sie do wzrostu spéjnosci
miedzyterytorialnej poprzez: poprawe oferty w potgczeniach miedzywojewddzkich; rozwdj
transportu intermodalnego miedzy regionami; rozbudowe sieci potaczen i tworzenie nowych relacji
miedzy wojewddztwami; potgczenie peryferyjnie potozonych regiondw z wiekszymi aglomeracjami
i metropoliami; wzrost mobilnosci ludnosci i rozwdj turystyki; efektywniejszg wspotprace miedzy
podmiotami gospodarczymi i regionami; tworzenie nowych potaczen; likwidacje wykluczenia
komunikacyjnego; remont linii kolejowych; pozytywny wptyw na srodowisko poprzez podrézowanie
kolejg zamiast samochodem; przyspieszenie podrézy i zwiekszenie przepustowosci.

7.6. Dobre praktyki z wdrazania POIiS 2007-2013 wykorzystane przy programowaniu
i realizacji V OP POIiS$ 2014-2020

Kluczowe whnioski:

e Wplyw projektow dotyczgcych transportu kolejowego w perspektywie 2007-2013 na
okreslenie zatoien i celow V OP POIiS 2014-2020 byt znaczqcy. Nowy Program jest
kontynuacjg poprzedniego, ktory stanowit rodzaj drogowskazu dla pdézniejszych dziatan,
ktore niejednokrotnie byty komplementarne do poprzednich.

927 czego 2 w relacji do Gdyni p. Warszawe, 1 w relacji do Biategostoku p. Warszawe.
% Pominieto pociagi kursujgce przez Jarocin (i zatrzymujace sie w tym mieécie) tymczasowo, ze wzgledu na
trwajgcg modernizacje trasy pomiedzy Poznaniem i Wroctawiem.
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e Z poprzednich inicjatyw sq wyciggane wnioski. Planowanie nowych inwestycji poddawane
jest modyfikacjom, zwieksza sie swiadomos¢ na poziomie planowania inwestycji
i dostrzegane sq nowe potrzeby wykraczajgce poza budowanie podstawowej
infrastruktury.

e Bazujgc na doswiadczeniach z poprzednich lat przeniesiono pewne rozwiqzania do nowego
okresu programowania, co znalazto swoje odzwierciedlenie w zapisach analogicznych do
perspektywy 2007-2013, dokonujgc pewnych przeformutowan koncepcyjnych projektow.
Projekty z perspektywy 2007-2013 byty dla wnioskodawcow wainym doswiadczeniem
i zbiorem dobrych praktyk do zastosowania w przysztosci.

o Wykorzystano przede wszystkim koncepcje realizacji projektow, a takie badania
pilotazowe realizowane w poprzedniej perspektywie, ktére wskazaty, jak planowaé
i realizowac projekty, a takze z jakimi problemami mozna sie spotkac.

e Kontynuowane sq inwestycje w trzy kluczowe obszary z punktu widzenia pasazera:
infrastrukture liniowg, dworce i tabor.

e Zrezygnowano (za wyjgtkiem przebudowy wagonéw PKP Intercity) z inwestycji
w modernizacje starego taboru - w obecnej perspektywie przewoZnicy regionalni
i aglomeracyjni uzyskujq dofinansowanie tylko na nowy tabor.

Stuszne jest koncentrowanie sie na inwestycjach w infrastrukture torowa, tabor i obiekty obstugi
podrdznych (tak dworce, jak i szeroko pojeta infrastruktura peronowa, a takze wezty multimodalne —
kluczowe dla podnoszenia konkurencyjnosci catego transportu publicznego, zwtaszcza w obstudze
przewozow aglomeracyjnych). Sg to inwestycje absolutnie kluczowe dla rozwoju kolei w Polsce
i wzrostu jej konkurencyjnosci. Wydaje sie zasadne, ze alokacja koncentruje sie na rozwoju kolei
konwencjonalnej, a srodki nie sg przeznaczane np. na inwestycje w alternatywne formy transportu
szynowego (systemy kolejowo-tramwajowe, pojazdy autonomiczne, linie wydzielone, monorail etc.).
Inwestycje w te ostatnie stwarzatyby ryzyko zmniejszenia srodkéw na kolej konwencjonalng, co
w przypadku niezmiennie duzych potrzeb inwestycyjnych wydaje sie niezasadne.

Zmiane podejécia w zakresie alokacji srodkéw w POIiS na modernizacje taboru nalezy uzna¢ za dobra
decyzje. Modernizacja starego taboru do przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych podnosi
wprawdzie komfort podrézowania, ale nie zapewnia standarddw i funkcjonalnosci na poziomie takim
jak nowy tabor. Rdznice — oprdcz wysokiej podtogi w starym taborze — dotyczg przede wszystkim
znacznie wiekszego hatasu (w modernizowanych sktadach nie udaje sie go catkowicie wyeliminowa¢ —
nowe pojazdy sg praktycznie catkowicie wyciszone) oraz ptynnosci jazdy (cechg charakterystyczng
pojazdéw EN57, nawet po modernizacji, jest tzw. wezykowanie taboru). Dodatkowo, nowe sktady sg
jednoprzestrzenne (w starym taborze pomiedzy wagonami pozostawiane sg drzwi i tzw. mostki).
Nie tylko podnosi to komfort podrdézowania (utatwia przemieszczanie sie po pojezdzie
w poszukiwaniu miejsca czy w drodze do wyjscia — w ruchu aglomeracyjnym sprawne poruszanie sie
po pojeidzie jest bardzo istotne), ale przede wszystkim pozwala na zwiekszenie podazy miejsca
W pojezdzie.

Rdéznica pomiedzy obecng i poprzednig perspektywa zwigzang z realiami funkcjonowania przewozéw
kolejowych w Polsce dotyczy réwniez zatozen dotyczacych analiz wykonywanych na etapie studium
wykonalnosci, np. danych do prognoz przewozowych. O ile w poprzedniej perspektywie, jak réwniez
w przypadku dokumentacji realizowanej na poczatku obecnej perspektywy, przyjmowano najczesciej
do analizy konserwatywne zatozenia (np. spadek lub stagnacja przewozéw w przypadku wariantu
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bezinwestycyjnego oraz wariantow inwestycyjnych o nieduzym zakresie), o tyle obecnie przyjmuje sie
bardziej optymistyczne zatozenia (znaczacy wzrost przewozéw we wszystkich wariantach
inwestycyjnych). Wynika to naturalnie z doswiadczen ostatnich lat zwfaszcza w przewozach
pasazerskich (nieprzerwany wzrost liczby pasazeréw od 2015 r., trwajgca do momentu rozpoczecia
pandemii SARS-CoV-2) i potencjatu Polski, jesli chodzi o przewozy towarowe (tranzytowe potozenie
zarowno w ukfadzie pétnoc-potudnie, jak i wschdd-zachdd), wzrastajgcemu dzieki konsekwentnej
realizacji Programu inwestycyjnego na sieci PKP PLK.

7.7. Czynniki utrudniajace realizacje projektéw V OP POIi$ 2014-2020

Kluczowe wnioski:

e W poprzedniej perspektywie brakowato wspdlnej wizji rozwoju sieci kolejowej,
dokumentacja nie zostata w petni wykorzystana, a studia wykonalnosci tworzone
w tamtym czasie czesto nie sq juz aktualne.

e Mankamentem rzutujgcym na realizacje inwestycji w kolejnej perspektywie moze byc brak
finansowania w poczgtkowej fazie obecnej perspektywy (do 2018 r.) samych prac
dokumentacyjnych.

e Nastqgpita modyfikacja zasad analizy wielokryterialnej przy wyborze projektow
(zmiany wprowadzone przez Rozporzqdzenie Wykonawcze 207/2015). Efektem tych zmian
jest znacznie mniejsza elastycznosc¢ przy doborze kryteriow, na podstawie ktorych wskazuje
sie wariant rekomendowany do realizacji. Moze to utrudnia¢ wybor optymalnego
wariantu, zwtaszcza w przypadku projektow specyficznych.

Zmiana podejscia do wyboru wariantu inwestycyjnego w porédwnaniu z projektami realizowanymi
w poprzedniej perspektywie (wieksza liczba wariantdw rowniez na etapie analiz technicznych,
srodowiskowych i ekonomicznych) z jednej strony minimalizuje ryzyko wyboru projektu, ktéry nie
bedzie optymalny, natomiast z drugiej strony wydtuza proces przygotowania dokumentacji ze
wzgledu na nowe regulacje. Biorgc dodatkowo pod uwage, ze przygotowanie duzych projektéw
infrastrukturalnych czesto trwa kilka lat — rodzi to koniecznos$¢ np. finalnej korekty analiz dokonanych
w Etapie | (czyli przed preselekcjg wariantéw do dalszej szczegétowej analizy).

Z kolei konieczno$¢ wykonywania aktualizacji dokumentacji (co wynika np. zfaktu odtozenia
inwestycji o kilka lat czy pojawienia sie nowych okolicznosci, wptywajacych na zmiane charakteru
projektu), czesto oznacza wykonanie wielu elementéw prac studialnych niemalze od poczatku.
W przypadku np. zmiany wykonawcy dokumentacji, petne odtworzenie historii projektu i ponowienie
wyniku | Etapu selekcji bywa wrecz niemozliwe, co spowalnia catosc¢ prac.

Z kolei usztywnienie kryteridw wyboru wariantdw na etapie ich preselekcji ma dwojakie skutki.
Z jednej strony, podobnie jak w przypadku samej dwuetapowosci prac — zwieksza szanse na wybor
wariantu najbardziej optymalnego, standaryzuje tez w duzej mierze zasady wyboru projektow.
Z drugiej jednak strony — utrudnia dokonywanie preselekcji w przypadku projektdw szczegdlnie
skomplikowanych i specyficznych. Poza tym, literalne stosowanie wytycznych wskazanych
w Rozporzadzeniu 207/2015 — identycznych dla catej Unii Europejskiej — moze nie uwzgledniaé np.
specyfiki funkcjonowania czy planéw inwestycyjnych zamawiajgcego. Stad tez, zasadna bytaby
zmiana zapisOw Rozporzadzenia 207/2015 pozwalajgca na wieksza elastycznos¢ w wyborze wariantu
inwestycyjnego, zwtaszcza w przypadku projektow specyficznych, wykraczajgcych poza typowa
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modernizacje (przebudowe) linii kolejowej — tj. np. budowe nowej linii czy istotna zmiana jej
przebiegu (wyjscie poza teren kolejowy) w zwigzku z podwyzszeniem parametrow.

W zakresie obecnie bardziej rygorystycznego podejscia do analiz uwarunkowan zwigzanych
z klimatem, problemem s niedopracowane kryteria. Przyktadowo we wspomnianych wyzej
wymogach analizy wielokryterialnej, wymaganej obecnie przez PKP PLK, wptyw podatnosci klimatu
na projekt jest oceniany ,metodg ekspercka”, bez wskazania konkretnych wytycznych — jedynie
z zaznaczeniem, ze pod uwage majg byé brane takie czynniki jak intensywne opady deszczu
i powodzie, intensywne opady $niegu i mrdz, upaly i susze, wytadowania atmosferyczne, burze i silne
wiatry, mgly. Rozporzadzenie 207/2015 nie precyzuje réwniez np. kwestii zwigzanych z udziatem
kosztow srodowiskowych w catosci projektu (np. zakresem zabezpieczen zwigzanych z ochrong
zwierzat).

Te kwestie powinny byé w przysztosci doprecyzowane. Natomiast, co do zasady, wzrost znaczenia
kryteridw s$rodowiskowych przy ocenie projektu — réwniez biorgc pod uwage rosngcy skale
ekstremalnych zjawisk w ostatnim czasie (susze, huragany, pozary) — wydaje sie byc¢ jak najbardziej
zasadny.

Brak finansowania samej dokumentacji (jako osobnych projektéw) w poczatkowej fazie obecnej
perspektywy nalezy uznac za dyskusyjne. Obecnie powszechnie praktykowana jest bowiem realizacja
dokumentacji przedprojektowej dla inwestycji na sieci PKP PLK, co do ktérych brak jest konkretnego
harmonogramu realizacji inwestycji (nie sg np. wpisane do ,Krajowego Programu Kolejowego do
2023 roku”). Pomimo tego, realizuje sie prace studialne po to, aby stosowna dokumentacja byia
przygotowana w momencie pojawienia sie s$rodkdw inwestycyjnych (np. w ramach nowej
perspektywy finansowej UE) i aby unikng¢ ,luki inwestycyjnej”, ktora miata miejsce na poczatku
perspektywy zaréwno 2007-2013, jak i 2014-2020.

Nie jest to wprawdzie czynnik utrudniajacy realizacje projektéw w ramach perspektywy 2014-2020
w wyniku dziatan podjetych w perspektywie 2007-2013 (przeciwnie: zatozy¢ mozna, ze utatwito
to dziatania w obecnej perspektywie) — natomiast mozna zatozy¢, ze brak analogicznych dziatan
podejmowanych w obecnej perspektywie moze skutkowaé problemami w kolejnej perspektywie
zwigzanymi z brakiem gotowej dokumentacji, pozwalajacej na szybsze rozpoczynanie inwestycji.
Stad tez, nalezatoby dziatania zwigzane z finansowaniem samej dokumentacji zaplanowa¢ na samym
poczatku kolejnej perspektywy, aby kilka lat pdzniej nie wystgpito ryzyko luki inwestycyjnej w wyniku
braku gotowej dokumentacji.

Zaleta finansowania samej dokumentacji umozliwia finansowanie w pdzniejszym okresie projektow
zréznych programoéw pomocowych. W poprzedniej perspektywie finansowano dokumentacje
zaréwno projektdw, ktére obecnie s3 wspierane z POIiS (m.in. ,Prace na wybranych liniach
kolejowych w perspektywie UE 2014-2020 — prace przygotowawcze”, ,,Modernizacja Linii kolejowej
Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku Otwock - Lublin, Prace
Przygotowawcze: dokumentacja projektowa i materiaty przetargowe”), jak réwniez projektéw, ktére
ostatecznie byty finansowane z innych zrédet niz POIliS (,Dokumentacja przedprojektowa dla
elektryfikacji linii nr 278 (E30) na odcinku Wegliniec — Zgorzelec”: projekt sfinansowany ze srodkéw
CEF). Zrealizowano takze dokumentacje projektu na razie nierozpoczetego (,Dokumentacja
przedprojektowa dla modernizacji linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia — Stupsk”).
Takie podejscie dawato duzg elastyczno$¢ w pdzniejszym planowaniu inwestycji; brak gotowej

120



Fundusze Rzeczpospolita . Unia Europejska
Europejskie - polskg P > A Cu pt Europe/skle Fundusze

Strukturalne | Inwestycyjne

dokumentacji, realizowanej jako osobne projekty ze $rodkéw POIliS moze by¢ w kolejnych latach
problemem.

7.8. Ocena odzialywania dziatarn podejmowanych w ramach V OP POIi$ 2014-2020 na
realizacje wskaznikéw rezultatu strategicznego

Kluczowe whnioski:

e Dziatania podejmowane w ramach V OP POIiS 2014-2020 majg wplyw na sprawniejszq
realizacje wskaznikow rezultatu strategicznego.

e Projekty realizowane w ramach POIiS przyczynity sie m.in. do poprawy przepustowosci
wezitow komunikacyjnych, a tym samym skrocenia oczekiwanego czasu transportu
pasazerskiego itowarowego na ciggach transportowych — co nie zmienia faktu, ze
zwlaszcza w przewozach towarowych, wystepujg problemy z przepustowosciq i przez to,
z konstruowaniem rozktadow jazdy.

e Powyisze zmiany zostaly potwierdzone pozytywnymi wskaZnikami badanymi
w opracowaniu, tj. zmianami skroceniem Ssredniego czasu przejazdu kolejg miedzy
osrodkami wojewddzkimi, pracqg przewozowq w kolejowym transporcie towarowym
i pasazerskim i WKDT Il.

Przygotowane zestawienie dotyczace skrécenia czasu przejazdu pociggdw pasazerskich (zob. Rozdziat
5.9.2) nie zawsze odzwierciedla oszczednosci czasu dla potaczern miedzyregionalnych, poniewaz
niektore inwestycje dotyczg odcinkéw o charakterze regionalnym. Wszystkie analizowane odcinki
petnig, w réznym stopniu, istotng role nie tylko w obstudze ruchu dalekobieznego, ale réwniez
w obstudze ruchu stricte aglomeracyjnego. Z racji faktu, ze lezg one na terenie najwiekszych polskich
aglomeracji lub dotyczg one odcinkéw potozonych na liniach kolejowych zapewniajgcych dojazd do
najwiekszych aglomeracji (weztdow kolejowych).

Patrzac pojedynczo, najwieksze skrécenie czasu przejazdu dzieki pojedynczym analizowanym
inwestycjom, ma miejsce w przypadku odcinkéw Otwock — Lublin (jako fragmentu trasy Warszawa —
Lublin) i Krakdw — Rzeszéw. Natomiast w przypadku innych inwestycji, nalezy bra¢ pod uwage
sumaryczne skrécenie czasu przejazdu dzieki réznym inwestycjom, realizowanym na przestrzeni lat.
Dotyczy to np. odcinka Poznan — Czempin, stanowigcego fragment modernizowane] etapowo trasy
Poznan — Wroctaw, czy tez odcinka Warka — Radom (fragment modernizowanej etapowo trasy
Warszawa — Radom; kilka lat temu dokonano réwniez remontu odcinka Radom — Kielce, co rowniez
sumarycznie przekfada sie na skrécenie czasu przejazdu pomiedzy Warszawg i Kielcami). Analogicznie
prace na wezle tédzkim nalezy analizowaé w powigzaniu z toczacymi sie sukcesywnie pracami
inwestycyjnymi na wszystkich liniach z niego wychodzacych, tj. |k 14, 15, 17, 18, 25
(potaczenia w kierunku Koluszek, Sieradza, towicza, Kutna, Tomaszowa Mazowieckiego), a posrednio
nawet Ik 1 (trasa do Warszawy przez Koluszki).

W przypadku czasdw przejazdu pociggdw kursujacych przez Warszawe (zwtaszcza dotyczy to
pociggow kursujacych w relacji do/z Biategostoku i Lublina), czas ten jest niejednokrotnie sztucznie
wydtuzony przez dtugie postoje na stacji Warszawa Centralna. Obecnie, cze$¢ pociggdw przelotowych
przez Warszawe, zwtaszcza taczacych wschdd i zachdd Polski, ma zaplanowane postoje na stacji
Warszawa Centralna siegajagce nawet 30-40 minut. Wynika to przede wszystkim z dazenia
przewoznika do uzyskania skomunikowan pomiedzy réznymi pociggami (a takze z ograniczonej
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przepustowosci trasy sSrednicowej w Warszawie), ale przyczynia sie do pogorszenia oferty transportu
kolejowego z punktu widzenia oséb podrdzujacych przejazdem przez Warszawe, bez przesiadania sie.

Projekty z perspektywy 2014-2020 wptywajg pozytywnie na poprawe konkurencyjnosci kolei oraz
rozwéj spoteczny i gospodarczy kraju, a takie na osigganie przez wojewddztwa spdjnosci
miedzyterytorialnej. Projekty realizowane w ramach POIiS przyczynity sie do poprawy przepustowosci
weztéw komunikacyjnych, a tym samym skrécenia oczekiwanego czasu transportu pasazerskiego
i towarowego na ciggach transportowych. Wartosci zmian wskaznikowych WKDT Il (syntetyczny)
wynikajg z poprawy predkosci dla odcinkéw dedykowanych transportowi towarowemu,
i potwierdzajg pozytywne zmiany dostepnosci kolejowej zwigzane jest z korelacjg kluczowych
inwestycji w ciagi transportowo-korytarzowe. Pozytywne zmiany zostaty potwierdzone pozytywnymi
wskaznikami badanymi w opracowaniu, tj. skréceniem $redniego czasu przejazdu kolejg
miedzy osrodkami wojewddzkimi, praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym
i pasazerskim i WKDT II.

7.9. Nieplanowane pozytywne i negatywne efekty realizacji projektéw w ramach V OP
POIi$ 2014-2020

Kluczowe wnioski:

e Do kluczowych nieplanowanych pozytywnych efektow zaliczono: wzrost zainteresowania
kolejg pasaierskq (ze szczegolnym uwzglednieniem przewozow aglomeracyjnych
i dalekobieznych — ,efekt Pendolino”), zagospodarowanie terenéw wokdt kolei, wzrost
mobilnosci na obszarach, gdzie nastqgpita poprawa dostepnosci do transportu kolejowego,
zwiekszenie atrakcyjnosci obszarow objetych dziataniami zwiqgzanymi z rozwojem
transportu kolejowego.

e Innym, pozytywnym przyktadem realizacji inwestycji w ramach POIliS 2007-2013 jest
budowa Pomorskiej Kolei Metropolitarnej. Projekt ten pozwolit na poprawe dostepnosci
wielu gdanskich osiedli mieszkaniowych potozonych na tzw. ,,Gornym Tarasie” z centrum
miasta. Ponadto inwestycja przyczynita sie do zapewnienia bardziej komfortowego dojazdu
na lotnisko w Gdansku oraz skomunikowania najwiekszych miast regionu — Gdanska
i Gdyni z intensywnie rozwijajgcymi sie obszarami gmin metropolii trojmiejskiej oraz
osrodkami regionalnymi. Realizacja inwestycji odniosta zaskakujqgcy sukces — z roku na rok
notuje sie coraz wiekszq liczbe pasazerow podrozujgcych na sieci PKM w poszczegdlnych
relacjach.

e Nieplanowanym negatywnym efektem jest w wielu wypadkach ograniczenie
przepustowosci zmodernizowanych szlakow z punktu widzenia ruchu towarowego,
z powodu minimalistycznego podejscia do inwestycji w infrastrukture stricte dedykowang
ruchowi towarowemu (w skrajnych przypadkach — nawet likwidacji elementéw takiej
infrastruktury).

e Nieplanowanym negatywnym efektem jest rowniez kumulacja projektow inwestycyjnych
(np. realizacja w tym samym czasie inwestycji na linii ,,gtownej” i na potencjalnych trasach
objazdowych), co utrudnia konstruowanie rozktadu jazdy i obniza konkurencyjnos¢ kolei.

W wywiadach z interesariuszami wskazano m.in., ze czesto nieplanowanym pozytywnym efektem
inwestycji sg wieksze przyrosty pasazerdow niz zaktadano na etapie prognoz. Jest to scisle uzaleznione
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m.in. od polityki transportowej organizatoréw, finansujgcych potfaczenia na danych
zmodernizowanych trasach.

W perspektywie od 2014 r. (rok uruchomienia pociggdw Pendolino) do 2019 r. liczba pasazeréow
pociggéw w Polsce wzrosta o 25%. Jednak w poszczegdlnych regionach dynamika wzrostu liczby
pasazeréw byta bardzo zréinicowana. W wiekszosci wojewddztw posiadajacych silne osrodki
o charakterze metropolitalnym odnotowuje sie znaczgce wzrosty przewozéw pasazerow (np. woj.
dolnoslgskie — wzrost liczby pasazeréw pociggdw aglomeracyjnych i regionalnych w latach 2010-
2018: +108%, todzkie: +48%, mazowieckie: +26%, pomorskie: +14%). Natomiast w przypadku
wojewddztw o charakterze bardziej peryferyjnym, w ostatnich latach odnotowywane byty gwattowne
spadki liczby pasazeréw (np. warminsko-mazurskie: -19%, opolskie: -19%, podkarpackie: -17%,
lubelskie: -13%%Y). Z powyzszego zestawienia wynika, ze kolejowe przewozy pasazerskie
o charakterze aglomeracyjnym i regionalnym najszybciej rozwijajg sie w tych wojewddztwach, ktére
posiadajg silne miejskie osrodki funkcjonalne. W takich wojewddztwach z oczywistych wzgledéw
wystepuje wiekszy popyt na przewozy, dzieki czemu skutecznie realizowany jest cel szczegétowy Pl
7.iii.: ,Lepszy stan krajowych pofaczen kolejowych oraz wieksze wykorzystanie systemdéw kolejowych
w miastach”.

Bardzo zréznicowane dane dotyczgce dynamiki przewozow pasazerskich wynikajg jednak nie tylko
z samego potencjatu obstugi przewozow o charakterze stricte aglomeracyjnym oraz dowozéw do
osrodkéw metropolitalnych. Przyczyna lezy tez w podejsciu organizatordw transportu kolejowego do
znaczenia kolei. W wojewddztwach nieposiadajgcych silnych osrodkdw metropolitalnych,
powszechnym zjawiskiem jest bardzo uboga oferta potgczen kolejowych (rzedu 3-5 potaczen na
dobe) nawet na gtdwnych w skali danego regionu liniach. Tego rodzaju oferta nie zaspokaja
oczekiwan pasazerdéw, gdyz nie gwarantuje dostepnosci kolei we wszystkich porach dnia. W efekcie,
z kolei w takich regionach korzystajg najczesciej tylko grupy pasazerdow, ktére z racji specyfiki
(mtodziez szkolna, osoby w podesztym wieku nigdy nieposiadajgce samochodu) nie mogg korzystac
z transportu samochodowego. Tak uboga oferta nie pozwala réwniez na rywalizacje kolei o nowych
klientéw.

Jest to sytuacja catkowicie odwrotna niz w wojewddztwach z duzymi aglomeracjami, gdzie wzrost
liczby pasazerow jest zazwyczaj bezposrednim skutkiem poprawy oferty przewozowej (wzrost liczby
pofaczen na dotychczas obstugiwanych trasach oraz wdrazanie nowych rozwigzan: w przypadku
projektéw finansowanych ze érodkéw POIiS, mowa tu np. o Pomorskiej Kolei Metropolitalnej czy
potgczeniach kolejowych w Zagtebiu Miedziowym). Gwattowny wzrost liczby pasazerow
w wojewddztwach o duzych aglomeracjach jest tez zazwyczaj scisle powigzany ze wzrostem
znaczenia catego transportu publicznego w aglomeracjach, choéby poprzez (réwnolegte do kolei)
inwestycje w infrastrukture i tabor komunikacji miejskiej, wezty przesiadkowe czy rozwéj projektow
integrujacych taryfowo (,,wspdlne bilety”) rézne podsystemy transportu publicznego.

Doskonatym przyktadem efektu synergii w tym zakresie jest np. Pomorska Kolej Metropolitalna.
Projektami komplementarnymi wzgledem samej budowy linii PKM byty m.in. inwestycje,
w przypadku ktérych beneficjentami byto Miasto Gdansk. Mowa tu przede wszystkim o projekcie

% Na podstawie opracowan UTK: ,Koleje pasazerskie w wojewddztwach — dynamika zmian” (2017 r.) i ,Kolej
w wojewddztwach — wykorzystanie i polityka transportowa” (2019 r.).
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rozbudowy sieci tramwajowej, w ramach ktérego wybudowano m.in. linie tramwajowg o przystanku
PKM Gdansk Bretowo® oraz wezty przesiadkowe i parkingi przy kilku innych przystankach PKM®®,

Wspdlne rozwigzania taryfowe dla kolei i komunikacji miejskiej funkcjonujg we wszystkich
najwiekszych metropoliach w Polsce (warszawskiej, krakowskiej, $lgskiej, wroctawskiej, tréjmiejskiej,
poznanskiej, tédzkiej, bydgosko-torunskiej). Forma wspodtpracy w tym zakresie jest zrdznicowana: np.
w Warszawie, todzi i Wroctawiu wspdtpraca polega na honorowaniu niektdrych biletéw komunikacji
miejskiej w pociggach bez dodatkowych optat (w todzi i Wroctawiu — tylko na terenie miasta,
w przypadku Warszawy — na terenie catej aglomeracji). Z kolei np. w aglomeracji krakowskiej
wspotpraca zaktada mozliwos¢ réwnolegtego zakupu biletéw okresowych na kolej i komunikacje
miejskg w promocyjnej cenie, natomiast w konurbacji gérnoslaskiej funkcjonuje wspdlna taryfa dla
kolei i komunikacji miejskiej.

Wszystkie te opisane powyzej dziatania (inwestycyjne i ,miekkie”) zmierzajg do znaczacego
zwiekszenia roli kolei w obstudze potgczen wewnatrzmiejskich (aglomeracyjnych), czyli realizacji celu
szczegdtowego Pl 7.iii. Do szczegdlnie wartosciowych przyktadéw wzrostu znaczenia kolei
pasazerskiej wewnatrz aglomeracji nalezg, oprdcz szczegdtowo przedstawionej juz PKM, m.in.
opisane ponizej sytuacje. Wszystkie one majg jedng wspdlng ceche: sg dowodem na wyksztatcenie
sie w klientach kolei zupetnie nowych nawykéw komunikacyjnych. Wzrost znaczenia kolei w ruchu
aglomeracyjnym jest w ponizszych przypadkach scisle zwigzany z inwestycjami (w infrastrukture badz
tabor) dokonanymi przy wspétudziale srodkéw z POIiS:

e Aglomeracja warszawska: obstuga transportem kolejowym dojazdéw do pracy obszaru
biurowego (Stuzewiec);

e Aglomeracja warszawska: wzrost znaczenia obstugi transportem kolejowym prawobrzeznych
dzielnic miasta (m.in. Rembertéw, Wesota, Wawer) oraz osrodkéw podmiejskich (m.in.
Piaseczno, Legionowo). W efekcie, na przestrzeni ostatnich lat znaczgco zostata ograniczona
siatka bezposrednich pofagczen autobusowych (ZTM Warszawa) taczacych ww. dzielnice
z centrum Warszawy oraz ww. podmiejskie osrodki z Warszawg. W zamian — sukcesywnie
rozwija sie sie¢ linii autobusowych o charakterze dowozowym do stacji i przystankéw
kolejowych;

e Aglomeracja krakowska: budowa dwutorowej zelektryfikowanej linii kolejowej do Portu
Lotniczego Krakéw-Balice (wraz z budowa na niej nowych przystankdéw kolejowych?’), a takze
zakup (z POIliS 2014-2020) nowego taboru m.in. do jej obstugi, przyczynito sie do
wyksztatcenia sie zjawiska dojazdéw do centrum Krakowa z zachodniej czesci miasta
(Dzielnica VIl Zwierzyniec). Pociggi kursujgce do lotniska obstugujg réwniez potaczenia do
Wieliczki. Rozwdj oferty w tym ostatnim kierunku (pociagi kursujgce w cyklicznym rozktadzie

95 Gdarniski Projekt Komunikacji Miejskiej — Etap Ill B; projekt zrealizowany w ramach POIi$ 2007-2013, dziatanie
7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych.

% Inwestycje z $rodkéw RPO Wojewddztwa Pomorskiego.

97 Pierwsze potaczenie kolejowe do lotniska Balice (otwarte w 2006 r.) wykorzystywato zaadaptowang dla ruchu
pasazerskiego bocznice, przy ktérej wybudowano prowizoryczny przystanek kolejowy, w odlegtosci kilkuset
metrow od terminalu (przewdz podrdznych pomiedzy terminalem i przystankiem odbywat sie bezptatnym
autobusem). Nowa linia kolejowa (otwarta w 2015 r.) konczy sie na stacji przy samym terminalu, wybudowano
tez na niej 3 zupetnie nowe przystanki kolejowe.
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co 30 min przez caty dzien, obstugiwane nowoczesnym taborem) skutkowaty m.in.
zmniejszeniem liczby potaczen autobusowych pomiedzy Krakowem i Wieliczka. Jednoczesnie,
spotka Koleje Matopolskie uruchomita we wtasnym zakresie 5 linii autobusowych,
obstugujacych trasy pomiedzy Wieliczka i okolicznymi miejscowosciami. W autobusach tych
wazne sg bilety kolejowe, a rozktady sg skorelowane z rozktadami pociggéw (m.in. gwarancja
oczekiwania na ew. opdinienie). Jest to jedyna obecnie sytuacja w Polsce, w ktérej
przewoznik kolejowy uruchamia we wfasnym zakresie linie autobusowe o charakterze
dowozowym do pociggdw;

e Aglomeracja wroctawska: sukcesywny wzrost znaczenia kolei w obstudze przewozéw
wewnatrz Wroctawia doprowadzit do ograniczenia liczby potgczert autobusowych pomiedzy
centrum i m.in. dzielnicg Psie Pole, na rzecz zwiekszenia liczby linii autobusowych
dowozowych do kolei;

e Aglomeracja tédzka: budowa tunelu pod centrum todzi, wraz z wcze$niejszymi dziataniami®,
przyczynity sie do wyksztatcenia zjawiska podrézowania pociggiem tylko w obrebie todzi.
Jestto o tyle istotne, ze tdédz, sposréd najwiekszych polskich miast, jeszcze niedawno
w zdecydowanie najmniejszej skali wykorzystywata transport kolejowy do obstugi miasta
i aglomeracji. W latach 2002-2011 t6dz dwa gtdwne wezty kolejowe w todzi (stacje Widzew
i Kaliska) nie byly ze soba powiagzane: faczaca je linia byta nieczynna w ruchu pasazerskim®;
kolej petnita tylko role w obstudze przewozéw podmiejskich (zresztg stosunkowo niewielks,
biorgc pod uwage, iz £ddz jest trzecim najwiekszym miastem w Polsce). Jednak dziatania
poczynione w obecnej dekadzie (oprécz budowy tunelu kolejowego oraz inwestycjach
w tabor i nowe przystanki, to takze reaktywacja przewozéw pasazerskich na liniach tédz
Widzew - Zgierz i Zgierz — towicz, a takize znaczace zwiekszenie liczby pociggow
aglomeracyjnych na wszystkich innych liniach kolejowych wychodzacych z wezta tédzkiego)
znaczaco zwiekszyty role kolei: jak wskazano wczes$niej, woj. tédzkie jest obecnie drugim, po
Dolnym Slasku, regionem w Polsce, w ktérym odnotowywany jest najszybszy przyrost liczby
pasazerdéw pociggow.

Z powyiszego zestawienia widaé, ze programowanie pomocy z POIiS w przysztej perspektywie na
projekty kolejowe powinny by¢ uzaleznione od konkretnych decyzji organizatoréw transportu
dotyczacych plandw znaczgcego rozwoju oferty potgczern na trasach planowanych do inwestycji.
Nalezy, zwtaszcza w przypadku tak kluczowego dla catego systemu transportowego programu jakim
jest POIiS, unika¢ wydatkowania duzych $rodkédw na nieefektywne inwestycje!®.

% Utworzenie spdtki tédzka Kolej Aglomeracyjna (w 2014 r.) i inwestycje w nowy tabor dla tej spotki
(ze $rodkdw POIiS 2007-2013), a takie wzrost znaczenia tzw. linii obwodowej w todzi (faczacej stacje tdédz
Widzew i todz Kaliska: wybudowano na niej 2 nowe przystanki otwarte w 2013 r.). Obecnie na linii obwodowej,
w latach 2002-2011 nieczynnej w ruchu pasazerskim, kursuje ok. 40 par pociggdw aglomeracyjnych na dobe,
m.in. dzieki temu, ze wydtuzono do stacji tédZz Widzew relacje pociggdw z Kutna czy Sieradza, historycznie
konczacych bieg na stacji £6dz Kaliska.

9 Zreszta w latach poprzedzajgcych zawieszenie przewozéw w 2002 r. linia ta byta wykorzystywana przede
wszystkim przez pociagi dalekobiezne — ruch regionalny byt sladowy.

100 przyktadem takim jest np. modernizacja linii kolejowej 219 na odcinku Szczytno — Etk. Zakoriczony w 2019 r.
projekt, dofinansowany kwotg 290 min zt z PO PW, nie przynidst zwiekszenia liczby pociggdéw regionalnych
(pozostawiono oferte sprzed inwestycji: 2 do 3 par pociggdw w zaleznosci od odcinka).
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7.10. Ocena aktualnosci zatozern V OP POIiS w kontekscie wyzwan dotyczacych
konkurencyjnosci transportu kolejowego

Kluczowe wnioski:

e Zatozenia V OP POIiS sq nadal aktualne.

e Pozytywnie nalezy oceni¢ poziom dostosowania zatozeri V OP POIi$ 2014-2020 do obecnych
wyzwan dotyczgcych konkurencyjnosci transportu kolejowego.

o Konieczne jest skupienie sie w jeszcze wiekszym stopniu niz dotqgd na inwestycjach
w przewozy towarowe. Ze wzgledu na skupienie sie przede wszystkim na poprawie
parametrow technicznych w przewozach pasazerskich, w ramach wielu inwestycji liniowych
(zwtaszcza realizowanych w poprzedniej perspektywie) likwidowano bqdi ograniczano
niezbednq infrastrukture do obstugi ruchu towarowego. Wskutek tego predkosc
i punktualnos¢ potgczen towarowych ulegta pogorszeniu, a na niektorych szlakach wrecz
pozbyto sie przewozow towarowych, celem zapewnienia odpowiedniej przepustowosci linii
dla potqczen pasazerskich.

o Kolejnym wazinym aspektem, ktéremu powinno sie przywigzywac wiekszqg uwage, jest
transport aglomeracyjny. Rosngca liczba mieszkancow obszarow aglomeracyjnych
i zwigzane z tym zjawisko kongestii drogowej, sprawia, ze konieczne jest podjecie dziatan
majqcych na celu zapewnienie alternatywnego, bardziej efektywnego i konkurencyjnego
srodka transportu jakim jest kolej.

e W zwigzku z tym, dziatania podejmowane w ramach V OP POIi$S powinny w przysztosci by¢
nakierowane na poprawe ruchu towarowego oraz projekty wspierajgce rozwdj potgczen
aglomeracyjnych. Te dwa obszary kolei wymagajq wsparcia ze wzgledu na rosngce
zapotrzebowanie na przewozy ze strony klientow i koniecznos¢ osiggniecia celow polityki
europejskiej w zakresie transportu kolejowego.

e Wsparcie ze srodkéw POIiS powinno jeszcze szybciej niz obecnie skutkowaé wymiang
zdekapitalizowanego taboru na nowy;

o W nowej perspektywie nalezy prowadzi¢ w wiekszym stopniu badania naukowe majgce za
zadanie lepszq identyfikacje ryzyk inwestycyjnych, wskutek czego mozliwa bedzie
minimalizacja negatywnych skutkéw ich zaistnienia. Srodki powinny by¢ réwniez
kierowane na inne dziatania zwigzane z sektorem B+R, np. na zaprojektowanie nowej
lokomotywy manewrowej, gdyz wiekszos¢ lokomotyw tego typu to pojazdy juz obecnie
bardzo wyeksploatowane i w niedtugim czasie bedq one wymagac wymiany;

e Zupetnie nowym wyzwaniem jest koniecznos¢ przygotowania kolei na zmniejszenie
srodkow w ramach europejskiej polityki spojnosci, spowodowane opuszczeniem wspdlnoty
przez Wielkq Brytanie oraz wpfywem pandemii SARS-CoV-2.

Inwestycje w transport kolejowy realizowane od kilkunastu lat przy wspoétudziale sSrodkéw
finansowych z Unii Europejskiej ukierunkowane sg na trzy zasadnicze elementy: infrastrukture
liniowg (w tym — infrastrukture stacyjno-peronowg), infrastrukture dworcowg i tabor pasazerski.
Biorac pod uwage obecng sytuacje polskiej kolei, nalezy kontynuowac ten trend.

Dtugotrwate zaniedbania, z jakimi borykata sie polska kolej przez ponad dwie dekady -
w szczegolnosci bardzo mata skala inwestycji realizowanych przez caty okres lat 80. i 90. XX w.,
sprawity, ze w momencie wejscia Polski do UE, transport kolejowy w Polsce charakteryzowat sie
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bardzo powainymi problemami: niskg jakoscig infrastruktury liniowej (co skutkowato niskimi
predkosciami handlowymi pociggdéw), zdekapitalizowanym taborem i bardzo ztym stanem
technicznym i estetycznym obiektéw obstugi podrdznych. Realizowane w ostatnich kilkunastu latach
prace inwestycyjne pozwalajg na sukcesywng zmiane tego stanu. Nie ma juz w Polsce tras
o charakterze magistralnym cechujgcych sie bardzo niskimi predkosciami szlakowymi - co jeszcze
kilka-kilkanascie lat temu byto norma (np. na trasach tgczacych Warszawe czy Poznan z Tréjmiastem
istniaty wielokilometrowe ograniczenia predkosci nawet do 40-60 km/h, co w istotny sposéb
wydtuzato czas przejazdu).

Do kolei zachecajg obecnie pasazeréw nie tylko inwestycje skracajgce czas przejazdu, ale takze
zakupy i modernizacje taboru oraz realizowane we wszystkich regionach Polski przebudowy obiektéw
dworcowych (jest to kluczowe dziatanie dla poprawy wizerunku kolei, gdyz dworzec jest dla pasazera
pierwszym momentem stycznosci z kolejg). W przypadku przewozéw aglomeracyjnych bardzo istotne
znaczenie majg réwniez inwestycje w nowe obiekty obstugi podréznych (nowe przystanki kolejowe).
Wszystko to wptywa na wzrost liczby pasazeréw.

Aktualnos¢ zatozen V OP w kontekscie kolejowych przewozéw aglomeracyjnych jest zachowana,
rowniez biorgc pod uwage realizowane obecnie badZ planowane dziatania inwestycyjne zwigzane
z adaptowaniem nowych tras kolejowych do ruchu aglomeracyjnego (np. tzw. linia obwodowa
w pothocno-zachodniej cze$ci Warszawy!®?, uruchomienie potaczeri kolejowych do pétnocnych
dzielnic Gdyni, dokonczenie tunelu pod centrum todzi, przebudowa weztéw kolejowych w Poznaniu,
Wroctawiu i Krakowiel®?). Niezaleznie bowiem od faktu, ze w kilku wojewddztwach nastgpit
w ostatnich latach dynamiczny wzrost liczby pasazeréw pociggdéw (zgtasza w ruchu aglomeracyjnym),
nie sg to jeszcze kompletne, zamkniete projekty. Istotnym problemem z jakim borykajg sie systemy
kolei aglomeracyjnych jest przepetnienie sktadéw: kupowany w ostatnich latach tabor jest juz
obecnie w wielu wypadkach niewystarczajgcy, by obstuzy¢ zwiekszajgcy sie popyt. Niezaleznie od
dalszego wspierania inwestycji infrastrukturalnych, konieczne bedg réwniez dalsze zakupy, przy
wspotudziale srodkéw unijnych, nowego taboru, do obstugi zaréwno nowych, jak i istniejgcych juz
tras.

Realizowane przy wspétudziale POIiS inwestycje przyczyniaja sie takze do poprawy konkurencyjnosci
przewozow towarowych, wpisujgc sie tym samym w spetnianie rezultatu planowanego do osiggniecia
przy wsparciu UE w ramach PI 7.iii.: ,Poprawa stanu krajowych potgczern kolejowych i systemu
kolejowego w miejskich obszarach funkcjonalnych, wptywajgce na ich wieksze wykorzystanie
w transporcie osob i towaréw”. W tym wypadku, kluczowe s3 przede wszystkim inwestycje
poprawiajace dostepnos¢ do portéw morskich oraz przebudowa infrastruktury kolejowej w obrebie
konurbacji gérnoslaskiej. Bardzo wazna byta réwniez w tym wzgledzie modernizacja lk 289 (Legnica —
Rudna Gwizdandw), gdyz jest to jedyna linia kolejowa tgczaca sie z infrastrukturg kolejowg KGHM.

Realizowane inwestycje oraz ich efekty nie zmieniajg jednak faktu, ze zapdznienia w rozwoju polskiej
kolei sg nadal duze. Przede wszystkim nalezy do nich zaliczy¢ szereg niezmodernizowanych dworcow

101 Kursowaé beda po niej pociagi taczace Ozaréw Mazowiecki ze stacjg Warszawa Gdariska — obstugujac m.in.
dzielnice Wola.

102 Trwajg obecnie prace studialne zlecone przez PKP PLK dotyczace przebudowy tych weztéw. Efekty prac
studialnych bedg znane w ciggu 3-4 lat.
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kolejowych zwtfaszcza na mniejszych stacjach, a takie wcigz zdekapitalizowang czes$¢ taboru
pasazerskiego. Skala inwestycji podnoszacych konkurencyjnos$é kolei nadal musi by¢ duza, gdyz udziat
kolei pasazerskiej w Polsce w modal split (odsetek podrézy odbywany réznymi srodkami transportu)
jest nieduzy. Obecnie (dane Eurostat za 2017 r. - ostatnie dostepne dane w tym zakresie) wynosi ok.
7%, podczas gdy w 2001 r. wynosit 11%, a w 1990 r. — 31%. W zadnym innym panstwie cztonkowskim
UE nie nastgpit tak gwattowny spadek.

Udziat kolei towarowej w modal split w Polsce tez spada. O ile w 2005 r. udziat innego transportu niz
drogowy w Polsce (czyli praktycznie wytgcznie kolei) wynosit prawie 37%, o tyle w 2017 r. spadt do
24%. W catej UE wskaznik ten pozostaje praktycznie niezmieniony (spadek z 26 do 24%).

W przypadku transportu towarowego czesSciowo rdowniez nastgpita poprawa konkurencyjnosci.
Na liniach objetych dziataniem V OP 2014-2020 zwiekszono predkos$é, zwiekszono przepustowosé
szlakéw oraz zlikwidowano tzw. , waskie gardta”.

Trzeba, jednakze podkresli¢, ze czes¢ inwestycji zrealizowanych w poprzedniej perspektywie 2007-
2013 przyniosta odwrotny skutek do zamierzonego, gdyz zamiast poprawy, nastgpito pogorszenie
dostepnosci do infrastruktury kolejowej. W wyniku przeprowadzonych prac modernizacyjnych
ograniczona zostata przepustowos¢ wielu linii kolejowych pod katem prowadzenia ruchu
towarowego. W wielu przypadkach realizacje inwestycji powodowaty ograniczenie liczby mijanek
i toréw stacyjnych, brak wydtuzania toréw stacyjnych, pozwalajgcych na prowadzenie dtuzszych
pociggdw oraz brak dobudowy dodatkowych par toréw, pozwalajgcych na separacje ruchu
towarowego na odcinkach o duzym ruchu pasazerskim. W zwigzku z tym pociggi towarowe muszg
przepuszcza¢ na szlaku pociggi pasazerskie, nie majac przy tym zapewnionej odpowiedniej
infrastruktury rozmieszczonej rownomiernie. Sytuacja ta przektada sie bezposrednio na wydtuzenie
czasu transportu tadunkdéw oraz problemy z zapewnieniem punktualnosci przewozéw towarowych.
W efekcie nie jest mozliwe uruchomienie dodatkowych pociggéw towarowych w wybranych
relacjach, tym samym ograniczona zostaje konkurencyjnos¢ przewozéw fadunkdédw transportem
kolejowym. Rozwigzaniem niewystarczajgcej przepustowosci gtéwnych szlakéw kolejowych jest
kierowanie czesci pociggdw towarowych na linie o mniejszym ruchu pociggdéw pasazerskich, ktére,
jednakze czesto s w nienajlepszym stanie technicznym, ograniczajgc tym samym potencjat
przewozow.

Pomimo zrealizowanych dotychczas inwestycji, kolej nadal w wielu przypadkach nie jest jednak
wystarczajgco konkurencyjna. W zwigzku z tym, istotne jest dalsze przedsiewziecie dziatan
inwestycyjnych, pozwalajacych na rozwigzanie wielu wyzwan stojgcych przed transportem
kolejowym, okredlonych w ramach biezacej perspektywy POIiS, zwigzanych przede wszystkim
z bardzo niskim udziatem kolei w Polsce w modal split. W przysztosci realizacja inwestycji powinna
by¢ ukierunkowana na poprawe ruchu towarowego oraz projekty wspierajgce rozwdj pofaczen
aglomeracyjnych. Te dwa obszary kolei wymagajg wsparcia ze wzgledu na rosngce zapotrzebowanie
i osiggniecie celow polityki europejskiej. O ile bowiem np. w przypadku pasazerskich przewozéw
dalekobieznych odnotowywany jest znaczacy wzrost konkurencyjnosci kolei w wielu relacjach
(co wida¢ choéby po wzroscie liczby pasazeréw PKP Intercity: z 25,5 min w 2014 r. do 48,9 min
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w 2019 r.1%3), o tyle w przewozach towarowych kolej w Polsce nadal jest mato konkurencyjna. Wynika
to przede wszystkim z wcigz niskich, mimo realizowanych inwestycji, predkosci handlowych pociggéw
towarowych w Polsce — nieprzekraczajgcych 30 km/h, podczas gdy standardem w Europie Zachodniej
jest 50-60 km/h%4,

Szczegbétowe propozycje modyfikacji obszaréw wspierania rozwoju transportu kolejowego przy
udziale $érodkéw z POIiS w przysztosci, wskazano na koricu opracowania w tabeli z rekomendacjami.

103 Na podstawie danych UTK.
104 forum.gdynia.pl/pl/aktualnosci/2020/koleja-do-polskich-portow/,  https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-
analizy/analizy-i-monitoring.
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8. Rekomendacje

Na podstawie przeprowadzonej analizy i sformutowanych wnioskdw, sformutowano rekomendacje
dotyczace ewentualnej modyfikacji kierunkowego wsparcia projektéw kolejowych w ramach POIiS
w kolejnych latach. Rekomendacje przedstawia ponizsza tabela.

Rekomendacje przygotowano zgodnie z wymogami Rozporzadzenia 1303/2013 (Artykut 37 Ustep 2)
oraz Wytycznymi w zakresie ewaluacji polityki spdjnosci na lata 2014-2020%%°, Postulaty
rekomendacyjne zaprezentowano w tabeli w kolejnosci hierarchicznej — poczawszy od
najwazniejszych zagadnien.

105 Wytyczne w zakresie ewaluacji polityki spdjnoéci na lata 2014-2020; Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
2015 r., MIiR/H/2014-2020/27(1)09/2015.
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realizacji
polityki
spojnosci,
Transport,

Fundusze
Europejskie

Whiosek

w ruchu
atrakcyjnos¢ kolei wzrasta

towarowym
wobec transportu
drogowego W momencie
poprawy  przepustowosci,
dostepnosci oraz wraz ze

wzrostem skali przeptywu
towardw.

Z punktu widzenia
przewozéw  towarowych,

problemem jest nierzadka
przy inwestycjach na sieci
kolejowej w Polsce zamiana
stacji na przystanki osobowe
badz minimalistyczny zakres

modernizacji  stacji  (np.
likwidowanie tadowni,
nieinwestowanie w tory
postojowe, likwidacja
rozjazdow stanowigcych
potaczenie z bocznicami).

Jedynie niewielka czes¢
projektéw  zwigzanych z
poprawa infrastruktury
kolejowej w Polsce
obejmuje inwestycje

Rzeczpospolita
Polska

Tabela 11. Rekomendacje dotyczace kierunkowych zmian we wspieraniu projektéw kolejowych ze srodkéw POIiS
Obszar
tematyczny

Rekomendacja

Nalezy zintensyfikowac
dziatania
poprawy

dedykowanej

zmierzajace  do
infrastruktury

ruchowi
towarowemu.

Rekomenduje  sie, aby

efektem zrealizowanej
inwestycji byto uzyskanie dla
toréow gtéwnych
dodatkowych oraz w miare
mozliwosci, dla torow
bocznych, parametrow

identycznych lub wyzszych
niz przed modernizacjg, a
takze zwiekszenie zakresu
inwestowania w inng
infrastrukture dedykowana
przewozom towarowym (np.
tadownie,

bocznicowa).

infrastruktura

Sposdéb wdrozenia
rekomendacji

W przysztej perspektywie
nalezy zapewni¢ w ramach
POIiS
transportowi

nowe;j OoP
dedykowanej
kolejowemu, finansowanie
projektow ukierunkowanych
bezposrednio na przewozy

towarowe, szczegdlnie takie,

ktore poprawiaja
dostepnosc kolejowych
przewozow towarowych

(zwiekszajg liczbe punktéw

nadania/odbioru), m.in.
modernizacja/ budowa
torow odstawczych,

tadowni, bocznic.

Strukturalne i Inwestycyjne

Unia Europejska
Europejskie Fundusze

Adresat Klasa oraz

rekomendacji

Termin
wdrozenia
rekomendacji

podklasa

rekomendacji

1Z POIIS Programowa, IV kwartat
strategiczna 2020-11
kwartat 2021
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Lp. Obszar Whiosek Rekomendacja Sposdéb wdrozenia Adresat Klasa oraz Termin
tematyczny rekomendacji rekomendacji podklasa wdrozenia

rekomendacji rekomendacji

skutkujace realng poprawg

warunkow prowadzenia
ruchu towarowego
(podniesienie predkosci
handlowej, rozwigzanie

problemoéw kolizji intereséw
przewoznikéw pasazerskich

i towarowych przy
konstruowaniu rozktadu
jazdy).

2 System W ostatnim okresie udziat W przysztej perspektywie Ksztatt nowej OP POIiS 1Z POIiS Programowa, IV kwartat
realizacji kolei w podziale zadan finansowej rekomenduje sie dedykowanej transportowi strategiczna 2020-I1
polityki transportowych (modal kontynuacje dziatan kolejowemu, w zakresie kwartat 2021
spojnosci, split) znaczaco zmniejszyt majacych na celu poprawe projektéw mogacych
Transport, sie, a udziat transportu parametrow technicznych ubiegac sie o

drogowego wzrdst. Dotyczy infrastruktury kolejowej oraz  dofinansowanie, powinien
to zaréwno przewozdow zwiekszenie udziatu kolei w by¢ zblizony do obecnego.
pasazerskich, jak i rynku transportu

towarowych. Nalezy podjag¢ pasazerskiego i towarowego.

dziatania ukierunkowane na

odcigzenie masowego
udziatu transportu
drogowego poprzez
poprawe parametréow
technicznych infrastruktury
kolejowe;.

Stan techniczny
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Obszar
tematyczny

Fundusze
Europejskie

Whiosek

infrastruktury kolejowej

wcigz  wymaga  duzych

naktadow inwestycyjnych,
aby podniesé
konkurencyjnosc

innych srodkéw transportu.

Do najwazniejszych

jego
wobec

przedsiewzied, ktore
przyczyniaty sie do
zwiekszenia poziomu
konkurencyjnosci kolei w

ostatnich latach  zaliczy¢
nalezy:
infrastrukture

unowoczesnienie

inwestycje w
liniowa,
taboru
kolejowego, a takze
modernizacje lub
przebudowe infrastruktury
obstugi podrdznych
(dworce, perony etc.).

Rzeczpospolita
Polska

Rekomendacja

.. & cupt

Sposdéb wdrozenia
rekomendacji

Unia Europejska
Europejskie Fundusze

Strukturaine | inwestycyjne

Adresat

rekomendacji

Klasa oraz
podklasa

rekomendacji

Termin
wdrozenia

rekomendacji

System
realizacji
polityki
spojnosci,
Transport,
Rozwdéj
regionalny

W aglomeracyjnym ruchu
pasazerskim jakos¢
Swiadczonych ustug wynika
przede wszystkim ze stanu
(czas
przejazdu), dostepnosci (w

infrastruktury

tym m.in. czestotliwosci

W przyszte] perspektywie
finansowej rekomenduje sie
zwiekszenie skali inwestycji
w systemy kolei

aglomeracyjnych.

W przyszte] perspektywie
nalezy zapewni¢ w ramach
POIiS

transportowi

nowej OP
dedykowanej
kolejowemu, finansowanie
projektéw ukierunkowanych

bezposrednio na  rozwdj

1Z POIiS

Programowa,
strategiczna

\Y; kwartat
2020-I1
kwartat 2021
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Lp. Obszar Whiosek Rekomendacja Sposdéb wdrozenia Adresat Klasa oraz Termin
tematyczny rekomendacji rekomendacji podklasa wdrozenia
rekomendacji rekomendacji
lokalny kursowania oraz lokalizacji projektéw kolei
stacji/przystankow) oraz aglomeracyjnych, tam gdzie
stanu taboru. Wraz z to mozliwe budowy nowych
poprawa tych czynnikéw toréw  szlakowych (do
wzrasta konkurencyjnos¢ separacji ruchu
kolei wobec transportu aglomeracyjnego) na
drogowego. w wielu odcinkach o najwiekszym
sytuacjach, linie kolejowe obcigzeniu zaréwno ruchem
uzytkowane intensywnie aglomeracyjnym, jak i
przez przewoznikéw dalekobieznym.
aglomeracyjnych petniag
jednoczesnie istotna funkcje
w przewozach
dalekobieznych i
towarowych
(wyprowadzanie ruchu z
najwiekszych ~ metropolii/
weztéw kolejowych).
4 System W obecnej perspektywie nie W kolejnej perspektywie Zasadne jest, by w przysztej 12 POIi$ Programowa, | kwartat 2021
realizacji byto poczatkowo (do 2018 warto dazy¢ do tego, by w perspektywie, w ramach strategiczna
polityki r.) finansowane z POIiS — wiekszym stopniu niz nowej OP POIiS, rozwazyé
spojnosci, jako osobne, samodzielne obecnie zapewnione byto finansowanie projektow
Transport, projekty - samo finansowanie ze S$rodkéw zwigzanych z
przygotowanie POIiS samej dokumentacji — przygotowaniem samej
dokumentacji studialnej i tak aby projekty, ktéore w dokumentacji inwestycji
projektowej. W kolejnych danym momencie nie majg kolejowych.
latach moze to skutkowaé zagwarantowanego
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Obszar
tematyczny

Fundusze
Europejskie

Whiosek

Rzeczpospolita
Polska

Rekomendacja

.. & cupt

Sposdéb wdrozenia
rekomendacji

Strukturalne i Inwestycyjne

Unia Europejska
Europejskie Fundusze

Adresat Klasa oraz

rekomendacji

Termin
wdrozenia

podklasa

lukg inwestycyjna.

dofinansowania na

byty
strony

realizacje,
przygotowane od
formalnej w momencie, gdy

rekomendacji rekomendacji

uzyskania lepszych efektow
przy planowaniu inwestycji.

zasadach finansowania
inwestycji kolejowych
(zwtaszcza

infrastrukturalnych) z

centralnych i regionalnych

programéw pomocowych. W

w przysztosci
dofinansowanie bedzie
mozliwe.

5 Polityki W ramach poszczegélnych Rekomenduje sie, by na Instytucja koordynujgca Instytucja Horyzontalna, IV kwartat
horyzontalne, instrumentédw finansowych przetomie obecnej i kolejnej programowanie koordynujgca operacyjna 2020-I1
System (POIiS, RPO, CEF, PO PW) perspektywy finansowej perspektywy 2021-2027 programowanie kwartat 2021
realizacji czesto realizowane byly przeprowadzone zostaty przeprowadzi konsultacje z perspektywy
polityki dotagd projekty zazebiajgce szerokie konsultacje 1Z odpowiedzialnymi za 2021-2027, 1Z
spojnosci, sie wzajemnie. Biorgc pod pomiedzy instytucjami  poszczegdlne RPO majace na  POIiS, IP POIiS, 1Z
Transport, uwage, ze prawdopodobnie zarzadzajgcymi celu zapewnienie RPO, IZ PO PW, IP
Rozwdéj bedzie tak nadal — zasadne poszczegdlnymi programami komplementarnosci PO PW,
regionalny i jest zacieSnienie wspotpracy pomocowymi w zakresie prowadzonych dziatan w Ministerstwo
lokalny pomiedzy instytucjami  inwestycji kolejowych. obszarze transportu Infrastruktury

zarzadzajgcymi Przeprowadzenie konsultacji kolejowego.
poszczegdlnymi jest tym wazniejsze, ze
programami, celem planowane s3 zmiany w

135




Lp.

Obszar
tematyczny

Fundusze
Europejskie

Whiosek

Rzeczpospolita
Polska
Rekomendacja

tym  kontekscie,
konsultacji bedzie tez nowy
podziat zadan
inwestycyjnych pomiedzy
programy centralne i

regionalne.

Unia Europejska
Europejskie Fundusze
Strukturaine | inwestycyjne

.. & cupt

Adresat Klasa oraz Termin

rekomendacji

Sposdéb wdrozenia

rekomendacji podklasa wdrozenia

rekomendacji

rekomendacji

System
realizacji
polityki
spojnosci

Projekty z perspektywy
finansowej 2007-2013 byty
w wielu wypadkach dla
whnioskodawcéw  wazinym
doswiadczeniem i zbiorem
dobrych praktyk do
zastosowania w przysztosci,

a perspektywa 2014-2020

jest w duzej mierze
kontynuacja poprzedniej
perspektywy.

Programowanie 2007-2013
stanowito rodzaj
drogowskazu dla
poOzniejszych dziatan, ktére
niejednokrotnie byty
komplementarne do

poprzednich.
Bazujac na doswiadczeniach
z poprzednich lat

przeniesiono pewne

Zaleca sie  opracowanie

katalogu dobrych praktyk
inwestycji kolejowych
realizowanych przy
wspdtudziale POIiS z

projektéw zrealizowanych w
ramach perspektywy 2007-
2013 2014-2020.
Katalog skierowany bedzie
do beneficjentéw pomocy z
POIiS (zwlaszcza zarzadcow

oraz

infrastruktury kolejowej i

przewoznikdw w zakresie

inwestycji  zwigzanych z
pozyskaniem taboru i
rozbudowg zapleczy).
Opracowanie umozliwi
zwiekszenie  efektywnosci
przeznaczonych Srodkow

finansowych w perspektywie

2020+, w kontekscie

IP POIiS, 1Z POIiS Programowa, IV kwartat
2022 - |

potowa 2023

Katalog dobrych praktyk

powinien zosta¢ opracowany operacyjna
i wydany w  formie

poradnika.
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Lp. Obszar Rekomendacja Sposdéb wdrozenia Adresat Klasa oraz Termin

tematyczny rekomendacji rekomendacji podklasa wdrozenia

rekomendacji rekomendacji

rozwigzania do perspektywy zwiekszenia

2014-2020, dokonujac  konkurencyjnosci transportu
pewnych  przeformutowan kolejowego. Oprécz
koncepcyjnych projektéw. wskazania dobrych praktyk,

jego rolg bedzie takze
wskazanie kluczowych
btedéw popetnianych przez
beneficjentow projektéw
kolejowych POIiS. Kluczowa
kwestig jest réwniez to, by
katalog zawierat informacje
nt. zmian w POIliS w nowej
perspektywie finansowej
2021-2027, tak aby ufatwié

beneficjentom realizacje
inwestycji w nowej
perspektywie z

uwzglednieniem tych zmian.

Zrédto: opracowanie wtasne
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