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Skrét Rozwiniecie

PO Program Operacyjny

POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

PzZP Prawo zamdwien publicznych

RIS System Informacji Rzecznej

RZGW Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej

SEWiK System Ewidencji Wypadkow i Kolizji

SIP System Informacji Pasazerskiej

SL2014 Centralny system teleinformatyczny SL2014

SOR Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
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Analiza stabych i mocnych stron, szans i zagrozen [ang. S — Strengths (mocne strony), W —

SWOT Weaknesses (stabe strony), O — Opportunities (szanse w otoczeniu), T — Threats (zagrozenia
w otoczeniu)]

SZOOP Szczegotowy Opis Osi Priorytetowych

TEN-T (ang. Trans-European Transport Networks) Transeuropejska Sie¢ Transportowa
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

1 Streszczenie

Niniejszy raport stanowi podsumowanie badania pn. ,Ewaluacja biezaca z elementami mid-term
dotyczaca postepu rzeczowego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata
2014-2020 dla potrzeb przegladu srédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania
w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT”. Badanie realizowane byto w formule
hybrydowej przez Wykonawce zewnetrznego — firme EVALU Sp. z o.0. oraz ekspertéw Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT).

Celami badania byty: (1) ocena postepdw wdrazania osi Il — VI w zakresie realizacji celdw
transportowych POIiS, (2) analiza wktadu Ill = VI OP POIiS 2014-2020 w realizacje unijnej strategii na
rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu oraz (3) ocena

potencjatu absorpcyjnego i gotowoéci wdrozeniowej systemu POIiS.

W wyniku badania przeanalizowano stopien osiggniecia wartosci posrednich, okreélonych dla 2018 r.
w obszarze wskaznikdw produktu i rezultatu, wskaznikéw Ram Wykonania oraz wskaznikéw rezultatu

strategicznego.

Biorac pod uwage wartosci wskaznikéw zakontraktowanych na koniec 2018 r. w ramach podpisanych
umdw o dofinansowanie, sumaryczne szacowane wartosci docelowe do osiggniecia na koniec 2023 r.
przekraczaja znacznie wartosci okre$lone w dokumentach programowych (POIiS i SzOOP). Najwieksze
przekroczenie dotyczy wskaznika ,dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS” oraz
wskaznika ,dtugos¢ zmodernizowanych toréw wodnych i podejsciowych”. Na wysokim poziomie jest

tez wskaznik ,.catkowita dtugos¢ nowych drég dla regiondw stabiej rozwinietych”.

Na koniec 2018 r. wykonanie docelowych wartosci wskaznikéw produktu i rezultatu (przyjetych na
2023 r.) jest na relatywnie niskim poziomie. Wynika to przede wszystkim z charakteru projektéw

infrastrukturalnych, gdzie wskazniki docelowe osiggane sg dopiero na koniec prac inwestycyjnych.

Przyczyn tak znaczacych przekroczen wartosci posrednich wskaznikdw mozna m.in. szuka¢ w stale
zmieniajacym sie Wykazie Projektéw Zidentyfikowanych. Ponadto istotny wptyw na wartosdci
wskaznikéw miaty réwniez powstate oszczednosci w czesci projektéw, wynikajace z zawarcia
kontraktéw na nizsze kwoty niz planowano oraz przyspieszenie tempa realizacji zadan, szczegdlnie
w zakresie projektéw drogowych oraz projektdw fazowanych, ktdrych realizacja rozpoczeta sie
w perspektywie 2007-2013.

Podobnie sytuacja wyglada w przypadku wskaznikéow Ram Wykonania, gdzie prawie wszystkie
wskazniki znaczaco przekroczyty wartosci posrednie dla 2018 r., spetniajac tym samym warunek

dotyczacy prawa do skorzystania z dostepnych srodkéw rezerwy wykonania.

W ramach badania dokonano réwniez analizy wszystkich wskaznikdw rezultatu strategicznego dla
poszczegdlnych osi. Analizy pokazaty, ze w wielu przypadkach zaplanowane na 2023 r. wskazniki
zostaty przekroczone, co wynika z faktu, iz wdrazane projekty wykazuja szybsze anizeli przewidywano
tempo realizacji. Taka sytuacja dotyczy m.in. pracy przewozowej w transporcie intermodalnym, gdzie
od kilku lat obserwowany jest jej staty wzrost, czy tez obrotéw tadunkowych w portach morskich. Taki
trend moze wigzac sie z prowadzonymi inwestycjami finansowanymi ze srodkéw POIiS, jak rowniez

wynikac z ogdlnej sytuacji gospodarcze;.
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Najwieksza trudnos¢ napotkano przy szacowaniu wielkosci uniknietej emisji CO, w wyniku
funkcjonowania transportu publicznego. Przede wszystkim nalezy mieé na uwadze to, ze wskaznik ten
jest wskaznikiem horyzontalnym, na ktérego wielkos¢ sktada sie znacznie wiecej czynnikéw
niezaleznych od transportu publicznego. Ponadto wykorzystanie wskaznika horyzontalnego dla catego
kraju do pomiaru efektéw s$rodowiskowych, pochodzacych z transportu miejskiego nie pozwala na
rzeczywistag ocene rezultatdow. W zwiazku z powyzszym rekomendowane jest odstgpienie od

monitorowania tego wskaznika na poziomie VI OP POIiS.

Ewaluacja mid-term miata réwniez odpowiedzie¢ na pytanie jaki jest wktad osi transportowych
w realizacje priorytetow rozwojowych okreslonych m.in. w Strategii Europa 2020 oraz zweryfikowacd
wartoé¢ dodana interwencji. Realizowane w ramach [lI-VI OP POIi$ projekty w najwiekszym stopniu
przyczyniaja sie do osiagania zatozen Priorytetu Il Strategii Europa 2020 — Zréwnowazony rozwoj —
wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej
konkurencyjnej. Warto$¢ dodana interwencji osiagana jest przede wszystkim dzieki realizacji projektéw
zlokalizowanych na sieci TEN-T, gdyz zapewniajg one m.in. spdjnos¢ terytorialng UE i usprawniaja
swobodny przeptyw osdéb oraz towardw. Realizowane projekty kolejowe poprawiajg spojnosé
terytorialng regiondw (np. projekty z zakresu kolei metropolitalnej). Wartos¢ dodang generuja réwniez
projekty realizowane poza siecia TEN-T, jak np. projekty w obszarze transportu publicznego, czy tez
budowanie tras alternatywnych i uzupetniajacych, doprowadzajacych ruch do gtéwnych korytarzy
transportowych. Wazne sa réwniez czynniki spoteczne, dzieki realizowanym inwestycjom poprawia sie

dostepnosd do infrastruktury np. dla osdb starszych czy osdb z niepetnosprawnosciami.

Istotnym elementem badania byta weryfikacja czynnikdw wptywajacych na skuteczno$é wdrazania osi
transportowych, w tym realizacje projektéw i osigganie wskaznikéw. Do gtéwnych problemdw,
zgtaszanych przez beneficjentdw naleza przede wszystkim: zmiany cen/kosztéw waznych pozycji
finansowych projektéw, trudnosci z zamdwieniami publicznymi oraz zasadg konkurencyjnosci, a takze
rozwigzywanie kontraktdéw przez wykonawcdw, ich trudna sytuacja finansowa, ale tez problemy

z pracownikami, czy sprzetem.

Duza cze$¢ badania poswiecono ocenie gotowosci instytucji nalezacych do systemu wdrazania do
podjecia nowych obowiazkéw wynikajacych z realizacji dodatkowych projektéw. W wyniku oceny
mozna stwierdzié, ze mocna strona zaréwno CUPT, jak i IZ POIiS sa wysoko wykwalifikowani
pracownicy, posiadajacy wieloletnie doswiadczenie przy realizacji tego typu projektéw. Pomimo
znacznego obtozenia praca, posiadaja oni zdolnosci do podjecia sie realizacji nowych projektow, ktdre
mogtyby uzyska¢ finansowanie z rezerwy wykonania. Zidentyfikowanymi problemami
instytucjonalnymi sa: niski poziom wynagrodzen w administracji oraz duza fluktuacja kadr i trudnosci
z naborami nowych, wykwalifikowanych pracownikéw. Waznym faktem jest to, ze kierownictwo CUPT

podjeto juz dziatania, ktére moga poprawi¢ warunki finansowe pracownikéw.

Przeanalizowano réwniez gotowos$¢ wnioskodawcdw do podjecia sie dodatkowych zadan zwigzanych
z realizacja projektow. Zdecydowana wiekszos¢ z nich jest przekonana o gotowosci swoich instytucji
do realizacji nowych projektow. Podkreslali oni jednak ztozonos$¢ projektow infrastrukturalnych, dtugi
czas podejmowania decyzji i uzyskiwania wszystkich pozwolen, co generuje ryzyko niewykorzystania

$rodkéw w przypadku zbyt pdZznego uruchomienia rezerwy.
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Whnioskodawcy wskazali rowniez dodatkowe projekty, ktdére moga =zostad¢ zrealizowane
z wykorzystaniem srodkéw rezerwy wykonania. W wyniku prowadzonych analiz na licie wskazano
nowe projekty, ktére zostaty ocenione przez ewaluatoréw jako majace wysoki stopien przygotowania

i realne szanse na zakonczenie realizacji w okresie kwalifikowalnosci.

Realizacja nowych zidentyfikowanych przez potencjalnych wnioskodawcédw projektéw moze byc
nierealna ze wzgledu na to, ze na koniec 2018 r. wykorzystano juz 78% dostepnej alokacji. W ocenie
sa rowniez jeszcze wnioski o dofinansowanie. Ponadto podpisywane sa umowy na realizacje projektow
wskazanych w Wykazie Projektéw Zidentyfikowanych. Zespdt badawczy proponuje, po dokonanych

analizach, pozostawienie srodkdw rezerwy wykonania na dotychczasowym poziomie.

Pomimo dostepnych $rodkéw rezerwy w trakcie badania zidentyfikowano dodatkowe
zapotrzebowania na s$rodki w ramach dziatania 3.1. Zdaniem Zespotu ewaluatordw, zasadne wydaje
sie by - przy ewentualnym podziale $rodkéw rezerwy wykonania — podjac decyzje o przeznaczeniu (na
sektor transportu) dodatkowych érodkéw finansowych z innych OP POIiS 2014-2020 lub z innych PO
(w sytuacji, gdyby w innych OP/innych PO nie udato sie zrealizowad celdw posrednich Ram

Wykonania).
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2 Summary

This report is a summary of the study entitled "Ongoing evaluation with mid-term elements concerning
the material progress of the Operational Programme Infrastructure and Environment (OPI&E) for the
years 2014-2020 for mid-term review purposes, including the implementation of the provisions of the
framework and the performance reserve for the axes of OPI&E 2014-2020 implemented by the
CEUTP”. The study was carried out in a hybrid formula by an external Contractor - EVALU Sp. z o.0.
company - and CEUTP experts.

The objectives of the study were: (1) evaluation of the progress made in the implementation of Axes Ill-
VI with regard to the achievement of transport objectives of the OPI&E, (2) analysis of the contribution
of OPI&E 2014 -2020 Axes llI-VI to the implementation of the EU strategy for smart, sustainable and
inclusive growth and (3) evaluation of the adsorption potential and readiness for implementation of the
OPI&E system.

As a result of the study, the degree of achievement of intermediate values defined for 2018 in the area
of output and result indicators, Performance Framework indicators and strategic result indicators was

analyzed.

Taking into consideration the values of indicators which was assigned to the end of 2018 within the
co-financing agreements their estimated target values to be achieved at the end of 2023 significantly
exceed the values set out in the programming documents OPI&E and Detailed description of the Priority
Axes). The largest exceedance concerns the indicator “length of railway lines equipped with ERTMS”
and the indicator "length of upgraded waterways and approach fairways". The indicator "total length
of new roads for less developed regions" is also at a high level. At the end of 2018, the implementation
of the target values of output and result indicators (adopted for 2023) is at a relatively low level. This is
primarily due to the nature of infrastructure projects, where the target indicators are achieved only at

the end of the investment works.

The reasons for such significant exceedance of the indicators can be found in the constantly changing
the List of Identified Projects, or in the introduction of new types of projects possible to be implemented
within the measures of Axes IlI-VI of the OPI&E. What's more also the value of savings within projects
and acceleration of works within (especially in road projects) have also influenced on the value of

indicators.

The situation is similar for the Performance Framework indicators, where almost all indicators
significantly exceeded the intermediate values for 2018, thus meeting the condition of the right to

benefit from the available funds of the performance reserve.

The study also included an analysis of all strategic result indicators for individual axes. The analyses
show that in many cases the indicators planned for 2023 are no longer up to date. This situation
concerns, among others, transport work in intermodal transport, where it has been growing steadily for
several years, or cargo turnover in seaports. Such a trend may be related to investments financed from
the funds of the Operational Programme Infrastructure and Environment, and it may also result from

the general economic situation.
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The greatest difficulty was encountered in estimating the amount of CO; emissions avoided as a result
of the operation of public transport. First of all, it should be borne in mind that this indicator is a
horizontal indicator, the size of which is made up of many more factors independent of public transport.
Moreover, the use of a country-wide horizontal indicator to measure the environmental effects of urban
transport does not allow for a real assessment of the results. Therefore, it is recommended not to
monitor this indicator at the level of OPI&E Axis VI.

The mid-term evaluation was also supposed to answer the question of what is the contribution of
transport axes to the implementation of the development priorities defined, inter alia, in the Europe
2020 Strategy and to verify the added value of the intervention. Projects implemented within the
framework of OPI&E Axes IlI-VI contribute the most to the achievement of the objectives of Priority I
of the Europe 2020 Strategy — Sustainable growth — promoting a more resource efficient, greener and
more competitive economy. The added value of the intervention is achieved primarily through the
implementation of projects located on the TEN-T network, as they ensure inter alia the territorial
cohesion of the EU and improve the free movement of persons and goods. The executed railway
projects improve the territorial cohesion of regions (e.g. metropolitan railway projects). The added value
is also generated by projects executed outside the TEN-T network, such as public transport projects or
the construction of alternative and complementary routes, routing traffic to the main transport corridors.
Social factors are also important, as the investments implemented improve access to infrastructure, e.g.

for the elderly or people with disabilities.

An important element of the study was the verification of factors influencing effectiveness of the OP
implementation and the execution of projects or the achievement of indicators. The main problems
reported by the beneficiaries are mainly: changes in prices/costs of important financial stages of
projects, difficulties with public procurement and the principle of competitiveness, as well as
termination of contracts by contractors, their difficult financial situation, but also problems with

employees or equipment.

A large part of the study was devoted to the evaluation of the readiness of institutions belonging to the
implementation system to take on new obligations resulting from the execution of additional projects.
As a result of the evaluation, it can be stated that the strengths of both the CEUTP and the OPI&E MA
are highly qualified employees with many years of experience in the implementation of this type of
projects. Despite their high workload, they have the capacity to undertake new projects that could be
financed from the performance reserve. The identified institutional problems are: low level of salaries in
administration and high staff fluctuation, but also difficulties in recruiting new, qualified employees. An
important fact is that the management of the CEUTP has already taken measures that may improve the

financial conditions of employees.

The willingness of applicants to undertake additional tasks related to project execution was also
analyzed. The vast majority of them are convinced that their institutions are ready to execute new
projects. However, they stressed the complexity of infrastructure projects, the lengthy decision-making
and permit obtaining process, which creates the risk of funds not being used if the performance reserve

is activated too late.
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Applicants also indicated additional projects that could be implemented using the performance reserve
funds. As a result of the analysis, new projects were identified, which were assessed by the evaluators

as having a high degree of preparation and real chances of completion during the eligibility period.

Execution of the new projects identified by potential applicants may be unrealistic due to the fact that
at the end of 2018, 78% of the available allocation has already been used and verification of grant
applications is conducted. In addition, agreements are signed for the execution of the projects indicated
in the List of Identified Projects. In order to be able to implement all the projects identified, additional
funds are needed. In the opinion of the evaluation team the performance reserve from others OP may
be divided to transport sector (mainly to the 3.1 measure) in case that the mid-term goals are not be

achieved within the other programmes.
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3 Wprowadzenie

Badanie ewaluacyjne pn. ,Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020
wdrazanych przez CUPT” prowadzone byto w formule hybrydowej w dwdch etapach. Realizacje
pierwszej czesci badania powierzono wybranemu, w drodze postepowania przetargowego,
Wykonawcy zewnetrznemu - firmie EVALU Sp. z o0.0., ktéra w okresie kwieciern — grudzieri 2018 r.

przeprowadzita analize w obszarach:

1 wktadu osi lll - VI POIiS w realizacje unijnej strategii na rzecz inteligentnego zréwnowazonego
rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu,

f  potencjatu absorpcyjnego i gotowoéci wdrozeniowej systemu POIiS 2014-2020.

Druga cze$¢ badania, tj. ocene postepéw wdrazania osi lll - VI POIiS na drodze do osiagniecia celéw
sformutowanych w POIiS oraz aktualizacje danych zawartych w raporcie Wykonawcy zewnetrznego,
w okresie styczen - marzec 2019 r., przeprowadzili eksperci wewnetrzni CUPT pozostajacy
w funkcjonalnej niezaleznosci od komérek odpowiedzialnych za realizacje POIiIS, gtéwnie w kontekscie
dziatan zwiazanych z programowaniem i wdrazaniem projektéw. Taki podziat prac zapewnit optymalne
zarzadzanie procesem badawczym, przy zachowaniu bezstronnosci w przypadku ocen dotyczacych
m.in. potencjatu administracyjnego CUPT. Przedmiotowy raport stanowi podsumowanie prac
prowadzonych przez firme EVALU Sp. zo.0. oraz ekspertéw wewnetrznych CUPT i zawiera
najwazniejsze informacje otrzymane w toku prowadzonych analiz wraz z wnioskami i rekomendacjami.

3.1 Zatozeniai cele badania

Fundusze europejskie stanowia wazna czes¢ finansowania inwestycji zapewniajacych dynamiczny,
trwaty i zréwnowazony rozwdj Polski. W ramach POIiS 2014-2020 na realizacje inwestycji w obszarze
transportu, wpisujacych sie w cele okreslone w unijnej Strategii na rzecz inteligentnego
zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, alokowano 84 mld zt, z czego

podpisane do korica 2018 r. umowy o dofinansowanie wyczerpuja alokacje w 78%?1.

Na etapie programowania POIiS 2014-2020 okredlono ramy i rezerwe wykonania dla wszystkich osi
(poza pomoca techniczna). Wskazano réwniez wartosci wskaznikdw rzeczowych i finansowych, ktére
powinny zostac osiagniete na koniec 2018 r. Poziom ich wartosci posrednich, ale réwniez wktad
projektéw w realizacje unijnej ww. Strategii i mozliwosci absorpcyjne beda podstawa do analizy
i podziatu przez Instytucje Zarzadzajaca POIliS (Departament Programdéw Infrastrukturalnych
w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju), srodkdéw finansowych dostepnych w ramach rezerwy

wykonania.

W tym celu przeprowadzono analize realizowanych przez CUPT dziatan w kontekscie osiagniecia
zaktadanych na 2018 r. wartosci celéw posrednich, identyfikacji dodatkowych, mozliwych do realizacji

w perspektywie do 2023 r. projektéw, ale réwniez mozliwosci systemu instytucjonalnego (Instytugcji

1 Stan na 31.12.2018 r., dane pochodzace z systemu SL2014.



Zarzadzajacej, Instytucji Posredniczacej oraz potencjalnych wnioskodawcéw) do przyjecia

dodatkowych zadan zwigzanych z wdrazaniem nowych projektow.

Ocena aktualnego stanu wdrazania, w tym skutecznosci wdrozenia celéw posrednich, zgodnie ze
stanem na koniec 2018 r. moze réwniez stanowié podstawe do przeprowadzenia przez Instytucje
Zarzadzajaca zmian w POIiS 2014-2020. Prowadzone badanie sktadato sie z trzech zadan, w ramach

ktorych:

1 dokonano oceny postepdéw wdrazania Ill — VI OP POIiS 2014-2020 na drodze osiggniecia
celdw sformutowanych w programie operacyjnym;

f  oceniono wkiad Il - VI OP POIiS 2014-2020 w realizacje unijnej Strategii na rzecz
inteligentnego zrdéwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu;

1 wskazano przyktady mechanizmdw i efektdéw wpisujacych sie w cele tej Strategii oraz cele
okreslone w innych dokumentach strategicznych z sektora transportu;

1 oceniono wystapienie wartosci dodanej, jaka jest uzyskiwana przez Polske iUE dzieki
wdrazaniu interwencji w ramach IlI-VI OP POIiS 2014-2020;

1 przeanalizowano ewentualny wptyw tzw. BREXIT'u na skuteczno$¢ wdrazania osi
transportowych w obecnej perspektywie finansowej;

1 wskazano i omdéwiono czynniki majace wptyw na realizacje zaktadanych wartosci wskaznikdw;

f przedstawiono analize wskaznikdw rezultatu strategicznego POIiS 2014-2020, w sektorze
transportu;

1 przeanalizowano gotowos¢ instytucji zaangazowanych we wdrazanie oraz wnioskodawcéw
-Vl OP POIiS 2014-2020 do podjecia nowych obowiazkéw w obecnej perspektywie
finansowej;

1 wskazano liste oraz ocene potencjalnych projektéw,

i , . . Cele badania
ktore mogtyby by¢ zrealizowane w obecnej

perspektywie finansowej; 9 ocena postepdw wdrazania,

I przeprowadzono ocene potencjatu absorpcyjnego f ocena wkiadu POIiS w unijna
l1I-VI OP POIiS 2014-2020 oraz analize mozliwych Strategie,
przesunie¢ srodkéw rezerwy wykonania w ramach 1 ocena gotowosci instytucji i
tych OP. whnioskodawcow do realizagji

nowych projektéw.
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3.2 Kryteria badawcze

Proces badawczy byt prowadzony z wykorzystaniem réznorodnych kryteridw, powigzanych

z pytaniami badawczymi. Wykorzystane kryteria zostaty opisanie na schemacie ponize;j.

Schemat 1 Wykorzystane w badaniu kryteria badawcze wraz z ich opisem

Zrédto: opracowanie wiasne

Dodatkowo zbadano tzw. unijng warto$¢ dodang tj. stopieri, w ktérym korzysci odniesione dzieki
wdrazaniu projektéw POIliS maja szerszy wptyw na sytuacje spoteczno — gospodarcza kraju i realizacje
celdw unijnej strategii na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu

spotecznemu.
3.3 Wykorzystane metody badawcze

W toku realizacji badania ewaluacyjnego, wykorzystano triangulacje metod badawczych. Triangulacja
pozwala na uzyskanie bardziej wiarygodnych i pogtebionych wnioskdw, ktdre nie mogtyby zostad
wyciagniete przy zastosowaniu wytacznie tylko jednej metody badawczej. Podejscie takie pozwala na
uchwycenie réznych aspektdw badanego przedmiotu, np. udzielenie odpowiedzi na pytania o skale
zjawisk (dzieki zastosowaniu metod ilosciowych) oraz gtebsze zrozumienie specyfiki problemdw (dzieki
zastosowaniu metod jakos$ciowych). Umozliwia rowniez wykorzystanie mocnych stron kazdej metody,
przy wzajemnej neutralizacji ich stabosci Raport koricowy jest wynikiem badania Zespotu ds. ewaluacji
w CUPT oraz Wykonawcy zewnetrznego — firmy EVALU Sp. z 0.0. W ramach prac zastosowano

nastepujace metody badawcze:
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1 Etap | — firma EVALU: analiza danych zastanych, ankiety elektroniczne z beneficjentami
i wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi, wywiady pogtebione z kluczowymi
przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie i wdrazanie POIiS 2014-2020
w sektorze transportu oraz z wybranymi pracownikami tych instytucji, wywiady pogtebione
z whnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi, wywiady pogtebione z potencjalnymi
whnioskodawcami, studia przypadku, wizje lokalne na miejscu realizacji inwestycji, panele
eksperckie oraz modelowanie ekonometryczne i analize SWOT.

1 Etap I — CUPT - analiza danych zastanych, analiza SWOT, wywiady pogtebione z
pracownikami CUPT.

3.4 Opis przyjetej metodologii

W trakcie realizacji badania zostaty wykorzystane dane ze zrddet zastanych, czyli dane i informacje,
ktére nie zostaty wytworzone na potrzeby prowadzonego badania. Dane byly gromadzone
i analizowane na kazdym etapie badania. Analiza objeta m.in.: dokumenty programowe, dane
monitoringowe, dokumentacje projektowe, akty prawa krajowego ieuropejskiego, wyniki badan
ewaluacyjnych oraz innych analiz zwigzanych tematycznie z przedmiotem badania, dodatkowe

opracowania i dokumenty.

Zgodnie z przyjeta metodologia, zrealizowano badanie ankietowe — CAWI, ktére zostato skierowane
do 2892 wnioskodawcéw Il - VI OP POIIS (zaréwno skutecznych, jak i nieskutecznych?). W sumie
osiggnieto zwrot ankiet na poziomie 65%. Struktura populacji i proby badawczej przedstawiona
zostata w ponizszej tabeli.

Tabela 1 Struktura populacji i proby badawczej w badaniu CAWI

Dziatanie POIiS Populacja (N) Préba (n) Odsetek (n/N)
3.1 42 37 88%
3.2 68 16 24%
4.1 12 10 83%
4.2 49 40 82%
5.1 34 25 74%
5.2 35 28 80%
6.1 49 33 67%
Suma 289 189 65%

Zrddto: opracowanie wtasne.

Ankiety wystano réwniez do potencjalnych wnioskodawcéw POIiS 2014-2020, ktérzy zadeklarowali,
ze posiadaja przygotowane projekty mozliwe do zrealizowania, gdyby okazato sie, ze pojawia sie
dodatkowe $rodki finansowe z uwzglednieniem koricowego okresu kwalifikowalnosci wydatkéw do

31 grudnia 2023 r. Ankieta elektroniczna zostata skutecznie dostarczona do wszystkich 73

2 Badanie CAWI realizowane byto przez Wykonawce zewnetrznego w pierwszym etapie badania (raport czastkowy zostat
zatwierdzony we wrzeéniu 2018 r.).

3 Przez wnioskodawcéw skutecznych nalezy rozumieé wnioskodawcow, ktérzy zawarli UoD, czyli beneficientéw, a przez
whnioskodawcdéw nieskutecznych nalezy rozumie¢ wnioskodawcdw, ktdérzy ztozyli WoD, ale nie zawarli UoD z powodu
negatywnej oceny WoD, wycofania sie wnioskodawcy itp.
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potencjalnych wnioskodawcdw. W sumie liczba wypetnionych ankiet wyniosta 53 (zwrotnosé na

poziomie 73%).

W ramach realizacji badania przeprowadzono tgcznie 39 wywiaddw pogtebionych z przedstawicielami
CUPT, 1Z POIiS 2014-2020, przedstawicielami wnioskodawcédw skutecznych (beneficientéw) i
nieskutecznych, oraz potencjalnymi wnioskodawcami, tj. tymi ktdrzy ztozyli wnioski w chwili realizacji
przedmiotowego badania. Ponadto w ramach realizacji badania przeprowadzono dwa wywiady
z ekspertami, posiadajacymi wiedze idoswiadczenie w zakresie BREXIT'u, tj.: przedstawicielem

Departamentu Strategii Rozwoju MIiR oraz ekspertem zewnetrznym.

Tabela 2 Liczba przeprowadzonych wywiaddw

Przedstawiciele Liczba wywiadéw

Instytucja Posredniczaca - CUPT 16
Instytucja Zarzadzajaca POIiS - MIiR 4
Beneficjentéw i wnioskodawcéw 14
nieskutecznych

Potencjalni wnioskodawcy 3
Ekspertéw 2
tacznie 39

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zrealizowano 6 studiow przypadkdw, do ktérych wybrano projekty realizowane w zakresie: transportu
publicznego, transportu drogowego, transportu kolejowego, transportu morskiego, transportu

lotniczego. W ramach tych projektéw odbyty sie réwniez wizje lokalne.

Zorganizowano dwa panele eksperckie, w trakcie ktérych omdwiono wstepne wyniki prac oraz
przedyskutowano kwestie zwiazane z budzetem unijnym (pierwszy panel) oraz podsumowano caty
proces badawczy i przedyskutowano wnioski i rekomendacje wynikajace z prowadzonych prac

badawczych (drugi panel).

Dodatkowo przeprowadzono analize SWOT w odniesieniu do potencjatu absorpcyjnego i gotowosci
wdrozeniowej systemu POIiS 2014-2020 w obszarach wspieranych w ramach IlI-VI OP do
zrealizowania dodatkowych projektéw. W analizie SWOT wykorzystane zostaty informacje zebrane

w ramach pozostatych metod i technik badawczych.
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4 Woyniki badania

4.1 Postep rzeczowo-finansowy llI-VI OP POIi$ 2014-2020

W ponizszym rozdziale przedstawiono krdétka charakterystyke postepu finansowego, poziomu
realizacji wskaznikéw produktu i rezultatu bezposredniego (wskazniki wymienione w SzOOP) oraz
analize poziomu osiggania wskaznikdw rezultatu strategicznego (wraz z prognoza mozliwosci ich

osiagniecia na koniec perspektywy finansowej).

4.1.1 Postep finansowy

Charakteryzujac postep finansowy, w pierwszej kolejnoséci zwrdcono uwage na liczbe iwartosé
podpisanych uméw o dofinansowanie (UoD) oraz poziom zakontraktowanej alokacji — szczegdty
przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 3 Podpisane UoD oraz stopieri wykorzystania alokacji w ramach Il - VI OP POIiS 2014-2020 (w min PLN)
Wartos¢é Podpisane UoD

Dziatanie / O$ priorytetowa " Wydatki Wyk t
alokacji* Liczba .Yda : w czeéci UE ykorzystan
kwalifikowalne a alokacja
45 75%

Dziatanie 3.1 Rozwdj drogowej i lotniczej

sieci TEN-T 34642 30694 26 064
Dziatanie 3.2 Rozwdj transportu morskiego,
$rédladowych drég wodnych i potaczen 5931 43 6 147 4 360 74%
multimodalnych
_Razem Il OP RO?WOJ sieci drogowej TEN-T 40573 a8 36 841 30 424 75%
i transportu multimodalnego
Dziatanie 4.1 Zwiekszenie dostepnosci
transportowej osrodkéw miejskich lezacych
5562 11 4 050 3443 62%

w sieci drogowej TEN-T i odciazenie miast
od nadmiernego ruchu drogowego

Dziatanie 4.2 Zwiekszenie dostepnosci
transportowej osrodkéw miejskich lezacych

poza siecia drogowa TEN-T iodcigzenie 7 186 36 7 134 6048 83%
miast od nadmiernego ruchu drogowego
(Regiony stabiej rozwiniete)

I:eix::tm IV OP Infrastruktura drogowa dla 12 747 47 11 184 9490 74%

Dziatanie 5.1 Rozwdj kolejowej sieci TEN-T 14 506 26 14 950 12 019 83%

Dziatanie 5.2 Rozwdj transportu

(0]

s o (e TR 6724 32 6575 4730 70%
Razem V OP Rozwdj transportu kolejowego 21229 58 21525 16 749 79%
w Polsce

Dziatanie (?‘.1 Rozwo;I publicznego 9241 47 13150 8700 94%
transportu zbiorowego w miastach

Razem VI O-P Rozwdj n-|skoem|syjnego 9241 47 13 150 8700 94%
transportu zbiorowego w miastach

tACZNIE: 83 790 240 82 700 65 364 78%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie systemu SL2014 (stan na 31.12.2018).

4 Wartos$¢ alokacji przeliczono wg kursu obowigzujacego na grudziert 2018 r. 1 EUR = 4,2916 PLN. Kwota alokagji
uwzglednia tzw. tymczasowa nadkontraktacje na poczet $rodkédw "zamrozonych" do korica 2018 r. w ramach
rezerwy wykonania.
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Jak pokazuja dane w powyzszej tabeli poziom zakontraktowania srodkéw w ramach osi wdrazanych
przez CUPT wynosi 78%. Najwyzszy poziom kontraktacji wystepuje obecnie w Dziataniu 6.1 (94%)
oraz 4.2 i 5.1. po 83%. Najnizszy poziom kontraktacji — 62% wystepuje w Dziataniu 4.1.

Ponizsza tabela prezentuje zatwierdzone przez IZ/IC deklaracje wydatkdw, ich poziom na koniec 2018 r.

wynidst 34% wykorzystanej alokacji.

Tabela 4 Informacja dotyczaca wykonania certyfikacji (wydatki kwalifikowalne w min PLN)

Deklaracje wydatkéw zatwierdzone

Dziatanie / O% ori Wartos¢ .
ziatanie / Os priorytetowa alokagji® Wydatki w czedci UE Wykorzystana
kwalifikowalne alokacja
D_zia]’fanie 3.1 Rozwdj drogowej i lotniczej 34642 21829 18543 54%
sieci TEN-T
Dziatanie 3.2 Rozwdj transportu morskiego,
srodladowych drég wodnych i potaczen 5931 188 160 3%
multimodalnych
-Razem Il OP Ro?wéj sieci drogowej TEN-T 40573 22 017 18 703 46%
i transportu multimodalnego
Dziatanie 4.1 Zwiekszenie dostepnosci
transportowej osrodkéw miejskich lezacych 5562 2954 1916 34%

w sieci drogowej TEN-T i odcigzenie miast
od nadmiernego ruchu drogowego
Dziatanie 4.2 Zwiekszenie dostepnosci

transportowej osrodkéw miejskich lezacych

poza siecia drogowa TEN-T iodcigzenie 7 186 3069 2 600 63%
miast od nadmiernego ruchu drogowego

(Regiony stabiej rozwiniete)

2?::tm IV OP Infrastruktura drogowa dla 12 747 5322 4516 35%

Dziatanie 5.1 Rozwdj kolejowej sieci TEN-T 14 506 3266 2776 19%

Dziatanie 5.2 Rozwdj transportu

0
kolejowego poza TEN-T Dk e 2= L=
Razem V OP Rozwdj transportu kolejowego 21229 4423 3759 18%
w Polsce
Dziatanie (?‘.1 Rozwo;I publicznego 9241 2019 1469 16%
transportu zbiorowego w miastach
Razem VI O.P Rozwdj n_nskoemlsyjnego 9241 2019 1469 16%
transportu zbiorowego w miastach
LACZNIE: 83790 33781 28 448 34%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych SL (stanna 31.12.2018).

Do konca 2018 r. w ramach wszystkich dziatan transportowych, realizowanych przez CUPT
przeprowadzono tacznie 184 nabory konkursowe i pozakonkursowe o tgcznym budzecie w wysokosci
78 mld zt. We wszystkich naborach przeprowadzonych od poczatku realizacji programu ztozono 314
WoD. Nabory konkursowe przeprowadzono w ramach wszystkich dziatan, poza dziataniem 3.1., gdzie
nabory odbywaty sie jedynie w formie pozakonkursowej. W ramach przeprowadzonych naboréw

podpisano tacznie 240 UoD, a 19 wnioskdéw o dofinansowanie (WoD)® jest jeszcze w ocenie. Na koniec

5j.w.
6Stanna 31.12.2018r.
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2018 r. zatwierdzono tacznie deklaracje wydatkéw o

wartosci ponad 33 mld PLN wydatkéw kwalifikowalnych, z Do korica 2018 r.:

czego 28 mld to wartos¢ srodkéw UE. Stanowi to 34%

dostepnej alokacji. Wykorzystanie alokacji na podstawie T wykorzystano /8%
alokacji

i podpisano 240 UoD

T w trakcie oceny 19

podpisanych UoD, zatwierdzonych wnioskéw o ptatnosc
(WoP) oraz deklaracji wydatkdéw, z uwzglednieniem WoD

bedacych jeszcze w ocenie przedstawia ponizszy wykres.

WoD.
Woykres 1 Stan wdrazania Ill — VI OP POIiS 2014-2020
70,00
4
o 60,00
>
C 50,00
0
S 40,00
30,00
20,00 28,4 mid PLN
10,00
0,00 il
UoD podpisane WoD w ocenie WoP zatwierdzone Deklaracje wydatkow

Zrbdto: opracowanie wiasne, stan na 31.12.2018 r.

Jednym z kluczowych wskaznikéw Ram Wykonania, okreélonym w POIiS 2014 - 2020 dla
poszczegdlnych OP jest wskaznik finansowy okreslajacy catkowita kwote certyfikowanych wydatkéw

kwalifikowanych. Poziom certyfikacji na koniec 2018 r. i cel dla 2023 r. przedstawia ponizszy wykres.

Wykres 2 Wykonanie certyfikacji na koniec 2018 r.

12,00
3
T 10,00
S 8,00
2 6,00
= 4,00
i []
OPI1Il OP IV OP IV OoPV OP VI
PI 7i, 7ii Pl 7a,7b Pl 7b PI 7i, 7ii Pl 4v
= Warto$é na koniec 2018 Cel poéredni POIiS  m Cel koricowy POIS

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych z systemu SL2014 oraz danych z POIiS oraz SzOOP2014-
2020
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Analizujac poziom certyfikacji poszczegdlnych OP na koniec
2018 r. mozna stwierdzic, ze prawie wszystkie osie osiggnety Na koniec 2018 r. cel podredni dot,

zaktadany na 2018 r. finansowy cel posredni. W wiekszosci poziomu certyfikagji zostat

przypadkow nawet znacznie go przekroczyty, realizujac ponad zrealizowany, a w wickszoéci osi

50% wiecej niz zaktadany poziom, wypetniajac jeden z przekroczony.
warunkow, umozliwiajacy uzyskanie rezerwy wykonania.

Jedynie w przypadku VI OP poziom certyfikacji nie przekroczyt

100%, osiagajac na koniec 2018 r. 95% zaktadanej wartosci certyfikacji. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze
jedynie w przypadku dwoéch OP — Il i IV (dla regiondw lepiej rozwinietych) wykonanie poziomu
certyfikacji na koniec 2018 r. realizuje ok. 50% zaktadanej na koniec 2023 r. wartosci — odpowiednio
46% i 48%. W V i VI OP poziom ten nie przekracza 20% wartosci planowanej na koniec 2023 r.
Przyczyna niskiego poziomu certyfikacji, szczegdlnie w przypadku osi V moga by¢é m.in. znaczace
opdznienia w pozyskiwaniu kompletu pozwolen na budowe, czy tez opdznienia w podpisaniu
gtéwnych kontraktéw w ramach uméw. CUPT na biezaco monitoruje postep prac w ramach UoD.
Jednak biorac pod uwage fakt, ze projekty infrastrukturalne generuja wydatki dopiero w ostatniej fazie
inwestycyjnej oraz zaktadang na 2019 r. wysokoé¢ zatwierdzonych deklaracji o ptatno$é, mozna

whnioskowad, ze okreslony na 2023 r. cel zostanie zrealizowany.

4.1.2 Wskazniki produktu i rezultatu

Ponizej zamieszczono informacje o realizacji wskaznikdw produktu irezultatu bezposredniego
w podziale na llII-VI POIi$ OP 2014-2020 oraz informacje o poziomie realizacji wskaznikéw Ram
Wykonania.

Tabela 5 Postep rzeczowy I-VI osi priorytetowych POIi$ 2014-2020

. Realizacja wskaznika Wartos¢ docelowa dla 2023 r.
Nazwa wskaznika Kategoria S

OP Catkowita dtugosé nowych drég,
] w tym TEN-T (CI) [km]

OP Liczba wspartych portéw

1 lotniczych [szt.]

nd 1159,19 4477 757 1311,11

nd 410 0 8 8

Liczba terminali zbudowanych lub
rozbudowanych zlokalizowanych Nd 7 0 3 7
w sieci TEN-T [szt.]
Dtugoé¢ zbudowanych lub
zmodernizowanych nabrzezy Nd 4612,40 0,00 8000 8000
w portach morskich [mb]
Dtugos¢ zmodernizowanych
toréw wodnych i podejsciowych Nd 74,57 0,00 6,5 74,57
[km]

OP
]

OP
]

OP
]

7 Stabiej rozwiniety, lepiej rozwiniety.

& Na podstawie podpisanych UoD zarejestrowanych w SL2014 do korica okresu sprawozdawczego (stan na
31.12.2018).

® Na podstawie ostatnich zatwierdzonych WoP zarejestrowanych w SL2014 do korica okresu sprawozdawczego
(stanna 31.12.2018).

10 Wedtug stanu na 31.12.2018 r. warto$¢ wskaznika na podstawie UoD wynosita 4, zgodnie z informacjami od
beneficjenta, planowane jest zwiekszenie tego wskaznika do 8 wspartych portéw lotniczych.
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OP
]

OP
]

OP

OP

OP

OP

OP

OP
Vi

OP
Vi

Nazwa wskaznika

Catkowita dtugos¢ nowych lub
zmodernizowanych $rédladowych
drég wodnych [km]

Liczba budowli hydrotechnicznych
na $rédladowych drogach
wodnych [szt.]

Catkowita dtugosé nowych drég
(Cl) [km]

w tym: Catkowita dtugosé nowych
drég, w tym TEN-T (Cl) [km]

Catkowita dtugosé
przebudowanych lub
zmodernizowanych drég (Cl) [km]
w tym: Catkowita dtugosé
przebudowanych lub
zmodernizowanych drég, w tym
TEN-T (Cl) [km]

Catkowita dtugosé nowych drég
(Cl) [km]

Catkowita dtugosé nowych drég
(C1) [km]

Catkowita dtugosé
przebudowanych lub
zmodernizowanych drég (Cl) [km]
Catkowita dtugosé
przebudowanych lub
zmodernizowanych linii
kolejowych w tym TEN-T (CI) [km]
Liczba zakupionych/
zmodernizowanych pojazddéw
kolejowych [km]
Dtugo$é¢ linii kolejowych
wyposazonych w system ERTMS
[km]

Catkowita dtugosé
przebudowanych lub
zmodernizowanych linii
kolejowych [km]

Liczba zakupionych/
zmodernizowanych pojazdéw
kolejowych [szt.]
Catkowita dtugos$é nowych lub
zmodernizowanych linii
tramwajowych i linii metra (Cl)
[km]

Liczba zakupionych lub
zmodernizowanych jednostek
taboru pasazerskiego
W publicznym transporcie
zbiorowym komunikacji miejskiej
[szt.]

Kategoria

regionu’

Nd

Nd

stabiej
rozwiniet
e
stabiej
rozwiniet
e
stabiej
rozwiniet
e

stabigj
rozwiniet
e

lepiegj
rozwinigt
e
stabiej
rozwiniet
e
stabiej
rozwinigt
e

Nd

Nd

Nd

Nd

Nd

nd

Nd

Realizacja wskaznika

Szacowana
8

46,77

171,93

171,93

19,13

19,13

156,07

70,23

560,93

388,00

14 582,12

330,17

116,00

219,27

943

0,00

32,14

32,14

2,90

2,90

95,28

5,02

48,96

0,00

0,00

2,18

0,00

6,33

172

Wartoé¢ docelowa dla 2023 r.

199

77

109

522

167

480

103

222

298

199

171,93

171,93

189,55

72,34

605,18

388

14 582,12

367,62

222

224,02

1187

Zrédto: Zatacznik 1A. Informacja kwartalna z realizagji priorytetu, czes¢ finansowa (informacja za IV kwartat 2018 r.)
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Aktualny poziom realizacji wiekszosci wskaznikéw produktu irezultatu bezposredniego jest na
relatywnie niskim poziomie - co w zasadzie nie powinno by¢ zaskoczeniem majac na uwadze, ze
najczesciej wskazniki beda osiggane po zakonczeniu prac inwestycyjnych, a wartosci docelowe
odnosza sie do 2023 r. Najwyzszy poziom realizacji dotyczy dtugosci nowych drég w ramach dziatania
3.1 i 4.2. (odpowiednio 59% i 87% realizacji wartosci docelowej na koniec 2023 r.) oraz ,liczby
zakupionych/zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie

zbiorowym komunikacji miejskiej”, ktéry na koniec 2018 r. osiagnat juz 58% wartosci docelowe;.

W przypadku danych monitoringowych na koniec 2018 r. bardzo duze przekroczenie zaktadanej
wartosci docelowej odnotowano we wskaznikach ,,dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system
ERTMS” (3038%) oraz wskazniku ,dtugosé zmodernizowanych toréw wodnych i podejSciowych”
(1147%). Przyczyna przekroczeh moze by¢ fakt, iz na etapie programowania WPZ nie zawierat
zadnych projektéw z tych obszardw, natomiast przy jego aktualizacji dodano nowe projekty, w ktérych

z obszaru modernizacji toréw wodnych jeden z projektéw zaktada modernizacje 62 km tordw.

Gtéwnymi czynnikami wptywajacymi na réznice pomiedzy planowana wartoscia wskaznikdw na etapie

programowania a realnym poziomem wykonania moga by¢:

f zmiany w dokumencie programowym - POIi$ 2014-2020 dotyczace m.in.:

0 aktualizacji Wykazu Projektéw Zidentyfikowanych (WPZ) — planowane na etapie
przygotowania dokumentéw programowych (POIliS i SzOOP) wartoéci wskaznikédw
dla celu posredniego i wartosci docelowe szacowane byty na podstawie aktualnego na
ten okres WPZ oraz przyjetych zatozen. W trakcie okresu realizacji WPZ byt
wielokrotnie aktualizowany (od 2015 r. do konica 2018 r. obowiagzywato 35 wersji
WPZ). Na koniec 2018 r. znacznie zwiekszono liczbe projektéw w Il — VI OP POIiS
(tacznie jest to wzrost o ¥ w stosunku do pierwotnej listy). Wiele projektéw z WPZ
ma juz podpisane UoD i osiggaja planowane wskazniki, co w efekcie skutkuje
przekroczeniem wartosci w stosunku do planéw na 2018 r.;

0 wprowadzenia nowych typdw projektéw (np. wprowadzenie inwestycji punktowych
obiektéw infrastruktury zeglugowej, w tym posiadajacych w catosdci lub czedci
parametry wyzsze niz lll klasa!!, zmian w zakresie finansowania taboru miejskiego
poprzez wprowadzenie konkursowego trybu wyboru czy rozszerzenie wsparcia na
tzw. miasta drednie). W przypadku wskaznika dotyczacego dtugosci
zmodernizowanych toréw podejsciowych w pierwotnej wersji WPZ nie zaktadano
realizacji projektéw w tym zakresie, podczas gdy w momencie aktualizacji WPZ
podjeto decyzje o realizacji tego typu projektédw, tym samym warto$é wskaznika
znaczaco przekroczyta w 2018 r. zaktadane wartosci posrednie i docelowe;

1 zmiany w wartosciach projektéw - na etapie realizacji projektéow, po podpisaniu przez
beneficjentdw umdéw z wykonawcami kontraktow, pojawity sie oszczednosci, ktére mozna byto
przeznaczy¢ na realizacje dodatkowych projektéw lub tez ogtoszenie konkursow (np. w
przypadku dziatan 5.2 i 6.1. w 2018 r. nie planowano przeprowadzenia naboru, jednak w
wyniku powstatych oszczednosci mozliwe byto wytonienie nowych projektow, ktdre

przyczyniaja sie do osiggniecia wartosci docelowych planowanych wskaznikéw),
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Biorac pod uwage powyzsze warunki oraz obecny

stan realizacji UoD, jak tez uwzgledniajac fakt, ze w Cele posrednie w odniesieniu do

ramach Il — VI OP nie planowane jest wskaznikéw postepu rzeczowego
przeprowadzenie w 2019 r. nowych naboréw!?, a zostaty osiagnigte, a w wigkszosci
jedynie procedowanie z projektami z WPZ, w przypadkow przekroczone.

ramach niniejszego badania  ewaluacyjnego

dokonano  weryfikacji wartosci  wskaznikow

posrednich (zgodnie ze stanem aktualnym) oraz

wskaznikdw docelowych. Weryfikacja opiera sie na danych pochodzacych z podpisanych UoD oraz
WoD bedacych w trakcie weryfikacji (zgodnie ze stanem na koniec 2018 r. w weryfikacji pozostaje
jeszcze 19 wnioskdw) oraz przy uwzglednieniu projektéw z WPZ, w ramach ktérych planowane jest

podpisanie UoD na koniec marca 2019 .

4.1.3 Realizacja Ram Wykonania

Ponizej przedstawiono poziom realizacji celdéw posrednich Ram Wykonania, ktéry bedzie jedna
z przestanek uruchomienia, badz nie, rezerwy wykonania. Prawo do skorzystania z rezerwy wykonania
uzyskuje sie dopiero wtedy, gdy przeglad wynikdw odbywajacy sie w 2019 r. wykaze, ze dana o$
osiagneta wyniki wczesniej zadeklarowane w Ramach Wykonania. Weryfikowanie stopnia wdrazania
interwencji trwa przez caty okres programowania, jednakze w procesie weryfikacji zostaty
wyodrebnione dwa kluczowe etapy: po 2018 r. i po zakonczeniu wdrazania interwencji 2014-2020.
Przeglad $rédokresowy obejmie wyniki wdrazania interwencji w okresie do 31.12.2018 r. Zgodnie
z Rozporzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE) nr 215/2014 cele posrednie i koricowe:

1 uwaza sie za osiagniete jezeli wszystkie wskazniki zawarte w Ramach Wykonania osiggnety
co najmniej 85% wartosci celu posredniego do korica 2018 r. lub co najmniej 85% wartosci
koricowej do konca 2023 r,;

1 w drodze wyjatku, w sytuacji, w ktérej Ramy Wykonania obejmuja trzy i wiecej wskaznikdw,
cele uwaza sie za osiagniete, jezeli wszystkie z wyjatkiem jednego, wskazniki osiagnety co

najmniej 85% wartosci docelowych na dany okres, a jeden wskaznik co najmniej 75%.
Niepowodzenie w osiggnieciu celéw skutkuje utrata rezerwy dla danej osi:

1 powaznym niepowodzeniem okresla sie sytuacje, w ktérej w Ramach Woykonania
zawierajacych nie wiecej niz 2 wskazniki, jeden z nich nie osiagnat 65% wartosci docelowej na
dany okres;

1 analogiczna ocena dotyczy Ram Wykonania zawierajacych wiecej niz 2 wskazniki, w ktdrych

poziomu 65% nie osiggnety co najmniej 2 wskazniki.

12 Jednakze na koniec 2019 . planowane jest ogtoszenie 2 nowych konkurséw w sektorze kolejowym w zakresie
doposazania taboru kolejowego i dostosowania do wymogodw ochrony $rodowiska
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Tabela 6 Poziom realizacji wskaznikéw Ram Wykonania

Wartosé

Typ Kategoria osiagnieta na Cel posredni % realizacji
Wskaznika Nazwa wskaznika/ KEW regionu koniec 2018 z programu . celu_
posredniego
Wskaznik Catkowita kwota
OP Il . certyfikowanych wydatkéw nd 5138 2735 188%
finansowy

kwalifikowanych [EUR]
Wskaznik  Catkowita dtugos¢ nowych

OP Il d 447,70 0 -
produktu drég, w tym TEN-T [km] n
Kluczowy Catkowita dtugosé
OP IIl etap  budowanych —dreg  wedtug nd 1159,19 454 255%
wdrozenio zawartych umow
wy o dofinansowanie [km]
Catkowita kwota
Wskaznik tabiegj
OP IV ﬁn:nzzu certyfikowanych  wydatkéw roivavir:?te 1202 713 168%
Y kwalifikowanych [min EUR] <
Wskaznik Catkowita kwota lepici
OPIV . °N certyfikowanych  wydatkow rozw‘;ni’ " 38 20 193%
Y kwalifikowanych [min EUR] =
OP IV Wskaznik Cajrkownta dtugosé¢  nowych s’ra_bl.ej 127.42 0 )
produktu drég [km] rozwiniete
Kluczowy Catkowita dtugosé
OP IV eta_p _ budowanych  drég Wed’r,ug s’ra%:)l.ej 328,00 111 295%
wdrozenio  zawartych umow rozwiniete
wy o dofinansowanie [km]
OP IV Wskaznik Cafkownta dtugos¢ nowych Ieplelj 0,00 0 )
produktu drég [km] rozwiniete
Kluczowy Catkowita dtugosé
OP IV eta_p _ budowanych  drég Wed’r,ug |eF?Ie.j 8.96 7 128%
wdrozenio  zawartych umow rozwiniete
wy o dofinansowanie [km]
Wskaznik Catkowita kwota
OPV finansow certyfikowanych wydatkéw nd 1034 589 175%
Y kwalifikowanych [min EUR]
Catkowita dtugosé
oPV Wskaznik przebudowanych lub nd 5114 0 .
produktu zmodernizowanych linii ’
kolejowych [km]
Catkowita dtugosé
Kluczowy
ota przebudowywanych lub
OPV _p i modernizowanych linii nd 891,10 281 317%
wdrozenio . .
w kolejowych wg umow
y o dofinansowanie [km]
Wskaznik Catkowita kwota
OP VI . certyfikowanych wydatkéw nd 472 497 95%
finansowy

kwalifikowanych [min EUR]
Catkowita dtugos$¢ nowych lub

opvi Wskazniko L dernizowanych linii nd 6,33 0 .
produktu . e
tramwajowych i linii metra [km]
Catkowita  dtugo$¢  nowo
Kluczowy budowanych lub
oPVI etap  modemizowanych finii nd 219,27 28 783%
wdrozenio  tramwajowych i linii metra wg
wy zawartych umow

o dofinansowanie [km]

Zrédto: Zatacznik 1A. Informacja kwartalna z realizacji priorytetu - czes¢ finansowa (informacja za IV kwartat 2018r).

Analizujac powyzsza tabele zwraca uwage fakt, iz prawie wszystkie wskazniki celu posredniego

zostaty znaczaco przekroczone, zgodnie ze stanem na koniec 2018 r., jedynie w przypadku wskazZnika
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finansowego dla VI OP zostat on zrealizowany na poziomie 95%, co jednak miesci sie w zatozeniach

podziatu celu rezerwy wykonania.

W przypadku Il i IV OP do szacunkdw wartosci docelowej dla wskaznika przyjeto zatozenia Programu
Budowy Drég Krajowych (PBDK), ktory w 2017 r. podlegat aktualizacji w zakresie budzetu $rodkéw
UE (wktad srodkéw UE na realizacje PBDK zostat zwiekszony z 48 mld zt do 51 mld z#), jak tez

przyjetych w nim wskaznikow.

Przyjete w ramach IV OP zatozenia dla wskaznika ,catkowita dtugosé¢ budowanych drég” wg
zawartych umow o dofinansowanie to 46 km dla Pl 7a oraz 72 km dla Pl 7b (w tym 7 km dla regionéw
lepiej rozwinietych) byty oparte na Programie zatwierdzonym w 2015 r. Jego aktualizacja w 2017 r.
zmienita zatozenia. Na koniec 2018 r. wskazniki te znaczaco przekroczyty zaktadane wartosci,
poniewaz podpisano wiecej UoD niz zaktadano pierwotnie. Na WPZ z 2015 r. planowane do realizacji
byty zaledwie 4 projekty, natomiast na koniec 2018 r. wykaz zawierat juz 14 projektdw, ktére beda
realizowane w perspektywie 2014-2020. W przypadku projektu realizowanego w ramach regionu
lepiej rozwinietego, juz na etapie podpisania UoD zaplanowana warto$¢ wskaznika wynosita 8,98 i
zostata juz osiagnieta na koniec 2018 r. Na etapie programowania przyjeto, ze poziom certyfikacji w
przypadku regiondw stabiej rozwinietych bedzie wynosit 21%, natomiast dla regiondéw lepigj
rozwinietych 25%. W zwiazku z zaawansowaniem przygotowania dokumentacji projektowej oraz
szybkim tempem kontraktacji zostat on przekroczony i obecnie (stan na koniec 2018 r.) stanowi 35%
planowanej na koniec 2023 r. wartosci dla regiondw stabiej rozwinietych i 48% dla regiondw lepiej
rozwinietych.

W toku programowania dla V OP POIiS dla wskaZnika ,catkowita dtugoé¢ przebudowanych lub
modernizowanych linii kolejowych” wg umdéw o dofinansowanie, przyjeto zatozenie, ze na koniec 2018
r. dtugos¢ linii kolejowych wynosi¢ bedzie 45% wartosci docelowej, tj. 281 km. Zatozenia byty oparte
na doswiadczeniach perspektywy 2007 — 2013, przy uwzglednieniu stanowiska KE, ktéra wskazywata
na koniecznos¢ przyjecia bardziej ambitnych celdw niz pierwotnie zaktadano. Biorac pod uwage
stopien realizacji zadan w ramach V OP na koniec 2018 r. udato sie przekroczy¢ zaktadany cel posredni
o ponad 100% i na podstawie podpisanych UoD zrealizowano ponad 700 km przebudowanych lub

modernizowanych linii kolejowych.

W odniesieniu do certyfikacji przyjeto zatozenie, ze na koniec 2018 r. uda sie osiagnac¢ wartosc
certyfikacji na poziomie 10% wartosci docelowej, przy uwzglednieniu tempa kontraktagji,
w szczegdlnosci dla projektdw, ktérych realizacja zostata rozpoczeta w poprzedniej perspektywie.
Zgodnie z informacjami uzyskanymi z SL2014 zaktadany na koniec 2018 r. poziom certyfikacji zostat

przekroczony o ok. 50%.

Planowanie wartoéci wskaznika dla VI OP POIS dot. ,catkowitej dtugosci nowo budowanych lub
modernizowanych linii tramwajowych i linii metra” wg zawartych umdéw o dofinansowanie oparto
o doswiadczenia perspektywy 2007-2013. Dlatego tez przyjeto wskaznik posredni o wielkosci 28 km.
Niemniej jednak uwzgledniajac liczbe realizowanych w tym dziataniu projektéw z zakresu budowy lub
modernizacji komunikacji miejskiej, jak tez rozszerzenia zakresu do miast srednich oraz poréwnujac
WPZ na etapie programowania (2015 r. - gdzie uwzgledniono jedynie projekt dot. metra) z WPZ na
koniec 2018 r. (projektéw jest ponad 40), wskaznik na koniec 2018 r. wynidst ponad 219 km. W
przypadku tej OP istotne jest réwniez to, ze wprowadzono graniczna date na sktadanie WoD, tj. 2016
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r., co umozliwito ztozenie wszystkich planowanych WoD i podpisanie uméw. Na koniec 2018 r. nie
udato sie osiggnac planowanego poziomu certyfikacji, ale mimo wszystko osiagnat on poziom 95%, co

pozwala na spetnienie warunkéw podziatu rezerwy wykonania.

Istotny dla realizacji wskaznikéw finansowych jest réwniez poziom wykonania prognoz certyfikacji.
Analizujac wykonanie certyfikacji w poszczegdlnych latach 2016, 2017 i 2018 mozna zauwazyd, ze
we wszystkich latach przekroczyto poziom 100% w stosunku do prognoz, a w niektdrych osiach
poziom certyfikacji znaczaco przekraczat 100%. Moze to $wiadczy¢ o duzym zaangazowaniu
beneficjentéw w realizacje projektéw zgodnie z harmonogramem, a nawet szybszym niz zaktadano

tempie realizacji projektéw.

Wykres 3 Wykonanie certyfikacji w latach 2016 - 2018 [%]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z SL2014
Nalezy rdwniez podkresli¢, ze lata 2016 — 2018 to byty
lata, w ktérych gtdéwnie podpisywano umowy o
dofinansowanie. Kolejne lata do 2023 r. to bedzie
przede wszystkim realizacja podpisanych uméw i Wskazniki poérednie Ram

znacznie wyzsze niz dotychczas wydatkowanie Wykonania na koniec 2018 r. zostaty

srodkow, jak tez realizacja wskaznikdéw rzeczowych. osiagniete, a w wielu przypadkach

. . ;- . . rzekroczone.
Dlatego tez mozna zaktadad, ze wykonanie na koniec P

2023 r. zaktadanego poziomu certyfikacji nie jest

zagrozone.
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4.1.4 Wskazniki rezultatu strategicznego

W  niniejszym podrozdziale przedstawiono najbardziej aktualne wartosci wskaznikéw rezultatu
strategicznego oraz przeprowadzono analize mozliwosci osiagniecia docelowych wartosci w 2023 r.
Okreslenie najbardziej aktualnych wartosci wskaznikéw rezultatu strategicznego oparto o metodologie
przyjeta przez MIiR®3, Dla Ill — VI OP przyjeto 12 wskaznikéw rezultatu strategicznego, ktére w

najlepszym stopniu odnosza sie do celéw poszczegdlnych osi okreslonych w POIiS 2014-2020.

4141 7O0EATTEEE AT A ))) /10 0/)Ej

Skrdcenie sredniego czasu przejazdu drogowego pomiedzy 18 osrodkami wojewddzkimi

o Wartos¢ Wartosc docelowa
Wartosc bazowa

Nazwa wskaZnika aktualna

(2013) (2018) POIIS szacowana

Skrécenie  $redniego  czasu
przejazdu drogowego
pomiedzy 18 osrodkami
wojewddzkimi

4,3 godz. 4,1 godz. 3,7 godz. 3,7 godz.

Zgodnie z metodologia przyjeta przez MIiR, dane - w oparciu o ktére powinien zostaé dokonany pomiar
rzeczowy miernika - powinny pochodzi¢ z corocznych pomiardéw realizowanych przez GDDKIA oraz
publicznie dostepnych informacji, opracowan idanych statystycznych. Zinformacji pozyskanych
z GDDKIA wynika, ze analiza prezentujaca dane dla 2013 r. (z prognoza na 2020 r.) wykonana byta
jednorazowo na potrzeby éwczesnego Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

i w kolejnych latach nie byta powtarzana.

W zwigzku z tym do oszacowania wartosci dla 2018 r. wykorzystano dane dot. czaséw przejazdu
uzyskanych z portalu Google Maps. Wzieto pod uwage czasy przejazdu z typowego dnia tygodnia
(wtorek, $roda, czwartek), poza godzinami szczytu, we wrzesniu 2018 r. Przyjeto trasy o najkrétszym
mozliwym czasie przejazdu - przy dodatkowym zatozeniu, ze trasa musiata prowadzi¢ drogami
wojewddzkimi lub krajowymi. Poréwnano czasy przejazdu dla 153 relacji pomiedzy 18 os$rodkami
wojewaddzkimi (dwa miasta wojewddzkie w woj. lubuskim oraz woj. kujawsko-pomorskim). Z analizy
tej wynika, ze miedzy 2013 r. a 2018 r. nastgpito skrécenie $redniego czasu przejazdu drogowego
pomiedzy 18 o$rodkami wojewddzkimi o 6 minut - z 4 godzin i 14 minut do 4 godzin i 8 minut!“.

Najwieksza poprawe odnotowano na trasach:

1 Z Woroctawia na pétnoc i pétnocny wschéd, tji. Wroctaw — Olsztyn, Wroctaw — Biatystok,
Wroctaw — Gdarnisk,

1 Z Gdanska na potudnie, tj. Gdansk — Opole, Gdansk — Rzeszéw, Gdansk — Lublin, Gdansk —

Kielce.

13 Zatacznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA.
14 Co w przeliczeniu na liczby dziesietne odpowiada wartosciom 4,3 godz. i 4,1 godz.
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Znacznie poprawito sie skomunikowanie Rzeszowa z reszta kraju — czas przejazdu jest krétszy o 61
minut do Gdanska, o 46 minut krocej do Biategostoku, o 43 minuty krécej do Gorzowa Wielkopolskiego,
0 29 minut krécej do Katowic. Kluczowymi inwestycjami, ktére przyniosty tak znaczaca poprawe sa
zakonczone inwestycje na drogach Al miedzy todzig a Gdanskiem, a takze S8 miedzy Wroctawiem
a todzia. Istotne sa réwniez pierwsze efekty POIiS 2014-2020 (zakoriczone inwestycje na drodze
ekspresowej S19 na trasie Rzeszdw - Lublin). Pomimo zakoriczonej inwestycji na drodze ekspresowe;j
S5 Znin — Gniezno nie zaobserwowano poprawy czasu przejazdu miedzy Wroctawiem a Bydgoszcza,

i dalej — Toruniem.

Znaczny regres w czasach przejazdéw miat miejsce w przypadku potaczen zZielong Géra -
a Krakowem (podrdéz trwa dtuzej o 63 minuty), £odzig (54 minuty) oraz Katowicami (51 minut). Nalezy
podkresli¢, iz spowolnienie potaczen z Zielong Gdéra dotyczy wszystkich miast wojewddzkich w Polsce.
Spowodowane jest to przez realizowane aktualnie roboty drogowe na drodze S3 (odcinek od Zielonej
Géry do m. Nowa Sdl Zachdd oraz Kazimierzéw — Lubin Pétnoc). Sa to inwestycje kluczowe dla

skrdcenia czasu podrdzy miedzy Zielong Gdra a potudniowa i zachodnig czescia kraju.

W poréwnaniu z 2013 r., dtuzej trwa podréz miedzy Katowicami a todzia i Warszawa, co wynika
z prowadzonych prac drogowych na Al. Zgodnie z zatozeniami poczynionymi na 2020 r., czas
przejazdu miedzy Katowicami a £odzig powinien skrdcid sie jeszcze o 38 minut, a potaczenie Katowice
—Warszawa o 50 minut. Podobna sytuacja wystepuje na potaczeniu miedzy Krakowem a Warszawa —
wydtuzenie czasu przejazdu wynika z prac na drodze S7, mimo iz jednoczesnie na tej samej trasie
zakonczono budowe odcinkdéw Jedrzejéw - granica wojewddztwa $wietokrzyskiego/matopolskiego,
Radom - Skarzysko-Kamienna, zrealizowano réwniez obwodnice Radomia. Po zakonczeniu, m.in.
bedacego w trakcie realizacji odcinka miedzy Jedrzejowem a Kielcami oraz Gréjcem a Warszawa,
atakze planowanego odcinka od Krakowa (pdtnocna obwodnica Krakowa) do granicy

z wojewoddztwem swietokrzyskim, podréz z pewnoscia skrdci sie znaczaco.

W poréwnaniu z 2013 r. dtuzej jedzie sie rowniez z Warszawy do Lublina — 0 13 minut. Mozna
zaktadad, ze czas ten skrdci sie po zbudowaniu trasy S17 na tym odcinku. Obecnie w realizacji jest caty,
brakujacy fragment S17, ktéry potaczy Warszawe z Lublinem. Oczekuje sie skrécenia podrdzy na tej

trasie 0 52 minuty — poréwnujac 2018 r. i plany na 2020 r.

Dzieki realizowanej inwestycji na S5 miedzy Poznaniem a Grudzigdzem (wraz z obwodnica
Bydgoszczy) nastgpi skrécenie czasu podrdzy miedzy Poznaniem a Bydgoszcza i Olsztynem,). Caty
czas brakowac bedzie jednak odcinka S5 miedzy Grudzigdzem a Ostrdda, dzieki ktéremu ten czas

ulegtby jeszcze wiekszemu skréceniu. Odcinek ten pozostaje w fazie koncepcyjne;j.
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Dalszemu skréceniu podrézy miedzy Poznaniem

a Wroctawiem  bedzie sprzyjata realizowana
inwestycja na S5 (obwodnica Leszna — Poznan). Aby
zrealizowaé zatozenia poczynione na 2020 r. Rekomendacja

konieczne jest skrocenie tego czasu o dodatkowe 34 - , . , .
Pozostawienie wartosci wskaznika

minuty. Wydaje sie, iz wartosc ta moze byc trudna do docelowego dla skrécenia czasu

osiggniecia — nawet biorac pod uwage liczne orzejazdéw na obecnym poziomie.

kluczowe inwestycje drogowe mogace w efekcie
skroci¢ ten czas, jednak na tym etapie nie jest

mozliwe okreslenie doktadnie o ile minut. Co wiecej,

poréwnanie wartosci miedzy 2018 r. a zatozeniami

na koniec wdrazania pokazuje, iz w przypadku niektérych potaczen oczekuje sie skrdcenia czasu
przejazdu nawet o0 40% (np. miedzy Zielong Gérag a Poznaniem), lub o ponad 30% (Warszawa —
Krakéw, Warszawa — Lublin, Opole — Katowice, Poznan — Zielona Gdra). Analizujac realizowane
i planowane inwestycje, w przypadku niektdrych tych potaczen, czas podrdzy wydaje sie niemozliwy
do dalszego zmniejszenia. Przyktadem moze by¢ potaczenie Opole - Katowice, gdzie nie sg ani nie beda
realizowane inwestycje mogace skutkowacd az takim skréceniem podrézy. Niemniej jednak na chwile
obecna trudno jest okresli¢ docelowa wartos$¢ wskaznika, dlatego tez rekomenduje sie pozostawienie

wartosci docelowej na obecnym poziomie.

Praca przewozowa w transporcie intermodalnym

Wartoé¢ bazowa Wartoé¢ aktualna Wartosc docelowa

Nazwa wskaznika

(2013) (2018) POIiS

szacowana
Praca przewozowa w
: 5746 min 6 400 min
transporcie 3084 min tkm/rok = 6 046 mIn tkm/rok tkm/rok tkm/rok

intermodalnym

Dane gromadzone przez UTK wskazujg na systematyczny wzrost przewozdw intermodalnych
w ostatnich latach. Ze statystyk za pierwsze trzy kwartaty 2018 r. wynika, ze praca przewozowa stale
wzrasta, a w stosunku do wartos$ci bazowej dla 2013 r. wzrosta prawie dwukrotnie. Do wyliczenia
warto$ci wskaznika na 2018 r. wykorzystano dostepne dane dla Ill kwartatéw 2018 r.'% i szacunek dla
IV kwartatu gdzie przyjeto 3% wzrost w stosunku do wartoséci osiggnietych dla lll kwartatu 2018 r. W
kolejnych latach przyjeto zatozenie, ze wielko$é pracy przewozowej bedzie na mniej wiecej statym

poziomie ze wzgledu m.in. na potencjalne spowolnienie wzrostu gospodarczego.

15 Dane dostepne za caty rok 2018 beda dostepne w marcu 2019 r.
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Wykres 4 Prognoza pracy przewozowej w transporcie intermodalnym do 2023 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK i POIiS 2014-2020.

Analizujac trend w dziedzinie transportu

intermodalnego oraz uwzgledniajac prowadzone w

tym sektorze inwestycje, m.in. w ramach dziatan 3.2.,

5.1i5.2 OP POIiS 2014-2020, mozna przewidywac od Rekomendadia

2021 r. niewielki spadek pracy przewozowej (0,5% w Nalezy zmieni¢ wartoé¢ docelowa
stosunku do roku poprzedniego). Nalezy wzigé pod wskaznika Praca przewozowa w
uwage fakt, ze osiagniecie takich wielkosci transporcie intermodalnym przyjmujac
wskaznikéw dotyczy wszystkich inwestycji warto$¢ 6 400 min tkm/rok.

realizowanych na rynku przewozdéw intermodalnych w
catym kraju, a nie jedynie tych, ktére sa finansowane ze
$rodkéw POIiS 2014-2020.

Przyjmujac zatozenia na 2023 r. prognozuje sie, ze wielkos$¢ pracy przewozowej w transporcie
intermodalnym wyniesie ok. 6 400 min tkm/rok. Dlatego tez rekomenduje sie zmiane wartosci

docelowej wskaznika.

Obroty tadunkowe w portach morskich

., Wartosc Wartosc docelowa
Wartos¢ bazowa

Nazwa wskaZnika aktualna
(2013)

(2017) POIiS szacowana

Obroty ’radunkov_ve w portach 64,10 min ton
morskich

78,10 min ton 70,54 min ton 87 min ton
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W 2016 r. zostat przekroczony szacowany na 2023 r. poziom wskaznika dot. obrotéw tadunkowych w
portach morskich, a w 2018 r., zgodnie z ogdlnodostepnymi informacjami'® warto$¢ wskaznika
przekroczyta 100 min ton. Dlatego tez, przyjete w

SRT =zafozenie dot. ok. 0,87% tempa wzrostu Rekomendacja

potencjatu przetadunkowego nie jest aktualne.

Przy uwzglednieniu obecnej sytuacji

Szczegdlnie, ze w ramach POIliS realizowane sa .
na rynku transportu morskiego, w tym

inwestycje, ktére beda miaty znaczacy wptyw na wysokoéé obrotéw przetadunkowych

osiagniecie tego wskaznika. Dlatego tez do nalezy zmieni¢ wartoé¢ docelowa

szacowania wartosci docelowej na 2023 r. przyjeto, wskaznika ,obroty fadunkowe w

ze tempo wzrostu obrotéw przetadunkowych portach morskich” przyjmujac wartoéé
wzrasta w stosunku do roku poprzedniego o 2%. obrotéw tadunkowych na poziomie 87
Przyjmujac zatozenia na 2023 r. prognozuje sie, ze min ton.

obroty tadunkowe wyniosa 87 min ton.

Wykres 5 Prognoza obrotéw tadunkowych w portach morskich do 2023 roku [mIn ton]

100

90 0 S pad & 2 & @
80 " o R
0 3 2=
6
5
4
3
2
1
0

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

O O O O O o

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i POIiS 2014-2020.
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Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT Il (syntetyczny)

Wskaznik WMDT Il (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej Il) okresla sume relacji
transportowych miedzy osrodkami/regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia zaréwno czas
przejazdu miedzy osrodkami/regionami A i B oraz znaczenie (atrakcyjnosé) tych osrodkéw/regiondw
w systemie transportowym (potencjat demograficzny, ekonomiczny lub inny). Wskaznik dostepnosci

jest obliczany odrebnie dla gatezi transportu - drogowy (WDDT Il) oraz kolejowy (WKDT ).

167rédto:https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/4 1523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-
przeladunki-w-polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-min-ton. Dla 2018 r. podano dane pochodzace z
zarzaddw morskich portdéw, ktére w podawanych statystykach wliczaja takze wage transportowanych jednostek
transportéw (waga TIR-éw, wagondéw kolejowych, naczep itp.), dane GUS nie wliczaja wagi transportowanych
jednostek.
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Wykorzystujac dane z plandéw inwestycyjnych opracowanych w potowie 2014 r., na podstawie
metodologii szacowania WMDT (autor: IGIPZ PAN) okreslono wartosci na 2023 r., ktére staty sie

podstawa do wyznaczenia wartoéci bazowej i docelowej w POIiS 2014-2020.

W celu weryfikacji wskaznika, uwzgledniono aktualizacje wyliczern dokonana w 2017 r. przez IGiPZ
PAN. Zauwazono bowiem potrzebe weryfikacji dotychczasowych prognoz i pozyskania aktualnych
danych na temat tempa i kierunku zmian zachodzacych w zakresie rozwoju dostepnosci transportowe;j
w Polsce. Aktualizacja wskaznika nie dotyczy metodologii, ktéra jest niezmienna wzgledem 2014 r.,

zweryfikowano jednakze wartosci dla lat 2014 - 2017 i prognozy na koniec 2023 r.

Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) — dla Polski, miast na prawach powiatu

na sieci TEN-T oraz miast na prawach powiatu poza sieciag TEN-T

., Wartos¢ Wartos¢ docelowa
Wartosc bazowa

Nazwa wskaZnika aktualna

(2013) (2017) POIiS szacowana
Wskaznik Drogowej
Dostepnosci Transportowej 34,35 36,96 41,88 41,88
(WDDT ) syntetyczny dla
Polski
Wskaznik Drogowej
Dostepnosci  Transportowej
WDDT |l (syntetyczny) dla 46,68 49,75 56,41 56,41
miast na prawach powiatu na
sieci TEN-T
Wskaznik Drogowej
Dostepnosci  Transportowej
WDDT |l (syntetyczny) dla 34,06 36,28 39,48 39,48

miast na prawach powiatu
poza siecig TEN-T

W 2017 r. warto$é wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) syntetycznego dla
Polski wyniosta 36,96%. Zweryfikowana w 2017 r. warto$¢ docelowa wskaznika wyniosta 42,30, czyli
wiecej niz przyjeto w POIiS 2014-2020 (41,88). Mozna zatem stwierdzi¢ brak ryzyka dla osiagniecia
celu okreélonego wskaznikiem strategicznym w POIiS 2014-2020. Réznice miedzy szacunkami
poczynionymi na etapie programowania oraz zaktualizowane w 2017 r. sa na tyle nieduze, ze nie ma

tez potrzeby zmiany wartoéci przedstawionej w POIiS 2014-2020.

Wartoé¢ wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) syntetycznego dla miast na
prawach powiatu na sieci TEN-T w 2017 r. wyniosta 49,75. Zweryfikowang w 2017 r. wartos¢
docelowa wskaznika okredlono na 56,51 - czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiS 2014-2020.

Nie identyfikuje sie zatem ryzyka nieosiagniecia zaktadanych wartosci docelowych.

Wartos¢ wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) syntetycznego dla miast na

prawach powiatu poza siecig TEN-T dla roku 2017 wyniosta 36,28. Zweryfikowanga w 2017 r. wartos¢

7 Nalezy zauwazy¢, ze w ramach prac nad aktualizacja SRK wskaznik ten dla 2023 r. planowany jest na poziomie
43,88, a dla roku 2030 na poziomie 45.

33|Strona



docelowa wskaznika okreslono na 39,74 - czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiS 2014-2020.

Nie identyfikuje sie zatem ryzyka nieosiggniecia zaktadanych kwot.

Wykres 6 Wartosci Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT Il (syntetyczny) dla lat 2013-2017
oraz dla roku 2023
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z publikacji ,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwengji
za pomoca miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych
i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja)”, IGIiPZ PAN 2017.

Jak wskazujg autorzy publikacji ,Oszacowanie .
Rekomendacja
oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomoca

miar dostepnosci transportowej dostosowanych do Uwzgledniajac weryfikacje

potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych szacunkéw dot. dostepnosci

dot. perspektywy finansowej 2014-2020 transportowej dla Polski dokonana w

(aktualizacja)”, zdecydowanie najwiekszy wptyw na 2017 r, wartosci docelowe dla

zmiany wskaznikéw drogowej dostepnosci maja Wskaznika Drogowej Dostepnosci

inwestycje planowane w POIi$ 2014-2020. Transportowej powinny pozostac bez
zmian.
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Wypadki w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T i poza siecig TEN-T

Nazwa wskaznika Wartosé bazowa Wartosé aktualna Wartosé docelowa

2013 2017, <
( ) ( ) POIi$ szacownana

. . niepogorszenie si niepogorszenie
Wypadki w miastach | 101 57t/100tys. = 82,84 s2t/100tys. - . >'¢ -pogorsze
na prawach powiatu . L, . L, sredniej z ostatnich sie Sredniej z
. mieszkancédw mieszkancédw . . ]
w sieci TEN-T 5-ciu lat ostatnich 5-ciu lat
. . niepogorszenie si niepogorszenie
Wypadki w miastach g9 ¢,t/100tys. 75,51 s2t/100tys. - . > -pogorsze
na prawach powiatu . ., . L, Sredniej z ostatnich sie sredniegj z
L. mieszkarncow mieszkarncéow . . )
poza siecig TEN-T 5-ciu lat ostatnich 5-ciu lat

Nalezy zauwazy¢ niespdjnoéé¢ miedzy wartodcia w roku bazowym (2013) wskazana w POIiS 2014-
2020 (101 szt./100 tys. mieszkancow), a wartoscia, ktéra znalezé mozna w zasobach GUS oraz bazie
SEWiK. Metodologia szacowania wskaznikéw POIliS 2014-2020%® nie precyzuje doktadnie Zrédta
pochodzenia podanych wartosci (przywotywane sa dwa zrédta: Komenda Gtéwna Policji baza SEWiK
i GUS BDL). W zwiazku z opisanymi wyzej ograniczeniami metodologicznymi, analize trenddéw
w odniesieniu do wskaznika wypadkdéw oparto o dostepne dane GUS, réwniez dla roku bazowego
2013 (wg GUS liczba wypadkdw w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T wyniosta w 2013 r.
$rednio 86,98 szt./100 tys. mieszkancéw). W kolejnych latach warto$é wskaznika wahata sie, ale
ogdlna tendencja jest spadkowa. W 2017 r. odnotowano 82,84 szt. wypadkéw na 100 tys.

mieszkaricdw w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T.

Podobnie jak w przypadku wskaznika dla miast na prawach powiatu w sieci TEN-T, do analiz
wskaznika ,Wypadki w miastach na prawach powiatu poza siecig TEN-T” przyjeto dane GUS réwniez
dla roku bazowego 2013. Zgodnie z tymi danymi wskaznik w roku bazowym wynidst 80,14 szt./100
tys. mieszkarncéw, aw 2017 r. - 75,51 wypadkdw na 100 tys. mieszkancéw.

Wykres 7 Wypadki w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T oraz poza siecig TEN-T [szt/100 tys.
mieszkancéw]

90 -
g5 \
- == miasta na prawach powiatu w
80 sieci TEN-T
75 - miasta na prawach powiatu poza
siecig TEN-T
70 -
65 T T T T 1

2013 2014 2015 2016 2017

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie dane GUS.

18 Zatacznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA.
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Mimo rocznych wahan wartosci wskaznika dla miast
na prawach powiatu w sieci TEN-T oraz poza sieciag
TEN-T, generalny trend w liczbie wypadkdw mozna Rekomendacja

okresli¢ jako spadkowy (od 2013 r., ale tez dla lat Analizujac ogdiny trend spadkowy w

wczesniejszych). Daje to podstawy do stwierdzenia, liczbie wypadkéw nalezy pozostawié

iz w2023 r. osiggniety zostanie cel zaktadajacy wartoé¢ docelowa wskaznika bez

niepogorszenie sie $redniej z ostatnich 5-ciu lat. Zmian.

4143 7OEATTEEE AT A 6 /0 0/)E;j

Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski

o Wartos¢ Wartosc¢ docelowa
Wartos¢ bazowa
Nazwa wskaznika aktualna

(2013) (2017) POIiS szacowana

Wskaznik Kolejowej
Dostepnosci Transportowej 30.17 36.961° 4525 5004
WKDT Il (syntetyczny) dla
Polski

Podobnie jak dla WDDT takze dla WKDT w 2017 r. dokonano weryfikacji wskaznikéw. zweryfikowana
w 2017 r. wartos¢ wskaznika dostepnosci kolejowej wyniosta 36,96, podczas gdy wartosé planowana
do osiagniecia w 2023 r. miata wynosi¢ 45,25. Niemniej jednak uwzgledniajagc dokonana przez IGIPZ
PAN aktualizacje, mozna przyjacé, ze w 2023 r. warto$¢ ta moze osiagnac 50,04.

Wykres 8 Wartosci WskaZnika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla lat 2013-2017
oraz dla roku 2023
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych z publikacji ,Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji
za pomoca miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych
i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja)”, IGiPZ PAN 2017.

19 7Zgodnie z oficjalnymi danymi GUS, wartoé¢ wskaznika za 2017 rok wynosi 35,31
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Przyrosty wartosci wskaznikéw dostepnosci kolejowej sa znacznie wieksze w poréwnaniu do
dostepnosci drogowej. Zgodnie z ww. publikacja
mozna stwierdzi¢, iz tak duze wielko$ci sa wynikiem: Rekomendacja

a) efektu niskiej bazy (staba dostepnos¢ kolejowa,

‘i eltérveh ) H krai Uwzgledniajac weryfikacje
szczegodlnie w niektdrych regionach kraju); b) bardzo cracunkéw dot. dostepnodci

duzej skali planowanych lub juz realizowanych transportowej dla Polski dokonana w

inwestycji; ¢) wiekszych zmian predkosci, niz np. 2017 r. wartoéci docelowe dla

w transporcie samochodowym, jakie moga mied Wskaznika Kolejowej Dostepnodci

miejsce dzieki modernizacji linii?°. Transportowej powinny zostad
zaktualizowane. Nalezy  przyjac
wartos¢  wskaznika  dostepnosci

kolejowej na poziomie 50,04.

Skrdcenie sredniego czasu przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewdodzkimi

Nazwa wskaznika Wartosé bazowa Wartosé Wartosé docelowa

(2013) aktualna

POIiS szacowana
(2018)

Skrécenie  $redniego  czasu
przejazdu koleja miedzy 5,5 godz. 4,6 godz. 3,7 godz. 3,7 godz.
o$rodkami wojewddzkimi

Dane o czasach przejazdu zostaty pobrane z bazy System Konstrukcji Rozktadu Jazdy PKP PLK
i dotycza najkrétszych czaséw bezposrednich potaczen miedzy miastami wojewddzkimi (nie
uwzgledniajac pociaggdw specjalnych ani pustych przejazdéw czy przejazdéw stuzbowych).
W przypadku braku bezposrednich potaczen, baza PKP PLK nie wyszukuje przesiadek - dlatego
w takich sytuacjach sumowano najkrétsze czasy przejazdu pomiedzy stacjami przesiadkowymi. Pomiar
wartosci przeprowadzono poprzez obliczenie sredniego czasu przejazdu dla 153 relacji taczacych 18
osrodkdéw wojewddzkich, ktéry w 2018 r. wynidst 4,58 godz., czyli prawie o godzine mniej niz w 2013
r. Analiza szczegétowa miedzy 2013 a 2018 r. wskazuje, iz poprawa sytuacji miata miejsce w 125
relacjach, a pogorszenie w 28. W tym przypadku nalezy rowniez wzig¢ pod uwage fakt, iz efekty
realizacji projektéw kolejowych beda mozliwe do zweryfikowania dopiero na zakorczenie ich realizacji.
Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ fakt, iz projekty w tym obszarze sg realizowane poza POIiS réwniez w
ramach innych programdw krajowych (CEF, POPW) i regionalnych. Dopiero po zakoriczeniu wszystkich
inwestycji mozliwe bedzie okreélenie o ile realnie skrécit sie czas przejazdu koleja miedzy osrodkami

wojewddzkimi.

20 7rédto; j.w.
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Wykres 9 Sredni czas przejazdu koleja miedzy oérodkami wojewddzkimi [godz.]
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych z bazy System Konstrukgji Rozktadu Jazdy PLK.

Dzieki inwestycjom w transport kolejowy, finansowanym z POIiS 2014-2020, jak tez innych
programoéw krajowych i regionalnych, mozna oczekiwacd dalszego $redniego skrécenia czasu przejazdu
koleja miedzy os$rodkami wojewddzkimi. Istotne bedzie stworzenie réwniez rozktadu jazdy
dostosowanego do potrzeb podréznych, w tym gwarantujacych bezposrednie potaczenia miedzy
miastami. W zwiazku z powyzszym realne jest osiagniecie zatozonego w POIiS skrécenia czasu

przejazdu do wartosci 3,7 godz.

Istotny wptyw na osiagniecie zaktadanej wartosci docelowej wskaznika ma m.in. terminowa realizacja
projektéw. A juz na tym etapie realizacji POIiS 2014-2020 trwaja rozmowy z KE nt. mozliwosci

fazowania projektow, ktérych termin zakoriczenia wykracza poza okres kwalifikowalnosci.

Praca przewozowa w kolejowym transporcie pasazerskim i towarowym

Nazwa wskaznika Wartosé bazowa Wartosé aktualna Wartosé docelowa

(2013) (2018)

POIiS szacowana

Praca przewozowa W

. . 16 293 min 21 047 min 20 026 min 24 000 min
kolejowym transporcie
pasazerskim paskm/rok paskm/rok paskm/rok paskm/rok
FIEe) et 59 649 min 63 100 min 63000 min
kolejowym transporcie = 50 881 min tkm/rok
tkm/rok tkm/rok tkm/rok

towarowym

Wartosé wskaznika w odniesieniu do transportu pasazerskiego, zatozona na etapie programowania,

dla 2023 r., osiggnieto w 2017 r. (20 321 mlIn paskm/rok). W kolejnym roku zanotowano znaczacy
wzrost wskaznika w stosunku do roku bazowego, co moze wynikaé¢ m.in. z efektéw prowadzonych
inwestycji i modernizacji, czy tez nowoczesnej oferty taborowej oraz skrécenia czasu przejazdu. Nalezy
podkresli¢, ze w 2018 r. liczba przewiezionych pasazerdw przekroczyta 310 min, co oznacza wzrost o
6,7 min pasazeréw w poréwnaniu do 2017 r?!. Poza inwestycjami realizowanymi w ramach POIliS na
wartosé tego wskaznika maja réwniez wptyw inne inwestycje wdrazane m.in. w ramach CEF, POPW,

jak réwniez programéw regionalnych. Dopiero na zakonczenie ich realizacji bedzie mozliwe doktadne

21 7rédto: https://kurierkolejowy.eu/aktualnosci/33142/rekord-kolejowy--310-milionow-pasazerow.html| [dostep
8.03.2019r]
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oszacowanie realnego poziomu tego wskaznika. Na osiggniecie zaktadanego na 2023 r. wskaznika
wptywa réwniez fakt realizacji w ramach srodkéw UE projektéw taborowych, ktére poprawiaja komfort

podrézy, wptywaja na poziom bezpieczenstwa oraz skrdcenie czasu podrdzy.

Wykres 10 Kolejowe przewozy pasazerskie w Polsce - praca przewozowa [mIn pas-km]

30000

25000

(o))
20000 7
.............. N
15000 @
<3
® o
10000 ©
5000
0

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

16 293

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych UTK.

Uwzgledniajac prowadzone w kraju inwestycje, finansowane ze $rodkéw UE nalezy spodziewac sie,
ze w dalszym ciggu wielko$¢ kolejowych przewozdéw pasazerskich bedzie rosta. Zdaniem prezesa UTK,
pobudzenie transportu kolejowego to nie tylko gesta sie¢ kolejowa o wysokiej przepustowosci
i nowoczesny tabor, ale takze oferta odpowiednio dostosowana do potrzeb - przemyslana konstrukcja
rozktadu jazdy, usytuowanie przystankéw w sposdb umozliwiajgcy skorzystanie z nich przez mozliwie
najwiekszy potok podréznych i dostosowanie ich do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, a takze
multimodalnos$é (np. budowa parkingdw w formule parkuj ijedz, rowery miejskie, dostosowanie
rozktadu pociaggu do autobuséw miejskich lub dodatkowych)?2. Dlatego tez, na podstawie danych UTK
oraz analizy trendu, przy zatozeniu 3% wzrostu wielkoSci pracy przewozowej w stosunku do

poprzedniego roku, oszacowano warto$¢ docelowa na poziomie 24 000 min paskm/rok.

W przypadku wartoséci wskaznika dot. kolejowych przewozdédw towarowych w 2018 r. osiggnat on

warto$¢ 59 649 min tkm/rok i zaczat rosnaé w stosunku do roku bazowego. W 2018 r. w poréwnaniu
do 2017 r. odnotowano znaczacy wzrost wskaznika. Niemniej jednak w dalszym ciagu wiekszosé
tadunkéw przewozona jest transportem samochodowym (w 2017 r. - 85%) podczas gdy transport
kolejowy odpowiada jedynie za 12% transportu tadunkédw?3. Biorac pod uwage zatozenia strategiczne
dot. wiekszego udziatu kolei w transporcie towaréw, mozna przewidywad, ze wskaznik bedzie
systematycznie rést w wyniku odpowiedzi na zapotrzebowanie rynku i stojagce wyzwania, chociazby
transport towaréw w ramach idei Nowego Jedwabnego Szlaku?*. Istotnym czynnikiem wptywajacym

réwniez na zwiekszenie wskaznika sg prowadzone inwestycje, finansowane ze srodkéw UE.

22 7rédto: Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce, UTK 2016.
23 Zrédto: Przewozy tadunkdéw i pasazeréw w 2017 r. — Informacje sygnalne 29.05.2018 r. GUS

24 7rddto: https://www.nakolei.pl/utk-przewozy-towarowe-wzrosly-wg-masy-0-ok-43-r-r-do-2502-min-ton-w-
2018-roku/ [dostep 5.03.2019r.
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Do oszacowania wartosci docelowej wskaznika .

. o Rekomendacja
przyjeto  ostroznosciowo staty wzrost pracy
przewozowej w wysokosci 1% w stosunku do Analizujac ogdlny trend wzrostowy w
poprzedniego i na tej podstawie okreslono wartosc transporcie towardw koleja, przy
docelowa wskaznika na poziomie 63 000 mint/km. Jest uwzglednieniu poprawy w latach
to poziom zblizony do wartoéci projektowanej w POIiS, 2017-2018 nie ma koniecznosci
dlatego tez nie ma potrzeby aktualizacji wskaznika. aktualizagji wartosci wskaznika

docelowego.

Wykres 11 Kolejowe przewozy towarowe w Polsce - praca
przewozowa [mIn tono-km]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Liczba przewozdw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkarica obszaréw miejskich

., Wartosé Wartosé docelowa
Wartos¢ bazowa

Nazwa wskaZnika aktualna

(2011) (2017)% POIiS szacowana

Liczba przewozdéw
pasazerskich w przeliczeniu na
1  mieszkaica  obszaréw
miejskich

167,1 oséb 161,7 oséb 226,8 0sdb 206 0s6b

Analiza wskaznika od 2005 r. wskazuje na duzg zmiennos$¢ i brak jednoznacznego trendu. Analizujac
dostepne dane statystyczne w obszarze transportu miejskiego, mozna zaobserwowac trend spadkowy
liczby przewozdéw pasazerskich w transporcie miejskim w skali catego kraju. W 2016 r., w poréwnaniu
do 2003 r., spadek przewozoéw pasazerdw komunikacja miejska wynidst 10,3%. Biorac natomiast pod
uwage ostanie lata, mozna zaobserwowad niewielki wzrost wielkosci przewozdéw pasazerskich, w

2017 r. osiagnat on poziom 175,1 osdb na 1 mieszkarica obszaréw miejskich.

25 7rédto: https://strateq.stat.gov.pl/dashboard/#/wyszukaj-wskaznik/418 [dostep: 05.03.2019 r]
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Woykres 12 Liczba przewozdw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszarca obszaréw miejskich
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Rekomendacja
Niemniej jednak w dalszym ciagu obserwowany jest
staty wzrost liczby samochodéw osobowych. Pomimo Analizujgc zmiany wprowadzone w
dwukrotnego wzrostu wskaznika motoryzacji (z 323 projekcie SRT nalezy zmieni¢ wartos¢
samochoddw do prawie 600 samochodéw na 1000 docelowa wskaznika wLiczba
mieszkancéw w latach 2005-2016), sukcesu mozna przewozow pasazerskich w
upatrywa¢é w tym, ze udato sie zatrzymad przeliczeniu  na 1  mieszkanca
dotychczasowy poziom udziatu miejskim transportem obszaréw miejskich” na poziomie 206
0sdb.

publicznym w modal split. Obserwowany w duzych
miastach wzrost liczby przewozonych pasazerdw jest konsekwencjg wiekszej konkurencyjnosci
transportu zbiorowego, wynikajacej z wiekszych odlegtosci przewozu w potaczeniu z duzym

zattoczeniem ulic.

Analizujac dane wskaznikowe oraz zatozenia przyjete w projekcie SRT z listopada 2018 r.?5, nalezy
zaktualizowad docelowa warto$¢ wskaznika. Zostat on wyliczony na podstawie proporgji dla danych
zawartych w SRT, gdzie dla 2020 r. przyjeto warto$¢ 200 0sdb, a dla 2030 - 220 0sdb. Z tych wyliczen
wynika, ze warto$¢ docelowa dla 2023 r. powinna wynosi¢ 206 osdb.

26 https://www.gov.pl/documents/905843/1047987/Strategia_Zr%C3%B3wnowa%C5%BConego_Rozwoju_
Transportu_%28Projekt _z_dnia_9_listopada_2018 r%29.pdf/ble2b8cc-e0c8-1e7f-22b3-4d90aa6al832
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Uniknieta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego

Nazwa wskaznika Wartosé bazowa?” Wartosé docelowa

(2012)

Uniknieta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania 1 150 408 ton CO: wzrost uniknietej
transportu publicznego emisji

Zrédto: dane z POIiS 2014-2020

Na etapie programowania do wyliczenia wartosci bazowej i docelowej wskaznika ,uniknieta emisja
CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, postuzono sie danymi pochodzacymi z DG
MOVE (raporty EU transport in figures — statistical pocketbook), gdzie przyjeto, ze liczba
przewiezionych pasazerdw przez poszczegdlne gatezie transportu publicznego dotyczy réwniez
transportu pozamiejskiego. Sa to dane szacunkowe, okreslone na podstawie zastosowanego
przelicznika, ktérym jest procentowy udziat transportu miejskiego oraz transportu autobusowego
pozamiejskiego w catosci pracy przewozowej (w celu wykluczenia z bazowej pracy przewozowej
autobuséw pozamiejskich). Jest to zmienna stata, okredlona w Metodologii?® na podstawie Strategii
Rozwoju Transportu. Procentowy udziat transportu miejskiego w catosci pracy przewozowej okreslono

na poziomie 37,64%, a transportu autobusowego pozamiejskiego na 62,34%.

W zwiazku z tym, Ze przyjete pierwotnie zatozenia sg obarczone duzym stopniem niepewnosci (nie do
korica sa metodycznie precyzyjne), na potrzeby badania dokonano przeliczenia wartosci wskaznika,
uwzgledniajac dane dot. komunikacji miejskiej dostepne w rocznikach GUS?°. Do wyliczen uniknietej
emisji CO, zastosowano wspdtczynnik obrazujacy efekt s$rodowiskowy wynikajacy z zamiany
transportu samochodowego na transport publiczny przez 1 pasazera na odcinku 1 km. Jest to zmienna
stata, przyjeta przez 1Z POIi$ 2014-2020 na podstawie danych z AKK przygotowanych dla projektéw
z perspektywy 2007-2013 oraz konsultacji ze $rodowiskiem branzowym inaukowym. Przyjeto, ze
réznica w emisji CO, generowanej przez pasazera na odcinku 1 km, miedzy samochodem osobowym
a autobusem, wynosi 68,8 g CO,. Na tej podstawie dokonano weryfikacji wartoséci wskaznika dla roku

docelowego. Weryfikacje wskaznika przedstawia ponizsza tabela.

Nazwa wskaznika Wartosé bazowa Wartosé aktualna Wartosé docelowa
(2016)

(2013)

Uniknieta emisja CO2 w wyniku
funkcjonowania transportu 1 150 408 ton CO2 1371 439 ton CO>
publicznego

wzrost uniknietej
emisji

Zrédto: dane GUS

27 Wg wyliczen zgodnych z metodyka 1Z - Zatacznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT
METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA.

28 Zatacznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA.
2% http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2017-
roku,9,17.html
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Wykres 13 Uniknieta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego wg metodologii GUS [ton CO-]
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Jak wskazuja eksperci®, pomiar efektéw $rodowiskowych POIiS z wykorzystaniem wskaznika
horyzontalnego, obejmujacego caty kraj nie pozwala na rzeczywista ocene rezultatéw projektow
w zakresie rozwoju niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach. Skala projektéw jest
znaczaca punktowo — dla poszczegdlnych miast, w ktérych sa realizowane inwestycje. Nie moze by¢
jednakze odczuwana na poziomie catego kraju, gdyz w odréznieniu od projektéw np. w drogi

krajowe/autostrady oraz linie kolejowe, projekty nie s3 powigzane i nie przynoszg efektu skali.

Zdaniem uczestnikéw panelu ekspertéw, ograniczenie monitorowania wskaznika uniknietej emisji CO,
do miast bedacych beneficjentami projektéw POIIS réwniez nie jest dobrym rozwiazaniem, teoretycznie
pokazywatoby wskaznik wytacznie na wspieranym obszarze, anie w skali catego kraju. Analiza
dokumentacji ekonomicznej projektéw pokazuje bowiem, ze nie ma jednego wspdlnego podejscia do
definicji kluczowego sktadnika tego miernika, a mianowicie przewozu. Zastosowanie réznych definicji
(np. w jednym przypadku jako przejazd uwaza sie przejazd jednym s$rodkiem transportu, raz jako
przewdz miedzy punktem A i B, ale kilkkoma $rodkami transportu) powoduje, iz zsumowanie wartosci

dla poszczegdlnych projektéw obarczone bytoby duzym btedem.

Jak wskazuja przedstawiciele 1Z POIiS 2014-2020, uwzglednienie wskaznika ,Uniknieta emisja CO;
w wyniku funkcjonowania transportu publicznego” w systemie monitorowania POIiS 2014-2020 byto
wynikiem prowadzonych rozméw miedzy 1Z aKE
inalegan KE, aby taki wskaznik ,$rodowiskowy”

uwzglednic. Rekomendacja

Majac na uwadze powyzsze, rekomenduje sie odstapienie . . L
Rekomenduje sie odstapienie od

od monitorowania wskaznika ,Uniknieta emisja CO; . . , . _—
monitorowania wskaznika ,Uniknieta

ik funkgj i li " .. . . .
w wyniku unkcjonowania transportu  publicznego emisja CO2 w wyniku funkcjonowania

w systemie monitorowania POliS 2014-2020, co . "
transportu publicznego”.

wymagad bedzie podjecia rozméw 1Z POIiS z KE.

30 M.in. podczas spotkania Transportowego Obserwatorium Badawczego dziatajacego przy CUPT
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Ocena wptywu inwestyciji transportowych w miastach i obszarach funkcjonalnych

Wyniki badania zleconego na potrzeby CUPT?!, ktérego gtéwnym elementem byta analiza efektu netto
inwestycji w transport zbiorowy w ramach polityki spdjnosci w perspektywie 2007-2013, wskazuja na
pozytywny efekt netto. Efekt ten widoczny jest w zakresie bezposredniego oddziatywania
transportowego w segmencie 9 najwiekszych miast — wzroscie liczby pasazerdw i przychodach z
biletdw. Nieco mniej, cho¢ nadal korzystnie, interwencje w transport publiczny (szczegdlnie szynowy)
przektadaja sie na spadek liczby ofiar wypadkdéw. Nie zidentyfikowano wiarygodnego efektu netto
uzyskanego w zakresie poprawy jakosci powietrza i rozwoju spoteczno-gospodarczego, co moze
wynikac z niewielkiego wptywu transportu publicznego zaréwno na stan powietrza w miastach, jak i
na stope bezrobocia czy wynagrodzenia bezposrednio na obszarach miejskich. W relacjach miejskich
podrdz samochodem jest z reguty rozwiazaniem tanszym, jesli uwzglednimy cato$é kosztéw. Sytuacja
odwraca sie w relacjach aglomeracyjnych, w ktérych dostepny jest przejazd koleja. W Polsce brakuje
szybkiego transportu publicznego w obrebie miast. Gtdwna deklarowana przez ankietowanych
przyczyna wyboru transportu indywidualnego jest jego wieksza wygoda rozumiana w duzej mierze
jako sumaryczna ocena jakosci ustugi transportowe;.

Zgodnie z wypowiedziami przedstawiciela GUS, odnosnie tendencji (201532 r. w poréwnaniu z 2012
r) obserwuje sie dwuprocentowy spadek przewozéw pasazerdw w komunikacji autobusowej
miedzymiastowej (i pasazerokilometréw), wiekszy niz w komunikacji miejskiej (bez metra). Ma to

zwiagzek z rozwojem motoryzacji indywidualnej i to jest trwata tendencja.

Wyniki badania ogdlnopolskiego dot. transportowych zwyczajéw Polakdw3? wskazuja, ze 89% osdéb
korzysta z transportu publicznego: ponad 1/4 robi to codziennie lub prawie codziennie. Respondenci
wskazywali przede wszystkim trzy powody korzystania z transportu zbiorowego: oferta potaczen jest
w dogodnych godzinach (42,7%), nie trzeba sie martwi¢ o miejsce parkingowe (36,8%) i potaczenie
nie wymaga przesiadek (33,9%). Paradoksalnie cho¢ posiadanie auta jest znacznie drozsze od
korzystania z transportu publicznego (poza kosztem zakupu, dochodzi paliwo, przeglady, naprawy,
ubezpieczenie, etc.), to samo codzienne podrézowanie zdaniem 19,5% respondentéw nie wigze sie z

optatami.

Jak pokazuje analiza poszczegdlnych projektdw, inwestycje w niskoemisyjny transport zbiorowy
w miastach w ramach POIi$ przektadajg sie na dynamiczny wzrost liczby przewozdw pasazerskich.
W przypadku metra, w zwiazku z uruchomieniem drugiej linii, obserwuje sie znaczacy wzrost liczby
pasazerow (w 2015 r. w poréwnaniu z 2012 r. przewozy pasazeréw metrem wzrosty o blisko 40%).
Z kolei analiza projektu objetego pogtebiona analiza w ramach studium przypadku (,Ograniczenie
zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego wraz z budowa

placu parkingowego; beneficjent: Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z 0. 0”) pokazuje,

31 M. Wolariski, B. Jakubowski, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu
wsparcia w ramach VI OP POIiS — pilotaz, raport na zlecenie CUPT, grudzien 2018.

32 Wywiad z przedstawicielem GUS przeprowadzony byt zanim dostepne byty dane za 2016 rok, zatem
wypowiedz odnosi sie do roku 2015.

33 Firma Biostat na zlecenie Busradar.pl przeprowadzita badanie ,Transportowe zwyczaje Polakéw”,
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-
60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggqu8--T8plDyY (dostep 25
luty 2019 r.)
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
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iz projekt bedzie miat wktad w osiggniecie wskaznika rezultatu strategicznego POIiS: ~Uniknieta emisja

CO;, w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, ktéry w 2018 r. wyniesie 303,875 ton/rok.

4.1.5 Wdrazanie Wytycznych w zakresie realizacji zasady réwnosci szans i
niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami i zasady
rownosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020.

CUPT, poza wdrazaniem projektéw transportowych, podejmuje jednoczesnie dziatania na rzecz

systematycznej poprawy zycia 0sdb z niepetnosprawnosciami i oséb z ograniczonymi mozliwosciami

poruszania sie. Zostata m.in. przeprowadzona analiza projektéw z POIiS 2007-2013 pod katem ich
wptywu na mobilnos$é osdb z niepetnosprawnosciami i ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Organizowane sa szkolenia dla pracownikéw i beneficientéw oraz potencjalnych beneficjentow.

Dodatkowo pracownicy CUPT wzieli réwniez udziat w opracowaniu ,Standardéw dostepnosci dla

polityki spdjnosci 2014 — 2020” w ramach ,Wytycznych w zakresie realizacji zasady réwnosci szans i

niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz zasady réwnosci szans

kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020".

Zadaniem CUPT oraz beneficjentéw jest prowadzenie dziatan tak, zeby projekty realizowane z POIi$
byty w maksymalnym stopniu uzyteczne i funkcjonalne dla wszystkich grup spotecznych. Prowadzone
dziatania maja na celu réwniez zwiekszad szanse na samodzielne i niezalezne funkcjonowanie oséb z
niepetnosprawnosciami, osdéb starszych i innych o0sdb o szczegdlnych potrzebach. Z analiz
przeprowadzonych przez CUPT3* wynika, ze rozwdj infrastruktury transportowej sfinansowanej z
POIiS 2007-2013 uznaé mozna za przyktad zaprogramowania interwencji majacych zdecydowanie

pozytywny wptyw na likwidacje barier architektonicznych i transportowych.

Fotografia 1 Przyktad rozwigzan dla osdb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
zastosowanych w taborze ZKM Gdynia

fot. Edyta Boratyriska-Karpiej, CUPT.

Ponad 85% autobusdw miejskich to pojazdy niskopodtogowe, a w wielu miastach nie kursuje juz zaden
wysokopodtogowy autobus miejski.

34 Wplyw projektéw  transportowych zrealizowanych z POliS 2007-2013 na mobilnoé¢ oséb z
niepetnosprawnosciami oraz osdéb z ograniczona mozliwoscia poruszania sie, CUPT 2018
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Wykres 14 Udziat autobusdéw niskopodtogowych w taborze cztonkdw IGKM 3% w latach 2009-2015 [w %]
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Zrédto: red. dr M.\Wolariski, ,Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016”

Postepujaca wymiana taboru tramwajowego, obserwowana w okresie 2009-2015, objeta zaréwno

zakupy wagondéw nowych, jak i uzywanych, w tym przede wszystkim wagondéw niskopodtogowych.

Wykres 15 Zmiana udziatu wagondw niskopodtogowych w liczbie wagondw tramwajowych w Polsce (dane za
2009 - bez Tramwajéw Slaskich)
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M Udziat taboru niskopodtogowego w ogdlnej liczbie wagondéw tramwajowych

Zrédto: red. dr M.Wolariski, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016

Projekty finansowane z POIiS 2007-2013 pozwolity na znaczna poprawe stanu taboru trolejbusowego
w aspekcie dostepnosci poprzez wprowadzanie taboru niskopodtogowego (autobusy niskopodtogowe

przebudowywane na trolejbusy - Gdynia).

W okresie 2014-2020 kontynuowane sa inwestycje dotyczace modernizacji infrastruktury dworcéw
i przystankéw kolejowych oraz infrastruktury obstugi podréznych (w tym dostosowanie do wymagan
technicznych zwigzanych z obstuga oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, polegajace na
poprawie elementdw infrastruktury oraz montazu systemoéw stuzacych poprawie jakosci $wiadczonych

35 |GKM - Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
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ustug, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, zakupu biletdow, przechowywania bagazu,

systemy stuzace integracji z innymi rodzajami transportu, osiggnieciu multimodalnosci itp.).

KE stoi na stanowisku, iz projekty dotyczace nowej infrastruktury transportowej, co do zasady powinny
by¢é dostepne. Zgodnie z tym, weryfikacja dostepnosci nastepuje na poziomie oceny WoD.
W projektach POIiS dotyczacych zakupu taboru, obligatoryjnie musi by¢ zapewniony dostep dla
senioréw, rodzicéw z matymi dzie¢mi czy oséb z niepetnosprawnosciami. Dodatkowo w SzOOP POIiS
2014-2020 uwzgledniono typy projektdw w Dziataniu 5.1 Rozwdj kolejowej sieci TEN-T:
.Kontynuowane beda inwestycje dotyczace modernizacji infrastruktury dworcéw i przystankéw
kolejowych oraz infrastruktury obstugi podréznych (w tym dostosowanie do wymagan technicznych
zwiazanych z obstuga 0sdb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, okreslonych w Decyzji KE ws.
TSI PRM?3%), polegajace na poprawie elementdw infrastruktury oraz montazu systemdéw stuzacych

poprawie jakosci $wiadczonych ustug.

W 2017 r. w ramach Ill = VI OP POIiS 2014-2020 zostata dokonana ocena kryteriéw tj. zestawu
okredlonych wymogdéw formalnych i merytorycznych w ramach horyzontalnych kryteriow wyboru
projektdw, zawartych w SzOOP pod katem dostepnosci, ktére musza spetni¢ projekty, aby uzyskad
dofinansowanie z publicznych $rodkdw wspdlnotowych. Wyniki badania wskazuja, iz sprawdzana jest
zgodnos$¢ projektu z horyzontalnymi zasadami niedyskryminacji. W szczegdlnosci przedmiotem
weryfikacji jest, czy projekt nie ogranicza réwnego dostepu do zasobdw (towardw, ustug,
infrastruktury) ze wzgledu na niepetnosprawnos$¢. W przypadku osdb z niepetnosprawnosciami,
niedyskryminacyjny charakter projektu oznacza konieczno$¢ stosowania zasady uniwersalnego
projektowania i racjonalnych usprawnien zapewniajgcych dostepnosé oraz mozliwosci korzystania ze

wspieranej przez UE infrastruktury.

Dodatkowo, w niektérych sektorowych kryteriach merytorycznych |l stopnia, stosowane sa kryteria
zobowiazujace projektodawce do podjecia stosownych
dziatan. W Dziataniu 5.2 w typie projektu

~unowoczesnienie (zakup lub modernizacja) taboru

kolejowego” stosowane jest kryterium ,Dostosowanie Projekty transportowe POIiS
do potrzeb 0séb niepetnosprawnych”. Natomiast w poprawiaja dostepnosc infrastruktury
Dziataniu 6.1. zapisane  zostato  kryterium dla 0séb z niepetnosprawnosciami i o
.Dostosowanie do 0sdb o ograniczonej mozliwosci ograniczonej mozliwosci poruszania
poruszania sie”. sie.

W trakcie weryfikacji wnioskdw o ptatnosé¢ CUPT
sprawdza réwniez informacje dotyczace spetniania
zasad réwnosci i niedyskryminacji. W przypadku ich

braku CUPT moze uznadé wydatki za niekwalifikowalne.

36 Rozporzadzenie Komisji UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla 0séb niepetnosprawnych i oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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5 Whktad osi priorytetowych IlI-VI POIiS 2014-2020 w realizacje
priorytetow rozwojowych okreslonych w unijnych ikrajowych

dokumentach strategicznych

Pytania badawcze

P1. W jaki sposéb projekty wspierane w ramach OP IlI-VI POIiS 2014-2020 przyczyniaja sie do
realizacji celu/-éw szczegdétowego/-ych i rezultatu/-éw, jakie Paristwo Cztonkowskie zaplanowato
osiggna¢ przy wsparciu Unii, okreslonych w Programie dla priorytetu inwestycyjnego, w ramach

ktdrego sa wdrazane?

P2. W jaki sposéb projekty wspierane w ramach OP IlI-VI POIiS 2014-2020 przyczyniaja sie do

realizacji priorytetéw rozwojowych okreslonych w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych?

P3. Jaka jest skala nakfadéw OP [lI-VI POIiS 2014-2020 i osiagganych dzieki nim rezultatéw na rzecz
realizacji priorytetdow rozwojowych Unii okreslonych w strategii na rzecz inteligentnego
zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu oraz dotyczacych lll-VI OP POIiS

2014-2020 zapiséw dostepnych dokumentéw stanowiacych jej kontynuacje?

P4. Ktére z rezultatéw OP IlI-VI POIiS 2014-2020 stanowia najlepsze przyktady ilustrujace wktad
w realizacje priorytetéw rozwojowych sformutowanych w szczegdlnosci w unijnej strategii na rzecz

inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu?

P13. Ktdre typy zidentyfikowanych potencjalnych projektéw najbardziej przyczyniaja sie do realizacji
celu strategii na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu
i celéw OP IlI-VI POIiS 2014-2020 w podziale na typy projektdw iich wktad finansowy w realizacje

tych celéw?

5.1 Whptyw realizacji dotychczasowych projektow na realizacje celow Strategii
Europa 2020

Priorytety rozwojowe na poziomie unijnym zostaty okreslone w Strategii Europa 2020, ktdrej realizacja

koncentruje sie na:

1. rozwoju inteligentnym — rozwoju gospodarki opartej na wiedzy i innowacji,

2. rozwoju zréwnowazonym — wspieraniu gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw,
bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej,

3. rozwoju sprzyjajacym wiaczeniu spotecznemu — wspieraniu gospodarki charakteryzujacej sie
wysokim poziomem zatrudnienia i zapewniajacej spodjnos¢ gospodarcza, spoteczna

i terytorialna.

Cele okreslone w ramach powyzszej Strategii zoperacjonalizowane zostaty na poziomie krajowym
poprzez strategie krajowe (SOR) oraz sektorowe (m.in. SRT). Realizacja celu gtéwnego SOR odbywad
sie bedzie poprzez skoncentrowanie dziatan o charakterze prawnym, instytucjonalnym
i inwestycyjnym, w szczegdlnosci na: trwatym wzroscie gospodarczym opartym coraz silniej o wiedze,

dane idoskonatos¢ organizacyjna; rozwoju spotecznie wrazliwym i terytorialnie zrdéwnowazonym;
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skutecznym panstwie iinstytucjach stuzacych wzrostowi oraz wiaczeniu spotecznemu
i gospodarczemu. Cel gtéwny POIiS 2014-2020 wynika z jednego z trzech priorytetéw Strategii
Europa 2020, jakim jest wzrost zrbwnowazony, rozumiany jako wspieranie gospodarki efektywniej
korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej, w ktdrej cele

srodowiskowe sa dopetnione dziataniami na rzecz spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialne;.

Analiza odtworzonych logik interwencji pokazata, ze programujac llI-VI OP POIiS 2014-2020
zachowano spéjnosé z dokumentami wyzszego rzedu (strategicznymi) i zapewniono, ze realizowane

projekty beda wpisywac sie w okreslone w nich cele rozwojowe.

Realizacja projektéw w ramach I1I-VI OP POIiS 2014-2020 w najwiekszym stopniu przyczynia sie do
osiggania zatozen Priorytetu Il Strategii. Jest on zorientowany na wdrazanie rozwigzan i technologii,
ktére maja stuzy¢ redukcji negatywnej presji na $rodowisko (zwiazanej z emisja CO,) - przy

jednoczesnej dynamizacji rozwoju gospodarczego.

Do realizacji Priorytetu Il w najwiekszym stopniu i bezposrednio przyczyniaja sie projekty z Dziatania
6.1 (bezposredni wptyw na zmniejszenie emisji CO,). Zaliczaja sie do nich przede wszystkim projekty
z zakresu transportu publicznego w miastach — w tym zakupy pojazddw komunikacji miegjskiej
spetniajagcych normy dopuszczalnej emisji spalin EURO 6, zakupy pojazddéw elektrycznych
i hybrydowych, budowy i modernizacji torowisk tramwajowych, budowy metra wraz z zakupem taboru
czy budowy usprawnien infrastrukturalnych dla transportu zbiorowego. Poprzez zastepowanie
przestarzatego taboru osiggany jest nie tylko efekt poprawy jakosci srodowiska, ale m.in. zwiekszania
dostepu do transportu publicznego dla oséb z niepetnosprawnoscia. Z kolei budowa i modernizacja
torowisk tramwajowych czy budowa metra pozwalaja na poprawe konkurencyjnosci transportu
zbiorowego wzgledem samochodowego. Ma to oczywisty, posredni wptyw na zmiane struktury
wykorzystania $rodkdw transportu w dojazdach do pracy, szkoty czy uczelni na bardziej przyjazne
$rodowisku, a przez to na ograniczanie presji srodowiskowej transportu. Whnioski te sg spdjne
z wynikami badania CAWI z beneficjentami, ktdrzy dokonujac samooceny efektdw projektéw wskazali,
Ze przyczynia sie one do ograniczenia negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko (100%
badanych beneficjentéw Dziatania 6.1) iwykorzystywania wiekszej liczby $rodkéw transportu

przyjaznych srodowisku (97% wskazan).

W sposdb posredni na realizacje Priorytetu || wptywaja projekty w ramach Dziatan: 5.1 (w zakresie
modernizacji linii kolejowych) i 3.2 (w zakresie modernizacji drég wodnych). Poprawa efektywnosci
przewozu tadunkdéw, ograniczenie zuzycia energii wykorzystywanej w transporcie oraz przeniesienie
czesci przewozonych towardw na infrastrukture kolejowa lub na drogi wodne jest posrednio mozliwe
dzieki poprawie parametréw technicznych linii kolejowych/drég wodnych - co zwieksza ich
konkurencyjnos¢ wzgledem transportu drogowego. Rdwniez w tym przypadku beneficjenci, w ramach
badania CAWI, dostrzegli wptyw projektéw na ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu

na $rodowisko.

W ograniczonym stopniu na realizacje Priorytetu Il wptywaja projekty z zakresu transportu drogowego
(realizowane w ramach Dziatan 3.1, 4.1 i 4.2). Z jednej strony wpisujg sie one w cele gospodarcze
Priorytetu, zaktadajac poprawe efektywnosci przewozdw. S3a to jednak inwestycje wspierajgce rozwoj
ciezkiego transportu samochodowego, ktdéry ma negatywny wptyw na emisje zanieczyszczen.

Pojawiaja sie argumenty wskazujace, ze co prawda poprzez przebudowe sieci drogowej prowadzi sie
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do rozwoju transportu samochodowego (w tym ciezkiego), ale jednoczesnie przez zwiekszenie
ptynnosci jazdy (brak korkéw, brak hamowania) ogranicza sie emisje spalin. Nalezy jednak uznaé, ze
projekty tego typu w wiekszym stopniu wptywaja na poprawe jakosci zycia mieszkanncow poprzez
usprawnianie dojazdu ioszczednosci w czasach przejazdu, niz na zaktadane wskazniki Strategii
Europa 2020. Budowe obwodnic czy przebudowe uktadu drogowego miast nalezy uznad za inwestycje
wpisujace sie w zatozenia Priorytetu Il, poniewaz pozwalajg one na usuniecie ciezkiego transportu

samochodowego z centréw miast.

Uczestnicy panelu ekspertéw wskazali réwniez na poérednia role projektéw Il1-VI OP POIiS 2014-2020
w procesie realizacji celdw Strategii Europa 2020 dotyczacych zatrudnienia (pierwszy cel) oraz
zmniejszania ubdstwa i wykluczenia spotecznego (piaty cel). Obserwacja tych efektéw (spoteczno-
gospodarczych) bedzie mozliwa dopiero w dalszej perspektywie czasowej. Analizy oddziatywania
przeprowadzone dla analogicznych projektéw transportowych POIiS 2007-2013 pokazuja, ze w ujeciu
makro inwestycje transportowe przejawiajg najwieksza skutecznosé¢ w zakresie efektdw spotecznych
i gospodarczych na terenach miejskich oraz w duzych aglomeracjach. Na terenach wiegjskich
najwieksza skuteczno$¢ przejawiaja inwestycije na terenach peryferyjnych — zaréwno Polski
wschodniej, jak izachodniej — wptywajac gtdwnie na produkcje sprzedana przemystu i stope
bezrobocia (w Polsce zachodniej) lub poziom ptac iliczbe duzych przedsiebiorstw (w Polsce

wschodniej)®’.

W celu oszacowania skali wptywu projektdw transportowych na cele Strategii Europa 2020 czy cele
Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju zastosowano modelowanie ekonometryczne.

Wyniki modelowania pokazuja, ze projekty transportowe maja niewielki wptyw na rozwdj inteligentny,
pomimo tego, ze przyczyniaja sie do poprawy wspotpracy w obszarze B+R, wymuszajac prowadzenie
badan i transfer nowych technologii. Zmiana wysokosci finansowania projektéw transportowych nie
wptynie znaczaco na wzrost naktadéw na B+R. Wiekszy wptyw beda miaty raczej przekrojowe
dziatania po stronie polityki innowacyjnej i oddziatywanie na liczbe podmiotdéw prowadzacych prace
B+R. W zwiazku z tym wieksze oddziatywanie na rozwdj inteligentny beda miaty inne niz transportowe
projekty, realizowane m.in. w ramach Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwdj czy regionalnych

Programéw Operacyjnych (wykraczajace poza mozliwoéci oddziatywania POIiS 2014-2020).

W kolejnym kroku oszacowano wptyw projektéw transportowych na PKB na mieszkanca i stope
inwestycji. Wyniki modelowania PKB wskazuja, iz wzrost naktadéw na projekty transportowe jest
powigzany ze wzrostem PKB na mieszkanca. Niemniej jednak wzrost naktadéw w obszarze transportu
powodowat wzrost zréznicowania PKB na mieszkarica miedzy podregionami. Przy czym nalezy
podkresli¢, ze wzrost naktaddéw z projektdw wspdtfinansowanych z Europejskiego Funduszu
Spotecznego w ramach krajowego i regionalnych programdéw operacyjnych oznaczat spadek
zréznicowania PKB na mieszkarica miedzy podregionami. Rozbudowa infrastruktury transportowej
moze prowadzi¢ do wzrostu zréznicowania PKB na mieszkanca ze wzgledu na wieksza mozliwos¢
wyptukiwania zasobdw ze stabszych terytoridow, szczegdlnie wykwalifikowanej kadry, ktéra moze

tatwiej sie przemieszcza¢ w kierunku bardziej rozwinietych i optacalnych rynkdw pracy (nastepuje

37 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Raport koricowy, s. 244.
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zwiekszenie mobilnosci zasobdw pracy). Ponadto inwestycje transportowe realizowane w ramach

POIiS nie s roztozone réwnomiernie na terenie catego kraju.

Mozna réwniez odnalez¢ korelacje pomiedzy wzrostem naktaddw na projekty transportowe i wzrostem

stopy inwestycji oraz wzrostem udziatu eksportu wyrobdw wysokiej techniki w eksporcie ogdtem.

Projekty transportowe charakteryzuja sie pozytywnym wptywem na rynek pracy i wyksztatcenie,

natomiast w ograniczonym zakresie oddziatuja na spdjnosd spoteczna, w tym zagrozenie ubdstwem.

Wzrost dynamiki naktadéw z POIiS w obszarze transportu pozytywnie oddziatywat na wskaznik
bezrobocia. Lepsze potaczenia transportowe sprzyjaja podejmowaniu pracy poza miejscem
zamieszkania oraz podnoszeniu kwalifikacji przez osoby z bardziej oddalonych od osrodkdéw

akademickich, miejscowosci.

Projekty transportowe okazaty sie statystycznie nieistotne dla ksztattowania sie wskaznika zagrozenia
ubdstwem przed transferami spotecznymi. Wskaznik ten zalezy bowiem gtéwnie od PKB na
mieszkarica w cenach biezacych i spada przy wzroscie PKB. Oszacowano regresje liniowa, ktdra
pokazata negatywna zalezno$¢ wskaznika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym od

realizacji projektdw z funduszy strukturalnych nakierowanych na rozwdj sieci transportowe;j.

Najwiekszy wptyw realizowane projekty transportowe maja na osigganie zréwnowazonego rozwoju
oraz spojnosd¢ terytorialng. Dzieki inwestycjom transportowym znaczaco poprawita sie gestos$¢ drég
ekspresowych i autostrad oraz innych drdg publicznych, jak tez spadta liczba wypadkdéw drogowych.

Fundusze Europejskie maja takze znaczacy wptyw na jakos¢ infrastruktury kolejowej.

Realizacja projektéw transportowych w ramach POIiS w latach 2007-2016 wspdtwystepuje ze
spadkiem liczby przewozdéw pasazerow komunikacja miejska w przeliczeniu na 1 mieszkarnca
obszaréw miejskich. Jest to efekt proceséw urbanizacyjnych zachodzacych w miastach (np. rozwdj
przedmiesd), ale tez struktury inwestycji transportowych - gdzie projektom z zakresu komunikag;ji
miejskiej towarzysza inwestycje utatwiajace ruch samochodowy. Nalezy réwniez pamietad, ze wiele
inwestycji dotyczacych transportu miejskiego miato gtdwnie odtworzeniowy charakter wynikajacy z
potrzeby nadrabiania wieloletnich zaniedbann w tym obszarze. W celu zwiekszenia liczby przewozéw
konieczne jest tymczasem prowadzenie kompleksowej polityki majacej na celu zwiekszenie podazy i

priorytetu dla transportu zbiorowego.

Jako projekty transportowe zmniejszajgce negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko uznano
wydatki w ramach obszaréw wsparcia: 53 Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i
jego promocja (w tym wyposazenie i tabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym
wprowadzenie zarzadzania popytem, systemy poboru optat, informatyczne systemy monitorowania,
kontroli i informacji). Projekty zwiazane z rozwojem czystego transportu oddziatywaty na ograniczenie
zuzycia energii finalnej oraz ograniczenie emisji CO, pochodzacej z transportu publicznego.

Szczegdtowe informacje nt. wynikdw modelowania ekonometrycznego znajduja sie w zataczniku 2.
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Przedstawiona powyzej analiza pokazuje, ze projekty

realizowane w ramach llI-VI OP POIiS 2014-2020 sa

spdjne z dokumentami strategicznymi na poziomie o, .
Wptyw projektow na realizacje

zatozen. Logiki interwencji oraz przeprowadzone , .
celdw Strategii Europa 2020:

studia przypadku wskazuja w jaki sposdb

zaplanowane dziatania przektadaja sie na efekty i ograniczanie emisji CO.,

i oddziatywania przyczyniajace sie do realizacji celéw 1 rozwdj spoteczno-gospodarczy.

Strategii Europa 2020 iceldw dokumentéw

krajowych. Zaprezentowane zostaty tez mechanizmy

ukazujace wjaki sposdb realizacja projektow

przektada sie na wdrazanie celéw izatozen

strategicznych (wraz z przyktadami).

5.2 Wartos¢ dodana interwengji

Pytanie badawcze:

P5. Jaka jest wartos¢ dodana uzyskiwana przez Polske i Unie Europejska dzieki wdrazaniu interwencji
podejmowanej w ramach -Vl OP POIiS 2014-2020?

Omdwiony wyzej wktad POIiS 2014-2020 w realizacje priorytetéw rozwojowych - okreélonych
w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych - wigze sie $cisle z zagadnieniem wartosci
dodanej, jaka jest/bedzie uzyskana przez Polske i UE dzieki wdrazaniu interwencji podejmowanej
w ramach [lI-VI OP POIi$ 2014-2020. Ocena tej wartosci nie jest jednak do korica jednoznaczna.
Uczestnicy przeprowadzonego panelu ekspertéw oraz przedstawiciele 1Z POIiS i CUPT, z ktérymi
przeprowadzono wywiady pogtebione - zwracali uwage na to, ze nie ma prostej odpowiedzi na pytanie
o to, czym w zasadzie jest warto$¢ dodana w skali UE. Zdaniem ekspertéw na zagadnienie to mozna
spojrze¢ dwojako itraktowad wartos¢ dodang albo tylko przez pryzmat niwelowania luk w sieci
kluczowej dla catej UE, albo przez pryzmat wszystkich efektéw interwencji (zaréwno inwestycji
waznych z punktu widzenia intereséw kraju i Europy, jak iinwestycji waznych dla konkretnych
regiondw czy miast). Drugie spojrzenie oznacza, ze kazdy zrealizowany projekt w ramach IlI-VI OP
POIiS 2014-2020 przyczynia sie do wygenerowania okreélonych efektéw, ktére wpisuja sie w wartogé
dodang zaréwno w skali Polski, jak i UE — z uwagi na to, ze wszystkie te projekty realizujg cele
i zatozenia polityk wyznaczanych na szczeblu unijnym, a co wiecej wpisuja sie w osigganie celéw
nadrzednych dokumentdw, np. Strategii Europa 2020 (np. ograniczanie negatywnego wptywu na
srodowisko). W tym przypadku wartos¢ dodana powstaje zawsze wtedy, gdy dochodzi do
zrealizowania projektu finansowanego ze S$rodkdw unijnych. Zdaniem ekspertéw najlepszym
rozwigzaniem do oceny tego zagadnienia (m.in. z uwagi na problemy z definicjg ,wartosci dodanej”)
jest potaczenie obu perspektyw — dlatego w niniejszym rozdziale skupiono sie z jednej strony na
pokazaniu skali (wartosci, gtdwnych wskaznikdw programowych) inwestycji przypisanych do
obszarow interwencji odnoszacych sie do sieci TEN-T, a zdrugiej na wskazaniu przyktadow
jakosciowych efektéw (dotyczacych wszystkich projektéw) wpisujacych sie w rézne kategorie efektéw,

$wiadczace o wystepowaniu wartosci dodanych.
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Jednym z gtéwnych instrumentéw wspierajacych osiaganie europejskiej wartosci dodanej (EVA -
European Value Added) - tj. stuzacym koordynacji oraz zapewnieniu spéjnosci i komplementarnosci
inwestycji transportowych - jest Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T). Celem rozwijania sieci
TEN-T jest zapewnienie spdjnosci terytorialnej UE i usprawnienie swobodnego przeptywu oséb oraz
towardw. Efektywnie funkcjonujacy w ramach UE system transportowy ma przyczyniac sie do poprawy
dziatania jednolitego rynku wewnetrznego, stymulowac wzrost gospodarczy regionu, a takze podnosié
konkurencyjnos¢ poszczegdlnych panstw cztonkowskich i catej UE w skali globalnej. Celem polityki UE
w konteks$cie rozwoju tej sieci jest stworzenie spdjnej iinteroperacyjnej, multimodalnej sieci

transportowej o ujednoliconych, wysokich parametrach technicznych w ramach catej UE.

W sktad transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T wchodza: szlaki drogowe, kolejowe, lotnicze,
morskie oraz rzeczne stanowiace najwazniejsze potaczenia z punktu widzenia rozwoju UE, a takze
punktowe elementy infrastruktury w postaci portéw morskich, lotniczych, $rédladowych i terminali
drogowo-kolejowych. Ponadto, jej integralnym sktadnikiem s3 rdwniez inteligentne systemy
transportowe, ktérych wdrazanie przyczynia sie do poprawy przepustowosci sieci, bezpieczenstwa

ruchu i zmniejszenia zanieczyszczenia srodowiska przez transport.

Realizowane w ramach POIiS inwestycje (nie tylko te dotyczace sieci TEN-T) bezposrednio
przyczyniaja/przyczynia sie do realizacji celéw (stanowigcych o europejskiej wartosci dodanej)

okreslonych w czterech kategoriach efektow3® :

1) Spodjnosé, ktdra jest osiggana poprzez:

a) dostepnosditacznosé wszystkich regiondw Unii - dziatanie to jest realizowane dzieki wszystkim
omawianym projektom, z uwagi na to, ze inwestycje w sieci TEN-T dotycza wtasnie konkretnych
korytarzy sieci bazowej i kompleksowej??;

b) niwelowanie réznic w jakosci infrastruktury miedzy panstwami cztonkowskimi — dziatanie
realizowane przez wszystkie inwestycje polegajace na modernizacji i budowie nowych
elementdw infrastruktury wedtug najnowszych technik, wyposazaniu obiektéw w nowy sprzet
czy nowoczesne rozwiazania techniczne;

c) tworzenie potaczen miedzy infrastrukturg transportowa do ruchu dalekobieznego
a infrastrukturg do ruchu regionalnego i lokalnego (w odniesieniu zaréwno do przewozu osdb,
jak i towardw) — dziatanie realizowane np. poprzez inwestycje w wezty przesiadkowe i drogi
lokalne bedace elementem drdg ekspresowych czy autostrad, ale takze inwestycje w miastach
czy ich okolicach;

d) infrastrukture transportowa, ktéra odzwierciedla specyfike réznych czesci Unii i zapewnia

zrownowazone objecie wszystkich regiondw europejskich — w przypadku Polski rozwijane s3

38 Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348
z20.12.2013).

39 Korytarze sieci bazowej TEN-T ustanowiono dla bardziej efektywnego wdrazania tej sieci i przyspieszenia prac
nad projektami infrastrukturalnymi o najwiekszej europejskiej wartosci dodanej. Korytarze maja stuzy¢ koordynacji
réznych projektéw na szczeblu ponadnarodowym. Powinny przyczynié sie do rozwoju infrastruktury sieci bazowej
tak, aby rozwigzad¢ problem waskich gardet, zintensyfikowad potaczenia transgraniczne oraz poprawi¢ wydajnosé
i zrdwnowazony charakter systemu transportowego. Powinny sie one takze przyczynia¢ do poprawy spdéjnosci
regiondw UE poprzez lepsza wspodtprace terytorialna.
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wszystkie gatezie transportu, jednakze w réznym stopniu (przede wszystkim rozwija sie

transport drogowy i kolejowy);

2) Woydajnos¢, ktdra jest osiggana poprzez:

a)

b)
c)

d)

f)

usuwanie waskich gardeti uzupetnianie brakujacych ogniw (zaréwno w obrebie poszczegdlnych
infrastruktur transportowych, jak ina weztach potaczeniowych pomiedzy nimi; w obrebie
terytoridw panstw cztonkowskich i pomiedzy nimi) — aktualnie realizowane projekty w petni
wypetniaja to zatozenie skupiajac sie na usuwaniu zidentyfikowanych zatoréw (np. poprzez
budowe obwodnic miast), poprawie przepustowosci tranzytu krajowego i miedzynarodowego
oraz na kompleksowym wsparciu kluczowych elementéw infrastruktury transportowej (np.
budowa tras ekspresowych/autostrad bedacych czescia tras miedzynarodowych na catej niemal
dtugosci, jaka istnieje w Polsce — A1, S3, S7, linia kolejowa E30 i inne trasy, ktére zapewnia dobre
potaczenia w skali kraju, jak réwniez z panstwami sasiednimi, ktére to nierzadko buduja/beda
budowad podobne potgczenia do granicy polskiej*°);

wzajemne taczenie oraz interoperacyjnosc krajowych sieci transportowych;

optymalna integracje i wzajemne potaczenia wszystkich rodzajow transportu — co, zdaniem
przedstawicieli 1Z POIiS, widaé wyraznie na styku inwestycji kolejowych i morskich (inwestycje
kolejowe zwiekszaja dostep do portéw, mozliwy jest tatwiejszy transport nie tylko w gtab Polski
ale takze na potudnie Europy) oraz w przypadku inwestycji w transport intermodalny (ktdrych
korzysci polegad beda na zmniejszaniu kosztéw funkcjonowania transportu, ograniczaniu liczby
pojazddw na drogach z uwagi na wzrost znaczenia transportu
kolejowego/morskiego/srédladowego);

wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakosci, przyczyniajacego sie do
dalszego rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci — w zatozenie takie wpisywac sie beda
w duzej mierze projekty =z zakresu transportu intermodalnego, kolejowego, morskiego
(przyktadem moga by¢ projekty portu w Gdyni, dzieki ktérym nastepuje dynamiczny rozwdj
ustug okotoportowych oraz wzrost wptywdéw do budzetu panstwa z tytutu podatkéw i akcyz od
obstugiwanych towaréw4l);

skuteczne wykorzystywanie nowej i istniejacej infrastruktury;

stosowanie nowatorskich koncepcji technicznych ioperacyjnych w sposéb racjonalny pod
wzgledem kosztéw — dziatanie osiggane np. poprzez to, ze wykonawcy robdt moga wskazad
innowacyjne rozwiazania technologiczne dotyczgce budowy infrastruktury, ktére przyniosa takie

same efekty jak rozwigzania planowane pierwotnie, a przy tym beda od nich tansze.

3) Zréwnowazony charakter, ktory jest osiggany poprzez:

a)

b)

rozwdj wszystkich rodzajéw transportu w sposéb zapewniajgcy zrownowazony i ekonomicznie
efektywny transport w perspektywie diugoterminowej - zgodnie z wypowiedziami
przedstawicieli CUPT i 1Z POIiS, w przypadku Polski wszystkie obecnie realizowane inwestycje
w infrastrukture sa konieczne iefektywne z uwagi na wieloletnie zapdZnienia w rozwoju
infrastruktury;

przyczynianie sie do niskoemisyjnego iczystego transportu niepowodujacego emisji duzych

ilosci gazow cieplarnianych, do bezpieczenstwa paliwowego, zmniejszania kosztow

40 |D| z przedstawicielami 1Z POIiS/CUPT.
41 DI z przedstawicielami 1Z POIiS/CUPT.
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zewnetrznych iochrony $rodowiska oraz wspierania niskoemisyjnego transportu w celu
znacznego obnizenia (do roku 2050) emisji CO,, - TEN-T jest podstawowym narzedziem polityki
transportowej stuzacym realizacji celu w zakresie zmniejszenia o 60% emisji z transportu do
roku 2050. W przeprowadzonych studiach przypadku (stanowiacych zataczniki do
przedmiotowego raportu) wskazywano takze na liczne rozwigzania (bedace czescia inwestycji)

stuzace minimalizowaniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko .

4) Zwiekszanie korzysci dla uzytkownikdw, co jest osiggane poprzez:

a)

b)

c)

d)

realizowanie potrzeb uzytkownikéw w zakresie mobilnosci i transportu, w obrebie Unii oraz
w relacjach z panstwami trzecimi — zatozenie realizowane dzieki budowie nowoczesnego
transportu, licznych udogodnien dla podréznych (np. MOP, SIP, ITS), obiektéw wyposazonych
W nowoczesne systemy bezpieczenstwa (np. lotniska);

zapewnienie bezpiecznych, pewnych i wysokich norm jakosci (zaréwno w przewozie osdb, jak
itowardw) oraz ustanowienie wymogow dotyczacych infrastruktury (w szczegdlnosci
w obszarze interoperacyjnosci, bezpieczeristwa i ochrony), ktére zapewnia jakosé, skutecznosé
i zrGwnowazonos$¢ ustug transportowych — stuzy temu gtéwnie wdrazanie systeméw ERTMS,
GSM-R, LCS, ETCS, RIS. Zdaniem przedstawiciela IZ POIiS dobrym przyktadem projektu
kreujacego warto$¢ dodana na skale Europy moze byé projekt PAZP#?, ktérego efektem
dodatkowym jest wzrost przepustowosci oraz bezpieczenstwa w europejskiej przestrzeni
powietrznej. Z kolei w trakcie wywiaddw z przedstawicielami CUPT wskazywano na rozwdj ITS
na drogach sieci TEN-T — systemy takie mogtyby byé w przysztosci zintegrowane z podobnymi
systemami w innych panstwach, dzieki czemu znacznie wzrdstby komfort podrézy oraz
bezpieczenstwo w transporcie miedzynarodowym;

umozliwianie mobilnosci nawet w przypadku klesk zywiotowych lub katastrof spowodowanych
przez cztowieka, zapewniajacej takze dostep do stuzb ratowniczych;

poprawe dostepnosci dla 0sdb starszych, osdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej i pasazerow
z niepetnosprawnoscig — wszystkie inwestycje, co prawda w réznym stopniu, zaktadaja tego
typu rozwiazania, co zostato oméwione na podstawie projektéw z perspektywy 2007-2013 w
rozdziale 4.1.5

Jak pokazuja wymienione wyzej przyktady dziatan, wystepowanie wartosci dodanej to nie tylko zastuga

interwencji w obszarze sieci TEN-T. Opinie taka prezentowali takze przedstawiciele 1Z POIiS oraz

CUPT.

z zakresu transportu publicznego przyczyniaja sie do

Wskazywali oni na przyktad na to, ze projekty Wartoé¢ dodana _ realizowanych

inwestycji:
tworzenia korzysci dodatkowych w skali krajowej, jak
i europejskiej -  gtdwnie  dzieki rozwojowi T poprawa spdjnosci wszystkich
elektromobilnosci, ograniczaniu emisji gazéw regionow,
1 wydajnosg,

cieplarnianych, budowaniu parkingdw przy stacjach

kolejowych/metra, budowaniu lokalnych  weztéw

9 zrdwnowazony charakter,
9 korzysci spoteczne.

przesiadkowych. Realne efekty tych dziatan sg widoczne

przede wszystkim wtedy, gdy mamy do czynienia

42 POIS.03.01.00-00-0027/16-00 Rozwdj infrastruktury panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym —

etap Il
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z efektem skali — tzn. gdy podobne dziatania/inwestycje prowadza takze miasta w innych krajach.
Projekty miejskie czy kolejowe (poza siecia TEN-T) sa réwniez istotne dla budowania tras
alternatywnych i uzupetniajgcych —tj. doprowadzajgcych ruch do gtéwnych korytarzy transportowych,

co przynosi korzys$ci w postaci poprawy sprawnosci i przepustowosci transportu.
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6 Charakterystyka czynnikow wptywajacych na realizacje celow
i wskaznikéw I1I-VI OP POIiS 2014-2020

Pytania badawcze:

P6. Jakie potencjalne zagrozenia dla skutecznosci wdrazania osi priorytetowych IlI-VI POIiS 2014-
2020 mozna zidentyfikowadé w zwiazku z BREXIT em i ryzykiem skrécenia perspektywy finansowej (w
szczegdlnoéci w odniesieniu do zobowiazari wskaznikowych osi priorytetowych Ill-VI POIiS 2014-
2020 oraz zobowigzan wynikajacych z zawartych umdéw o dofinansowanie projektéw)? Jakie dziatania

zaleca sie instytucjom POIiS celem ograniczenia potencjalnych ryzyk w tym zakresie?

P7. Czy wystepuja czynniki wewnetrzne i zewnetrzne pozytywne lub negatywne, ktére maja wptyw
na realizacje zaktadanych wartoéci wskaznikéw osi priorytetowych [l1-VI POIiS 2014-2020, jesli tak to

jakie? Co mozna zrobié, zeby wyeliminowac czynniki negatywne?

P11. Jakie obciazenia administracyjne utrudniaja realizacje projektéw przez beneficjentéw, co mozna

bytoby zrobié zeby ograniczyc te obciazenia?

6.1 Wptyw BREXIT’u na skutecznoé¢ wdrazania Ill-VI OP POIiS 2014-2020

Wielka Brytania ma jeden z najwiekszych udziatéw w sktadkach panstw cztonkowskich do budzetu
UE, a co wiecej - nalezy do grupy ptatnikéw netto, czyli wptaca wiecej do budzetu ogdlnego niz
podmioty brytyjskie otrzymuja. Eksperci szacuja, ze BREXIT*® spowoduje ,dziure” w budzecie UE
w wysokosci 60 mld euro. Dla porédwnania, w obecnej perspektywie budzetowej Polsce przyznano 82
mld euro w ramach polityki spdjnosci, a w ramach nowego, wieloletniego budzetu UE 2021-2027

Polska ma otrzymacd 64,4 mld euro na rozwdj regionalny i polityke spéjnosci“4.

W przyjetej 25 listopada 2018 r. umowie wskazano kwote 45 mld euro, ktéra Wielka Brytania
w ramach obowigzujacego budzetu ma regulowad tak jakby nadal byta cztonkiem UE. Uzgodniono
réwniez zasade, ze z powodu BREXIT'u zaden z krajéw pozostajacych w UE nie otrzyma mniej ani tez

nie zaptaci wiecej w ramach UE*.

Zdaniem przedstawiciela MIIR, z ktérym zgodzili sie tez uczestnicy panelu ekspertéw, nawet
pesymistyczny scenariusz - zaktadajacy, iz Wielka Brytania nie bedzie wptacad sktadek do unijnej kasy
po wystapieniu z UE niezaleznie od wczesniejszych zobowigzan - nie rodzi wiekszych konsekweng;ji
dla obecnej perspektywy finansowej. Zgodnie z dotychczasowymi zasadami, sktadki sg wptacane

przez panstwa cztonkowskie za dany rok na samym poczatku roku w petnej kwocie, zatem wystgpienie

43 W dniu 29 marca 2017 r. Rada Europejska otrzymata od premier Zjednoczonego Krélestwa Theresy May pismo,
w ktérym powiadamia ona, ze panstwo to zamierza opusci¢ Unie Europejska. Zgodnie z traktatem lizboriskim,
Wielka Brytania powinna opusci¢ UE najpdZniej dwa lata po rozpoczeciu procedury, czyli do 29 marca 2019 roku.
Jednak pod koniec stycznia 2019 r. Izba Gmin zagtosowata przeciwko zaproponowanemu przez rzad Wielkiej
Brytanii projektowi umowy wyjscia z UE. Jezeli umowa nie zostanie przygotowana w odpowiednim czasie, istnieje
mozliwosé przeciggniecia w czasie procesu negocjacji.

44 W wyniku wystapienia Wielkiej Brytanii, UE do 2030 r. straci od 13,3 do 63 mld euro, a skutki dla Polski to
obnizenie PKB o 0,4 — 0,55 proc. Zrédto: https://www.pap.pl/aktualnosci/news,404405 raport-unia-europejska-
do-2030-r-straci-w-wyniku-brexitu-od-133-do-63-mld [data dostepu: 28.02.2019r.]

45 Polska Agencja Prasowa https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-ws-
brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji, [data dostepu 26.11.2018 r.]
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Wielkiej Brytanii ze struktur UE w 2019 r. — teoretycznie - wymagatoby wczesniejszego wptacenia
sktadki. Zdaniem przedstawiciela MIIR, mozna =zaktadaé, ze wten sposdb 2019 r. bytby
.zabezpieczony” finansowo. Pomniejszenie budzetu wigzatoby sie zatem jedynie z 2020 r.- ostatnim
w perspektywie finansowej 2014-2020, w ktérym panstwa cztonkowskie przekazuja sktadki na rzecz

zobowigzan.

Z drugiej strony, w praktyce wyptata pieniedzy z polityki spdjnosci nastepuje jeszcze trzy lata po
zamknieciu unijnej perspektywy. W teorii istnieje zatem niebezpieczenstwo, ze te projekty, ktére
zostang zaakceptowane po wyjsciu Wielkiej Brytanii moga mie¢ problemy z dofinansowaniem

Z unijnego budzetu.

Potencjalne skutki BREXIT'u na perspektywe finansowa 2014-2020 byty przez instytucje rozwazane

w dwodch aspektach:

1 skrécenia perspektywy, co oznaczatoby skrdécenie czasu na realizacje projektow,

1 zmniejszenia alokacji, co oznaczatoby konieczno$¢ ograniczania liczby lub zakresu projektéw.

W 2017 r. - zaréwno w MIIR, jak i w CUPT - podjeto dziatania majace na celu analize harmonogramdéw
projektdw (realizowanych i planowanych do realizacji) pod katem mozliwosci ich skrécenia. Pod uwage
brano scenariusze skrécenia perspektywy finansowej z n+3 na n+2 oraz n+1, a takze analizowano,
ktére projekty (przez kogo wdrazane iprzez ktérych wykonawcdw) znajda sie w ktérej grupie. Jak
deklaruje przedstawiciel MIiR, w celu okreslenia czy dany projekt mozna zakonczy¢ w perspektywie
czasowej n+2 czy n+1, konieczne jest uwzglednienie nie tylko harmonogramu projektu, ale rowniez

ryzyk wystapienia opdznien.

Podsumowujac, na chwile obecna wystapienie Wielkiej Brytanii z UE nie bedzie rodzito wiekszych
skutkéw pod katem finansowania projektéw ze $rodkéw UE dla beneficjentéw. Szczegdlnie biorac pod
uwage duze prawdopodobienstwo przedtuzenia negocjacji ws. wyjscia Wielkiej Brytanii ze struktur

unijnych.*®
6.2 Czynniki majace wptyw na realizacje projektow oraz osigganie wskaznikow

Do czynnikdw majacych wptyw na realizacje projektéw mozna zaliczy¢é czynniki wewnetrzne
(tj. wynikajace z uwarunkowarn/zasad wdrazania IlI-VI OP, specyfiki instytucji odpowiadajacych za
zarzadzanie i wdrazanie czy charakterystyki beneficjentdéw) oraz czynniki zewnetrzne (wynikajgce

z uwarunkowan otoczenia prawno-spoteczno-gospodarczego).

Uwzglednienie tych czynnikdw jest istotne m.in. z faktu, ze ponad 44% badanych beneficjentéw
przyznato, ze realizacja ich inwestycji nie przebiega zgodnie z harmonogramami zataczonymi do UoD.
Potwierdzaja to réwniez analizy prowadzone przez CUPT, gdzie w 5% wszystkich projektow
odnotowano opdznienia w podpisaniu przez beneficjentdw wszystkich kluczowych umdéw w ramach

realizowanych projektéw, co przektada sie na opdznienia w terminach zakonczenia projektow.

46 https://www.pap.pl/aktualnosci/news, 411721, premier-may-otworzyla-droge-do-opoznienia-brexitu.html

[data dostepu: 28.02.2019r.]
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Wykres 16 Zgodnos¢ realizacji rzeczowo-finansowej projektéw z harmonogramami zataczonymi do umdw
o dofinansowanie

78%
64%
50% 50% 53%
° 44% ° 42% 42%
27%
19%

6% 25 8% o . 9%

Ogétem (n=143) 11l OP (n=36) IV OP (n=36) V OP (n=38) VI OP (n=33)

W Tak Nie Nie wiem/trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAW!I z beneficjentami.

Wséréd czynnikéw wptywajacych pozytywnie na postep realizacji oraz osiggane efekty mozna
wymienic’:

1 dzielenie inwestycji liniowych na odcinki — rozwigzanie to pomaga zardwno na etapie
postepowan przetargowych (mozliwos$c zorganizowania i rozstrzygania przetargéw w réznym
czasie - na co wptyw moze mieé np. rézna liczba pytan do SIWZ wobec kazdej z dokumentacji,
stosowanie odwotan od wynikéw przetargdw), jak ina etapie realizacji (wystapienie
problemdw na jednym odcinku, nie rzutuje na opéznienia na pozostatych odcinkach);

1 mozliwosé stosowania przez wykonawcow optymalizujgcych/alternatywnych rozwigzan
projektowych — zuwagi na to, ze miedzy stworzeniem dokumentacji projektowej,
a rozpoczeciem realizacji inwestycji mija do$¢ duzo czasu oraz z uwagi na fakt, ze na etapie
realizacji moga pojawi¢ sie przeszkody techniczne niezinwentaryzowane wczesnigj,
zamawiajacy umozliwiajg wykonawcom proponowanie rozwiazan przynoszgcych wymierne
korzysci, np. w postaci skrécenia czasu realizacji czy korzysci finansowych. Podkredlenia
wymaga fakt, Zze proponowane rozwigzania alternatywne nie moga wptywac na obnizenie
jakosci projektu i zaplanowane efekty;

1 dobra wspdtpraca zamawiajacych i wykonawcédw z podmiotami iinstytucjami publicznymi
(ST, PKP PLK S.A., GDDKIA, operatorzy linii przesytowych) — element ten nie wystepuje
niestety we wszystkich realizowanych projektach. Aczkolwiek - w przypadkach, gdzie taka
wspotpraca uktada/uktadata sie dobrze — zapewnia/zapewniata ona szybkie iskuteczne
rozwigzywanie pojawiajacych sie trudnosci;

1 prowadzenie przez beneficjentéw dziatan informacyjno-promocyjnych, wspdtpraca z mediami
oraz spotecznoscia lokalng — w trakcie wywiaddéw wskazywano, ze skuteczniej realizuje sie
inwestycje, kiedy majg pozytywny obraz/oddzwiek w mediach i opinii spotecznej, co ogranicza

chociazby liczbe iskale protestéw spotecznych. By do tego doszto, niezbedna jest stata

47 Opracowano na podstawie analizy studiéw przypadku iwywiadéw pogtebionych przeprowadzonych
z wybranymi przedstawicielami beneficjentow.
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i biezaca wspdtpraca z mediami oraz odpowiednio wczesne informowanie mieszkancéw
i opinii spotecznej o prowadzonych dziataniach i utrudnieniach z tym zwiazanych;

1 system ptatnosci chronigcy podwykonawcdw — wykonawca otrzymuje transze wynagrodzenia
po przedstawieniu dowoddw, ze nie zalega dotychczas z ptatnosciami dla podwykonawcéw.
Jesli ktdrys podwykonawca nie otrzymat wynagrodzenia, nie jest wstrzymywana cata transza
(uwzgledniajaca rowniez wynagrodzenia dla innych podwykonawcdw) - tylko wyjasniany jest
konkretny przypadek podwykonawcy. Pozwala to na zachowanie ciagtosci ptatnosci dla
pozostatych podwykonawcdw;

1  wprzypadku PKP PLK S.A., zidentyfikowano réwniez stosowanie wewnetrznej procedury
umozliwiajacej zrealizowanie ptatnosci bezposrednich dla podwykonawcéw. Gdy wykonawcy
maja problemy z terminowa ptatnoscia faktur dla podwykonawcdéw, ci drudzy moga sie zwrdcié
do PKP PLK S.A. z wnioskiem o uruchomienie procedury przyspieszenia ptatnosci za faktury.
Pomaga to utrzymac ciagtosé czesci robdt, przy ktérych wystapity problemy z ptatnosciami.
Podwykonawcy nie musza w takich przypadkach czekaé na optacenie faktury przez
wykonawcéw — faktury sa optacane nieco wczesniej przez PKP PLK S.A. By byto to mozliwe,
beneficjent musi dysponowad odpowiednimi $rodkami finansowymi;

1 doswiadczenie beneficjentdw w realizacji duzych inwestycji transportowych zdobyte dzieki
realizowaniu podobnych projektéw w poprzednich latach;

1 dobra wspdtpraca beneficjentéow z CUPT - podkresdli¢ nalezy przede wszystkim role
kierownikdw projektéw po stronie CUPT, szybki iwielokanatowy kontakt, rzeczowe
i szczegdtowe odpowiedzi na pojawiajace sie pytania/watpliwosci ze strony beneficjentow.

Z kolei wsréd najczestszych przyczyn opdznien w realizacji inwestycji wskazywano na problemy
z zamdwieniami publicznymi lub realizacja projektéw zgodnie z zasada konkurencyjnosci oraz na
problemy zwigzane ze zmiang cen/kosztéw waznych pozycji finansowych projektéw. Wéréd innych
powoddw wymieniano: koniecznoé¢ przeprowadzania dodatkowych uzgodnien z réznymi
instytucjami/operatorami sieci; nierzetelno$¢ wykonawcdéw i podwykonawcdw; opdznienia
w pozyskiwaniu decyzji budowlanych; identyfikowane réznice miedzy dokonang inwentaryzacja
terenu, a stanem zastanym powodujace koniecznos$¢ prowadzenia dodatkowych prac lub zmiany
technologii; konieczno$é synchronizacji danej inwestycji z innymi prowadzonymi na tym samym

terenie.
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Woykres 17 Przyczyny opdznient w realizacji projektow zidentyfikowane przez beneficjentow

Problemy z zamdéwieniami publicznymi lub realizacja !5’0 . 52%
projektu zgodnie z zasadg konkurencyjnosci dﬁp%
(+]

Problemy zwigzane ze zmiang cen, kosztow waznych A 21%
pozycji finansowych projektu 30%
(o]

. 6%

7%
I 14%
. 6%
Problemy zwigzane z kadrami realizujgcymi projekt ﬁ%m%

(]

Problemy z innymi przepisami, niezaleznymi od przepiséw
dot. POIiS 2014-2020

™ 3%
Btednie zaplanowany harmonogram 7%
Hl 5%
49% o
Inne o 53"/‘?74
e 529
5%
Nie wiem/trudno powiedzieé m 10%
(]
m Ogdtem (n=63) Il OP (n=7) IVOP (n=15) mV OP(n=20) mVIOP (n=21)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami.

Zdaniem najwiekszej liczby badanych, na terminowos¢ realizacji inwestycji wptywad bedzie przede
wszystkim nierzetelno$¢ wykonawcéw/podwykonawcdédw, brak pracownikdéw po stronie tych
podmiotéw oraz przedtuzajace sie procedury zwigzane z zamdwieniami publicznymi lub realizacja
projektu zgodnie z zasada konkurencyjnosci.

Najwieksza role wg respondentéw*® beda odgrywaty takie elementy jak: zagrozenie rozwiazania
kontraktu z wykonawca i problemy ze znalezieniem nowego, ktéry wykona prace zgodnie
z harmonogramem i w ramach dostepnego budzetu; trudna sytuacja finansowa wykonawcéw/
podwykonawcdéw; upadto$¢ firm; nierzetelnos¢ wykonawcéw/podwykonawcéw oraz brak
pracownikéw budowlanych.

48 W nastepnym kroku badani respondenci byli proszeni o ocene tego, w jaki stopniu powyzsze czynniki wptyna
na terminowos$¢ inwestycji.
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Wykres 18 Stopien oddziatywania zidentyfikowanych czynnikdw na terminowos¢ inwestycji

Rozwigzanie kontraktu z wykonawcg i problemy ze znalezieniem B 2% 10%
nowego, ktéry wykona prace zgodnie z harmonogramem i w... 5y 84%
Trudna sytuacja finansowa wykonawcéw/podwykonawcow, . 6% 11%
upadtos¢ firm (n=71) m 3% 80%
B 3% o
Nierzetelno$¢ wykonawcéw/podwykonawcéw (n=97) 21% 72%
W 1%
| 11?0 o
Brak pracownikéw (u wykonawcéw/podwykonawcdw) (n=85) 4% 72%
1% °
Wzrost cen, kosztow jednostkowych gtéwnych pozycji . c% 29%
finansowych projektu (n=66) m 3% 62%
Przedtuzajace sie procedury zwigzane z zamoéwieniami B 3% 35%
publicznymi lub realizacjg projektu zgodnie z zasad;... 1% 61%
. 9% o
Wozrost ptac w branzy/w regionie/kraju (n=32) 44%]A’
0% °
I 14% o
Pogorszenie sie sytuacji gospodarczej w kraju (n=22) 32% 41%
I 17% ’
I 20%
Zmiany przepiséw prawnych (n=41) 27% 44%
E— 10% 0
0%
Inne czynniki (n=15) 40%47?
—— 13% ’
B W matym stopniu W $rednim stopniu W duzym stopniu  E Trudno powiedziec¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAW!I z beneficjentami.

Podobnie - jak w przypadku terminowosci inwestycji - najwiekszy wptyw na realizacje celéw
i wskaznikow beda miaty dwa czynniki: zagrozenie rozwigzania kontraktu z wykonawca i problemy ze
znalezieniem nowego, ktéry wykona prace zgodnie z harmonogramem i w ramach dostepnego

budzetu jak tez trudna sytuacja finansowa wykonawcdéw/podwykonawcow.

W trakcie wywiadéw z beneficjentami oraz przedstawicielami 1Z POIiS i CUPT jako najczestsze
trudnosdci z realizacja projektéw wymieniano problemy z wykonawcami/podwykonawcami (w tym:
brak odpowiedniej liczby firm budowlanych w $wietle aktualnej liczby prowadzonych inwestydji,
problemy z ptatnosciami dla podwykonawcéw ze strony wykonawcéw gtéwnych, problemy
logistyczne wykonawcéw w zapewnieniu odpowiedniej ilosci materiatdw budowlanych na miejscu
realizacji prac) oraz pracownikami po ich stronie. Przedstawiciele beneficjentéw*® podkredlali takze
wystepowanie problemoéw ze zorganizowaniem sprzetu specjalistycznego, potrzebnego do wykonania
niektdrych prac — np. ze wzgledu na toczace sie inne inwestycje, na ktérych réwniez wykorzystuje sie
taki sprzet. Wyzwaniem dla beneficientdw sa tez drozejace materiaty budowlane oraz koszty
pracownicze (wzrost ptac), co bezposrednio wptywa na wzrost liczby zadan - formutowanych przez
wykonawcdw — dotyczacych negocjowania budzetow projektdw i ich aktualizacji o dodatkowe koszty.
Wzrost kosztow wptywa takze na problemy w rozstrzyganiu przetargdow - sktadane oferty

niejednokrotnie przewyzszaja juz dostepne budzety zamawiajacych, ktérzy wéwczas albo sg zmuszeni

49 Studium przypadku, wywiad z przedstawicielem beneficjenta.
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do podwyzszania budzetéw, albo do uniewazniania iponownego uruchamiania postepowan.
Przedtuzanie sie postepowan przetargowych to takze wynik zadawania licznych pytan do SIWZ oraz
wnoszenia odwotan przez wykonawcdéw. Problemy w realizacji to takze wynik mato efektywnej
wspotpracy wykonawcoéw/zamawiajacych z niektdrymi operatorami sieci, z jakimi koliduja realizowane
inwestycje (w czesci przypadkow przedtuzajace sie uzgodnienia spowodowaty znaczne przesuniecia

termindw wykonania zadan, a nawet koniecznos$¢ przeprowadzenia robét dodatkowych).

Majac na uwadze powyzsze, warto wspomniec o jeszcze jednym czynniku mogacym istotnie wptywac
zaréwno na terminowos¢ inwestycji, jak ina realizacje wskaznikédw — tj. koniecznosci zwiekszenia
budzetu przewidzianego na realizacje projektu, co miato juz miejsce w przypadku 38% badanych
inwestycji (sposrdd tych, w przypadku ktérych doszto juz do opdznien w realizacji). Najczestszymi
powodami tej sytuacji byty: zawierane umowy na roboty dodatkowe; wzrost kosztéw zwigzanych
z wykupem gruntédw pod inwestycje; wzrost wynagrodzenia wykonawcdw; ceny ofert przewyzszajace
dostepne budzety; wzrost wysokosci wydatkédw niekwalifikowalnych; wzrost cen materiatéw

i wynagrodzen pracownikéw budowlanych.

Wykres 19 Konieczno$¢ zwiekszenia budzetu projektu

9 57% 60% 55%
355 278 43% ' 40% 35% 3805 48%
e = R e
Ogdtem (n=63) 11l OP (n=7) IV OP (n=15) V OP (n=20) VI OP (n=21)
W Tak Nie Nie wiem/trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAW!I z beneficjentami.

Zdaniem badanych beneficjentdw, skala roszczen finansowych ze strony wykonawcdéw w dalszym

ciggu moze rosngd, co bedzie wymagato zapewnienia

przez zamawiajacych dodatkowych srodkdw. Zgodnie Czynniki wptywajace na realizacje
zinformacjami  przekazanymi  w trakcie  panelu projektéw:
ekspertéw, obecnie prowadzone sa przez
beneficjentow i przedstawicieli instytucji T -zwieksza-j-qce sie koszty
zaangazowanych we wdrazanie POIi$ 2014-2020, Inwestyqjl,

1 trudnosci z zamowieniami

analizy w kierunku weryfikowania formutowanych
, - , , . publicznymi,
roszczen wobec beneficjentdéw, ktdrzy naleza do grona . o
; . . o, I problemy ze zmiang przepisow.
panstwowych  jednostek  budzetowych. Wsrdd
beneficjentow dos$é¢ powszechna jest opinia, ze
niezbedne bedzie zwiekszenie wartosci udzielonego
dofinansowania w przypadku uzasadnionego wzrostu kosztéw inwestycji — w ich opinii $rodki takie

mogtyby pochodzi¢ z puli wciaz dostepnej alokagji lub $rodkdw rezerwy wykonania.
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6.3 Obciazenia administracyjne zwigzane z systemem wdrazania

Podstawowymi czynnikami natury wewnetrznej sa elementy powigzane ze specyfika/zasadami

wdrazania analizowanych osi priorytetowych POIiS 2014-2020.

W ramach badania wnioskodawcy (skuteczni oraz nieskuteczni) zostali poproszeni o wskazanie
wszystkich trudnosci, jakie wystapity podczas przygotowywania projektéw. Najczesciej miaty miejsce
zmiany w dokumentach, wytycznych oraz wymogach CUPT (wskazato tak 49% badanych) oraz
zmiany w innych dokumentach, aktach prawnych, niezaleznych od CUPT (wskazato tak 41%

respondentdw).

Jak pokazuje ponizszy wykres - najwiekszymi dotychczas obcigzeniami na etapie przygotowania
projektu/wniosku, byto spetnianie warunkéw finansowania kosztéw oraz spetnianie kryteridw oceny

formalnej.

Wykres 20 Skala obciazenia wskazanych trudnosci, z jakimi spotkali sie wnioskodawcy przygotowujacy projekty

Trudnosci ze spetnieniem warunkdéw finansowania

9 0,
kosztéw w projekcie (n=30) 30% 67%

12% 65% .

48% 41%

27% 33% .
31% 31% .

u

Trudnosci ze spetnieniem kryteriow oceny formalnej
projektu (n=17)

Trudnosci ze spetnieniem kryteriow oceny merytorycznej
projektu (n=27)

Niespdjne, sprzeczne informacje z CUPT (zawarte w
dokumentach, na stronach internetowych, przekazanych...

Zmiany w interpretacji lub sposobach obliczania
wskaznikéw (n=16)

Zmiany w innych dokumentach, aktach prawnych 51% 12‘71I/
niezaleznych od CUPT (n=78) ° .
Zmiany w dokumentach, wytycznych, wymogach CUPT
y ytyczny ymog 54% 10%
(n=93)
B Mate obcigzenie Srednie obcigzenie Duze obcigzenie H Trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami.

Ponad potowa badanych (61%) wskazata, ze we wnioskach o dofinansowanie trzeba byto podad zbyt
szczegdtowe dane, ktdre itak moga ulega¢ zmianom w trakcie realizacji projektow (np. w zakresie
przygotowywania prognozy popytu). Teoretycznie mozna bytoby przeanalizowaé mozliwosci
uproszczenia formularzy WoD - przyktadowo autorzy realizowanego badania dotyczacego obciazen
administracyjnych® postuluja, by formularze te ograniczyé do opisu projektu, zadan, celéw
i spodziewanych rezultatéw, harmonogramu i budzetu. Jednak w przypadku projektéw inwestycyjnych
struktura WoD wynika z wymogow okreslonych w rozporzadzeniach, specyfiki sektora transportu
(poziomu skomplikowania inwestycji) oraz kryteriow wyboru projektéw (informacje zawarte we

whniosku maja umozliwi¢ ocene projektu pod katem przyjetych kryteriow). W ramach wywiaddw

50 QOcena obcigzeri administracyjnych beneficjentéw w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych
krajowych i regionalnych programdéw operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018.
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pogtebionych — niektdérzy wnioskodawcy zwracali uwage, ze spora trudnoscia okazat sie dla nich limit
znakdw w poszczegdlnych polach WoD sktadanych w systemie elektronicznym (przede wszystkich
tych, ktére wymagaja szczegdtowych informacji). Zdaniem czesci wnioskodawcéw, dobrym
rozwiagzaniem bytoby uproszczenie WoD i przyjecie zatozenia, ze wszystkie szczegdtowe informacje
znajdujg sie tylko w studiach wykonalnosci (w ich opinii — oba te dokumenty obecnie powielaja

niepotrzebnie znaczny zakres informacji).

Respondenci ocenili tez (42% wskazan), ze na etapie przygotowania wniosku brakowato praktycznych
informacji zwiazanych ze sposobem wypetniania WoD. Niemal wszyscy z tej grupy (94%) wskazali, ze
zwrdcili sie oni 0o pomoc do CUPT, z czego 69% respondentdw uznato uzyskana pomoc za w petni

wystarczajaca — przeciwnego zdania byto tylko 25% badanych.

42% badanych ocenito, ze zakres wymaganych dokumentéw byt zbyt obszerny i utrudniat ubieganie
sie o dofinansowanie (warto zwréci¢ uwage, ze element ten $cisle powiazany jest z funkcjonujacym
kryterium formalnym - kompletno$é dokumentacji aplikacyjnej: wniosku i zatagcznikéw). Odsetek ten
jest nieco nizszy od odsetka wnioskodawcéw III-VI OP POIiS 2014-2020, ktérzy jeszcze w 2017 r.
postulowali zawezenie zakresu ikatalogu dokumentéw wymaganych do przygotowania wniosku
(wéweczas byto to nieco ponad 50%)°. Spadek ten moze mieé zwiazek z praktycznym wykorzystaniem
przez CUPT okolicznodci, jakie data nowelizacja ustawy wdrozeniowej®?, ktéra przyniosta instytucjom
dokonujgcym wyboru projektéow, mozliwo$é wymagania od wnioskodawcow oswiadczen -
niezbednych do przeprowadzenia wyboru projektéw do dofinansowania lub zawarcia UoD projektu
zamiast zaswiadczen, z zastrzezeniem, ze moga to by¢ jedynie informacje i oSwiadczenia niezbedne
do oceny spetniania kryteridw wyboru projektow. Warto podkresli¢ takze, ze - w opinii wiekszosci
whnioskodawcdéw - zakres wymaganych dokumentdéw jest adekwatny do specyfiki projektéw. Liczba
dokumentéw powoduje co prawda, ze czasem ich ocena jest praco- i czasochtonna, jednak z drugiej
strony wieksza ilos¢ pracy wykonana na tak wczesnym etapie pozwala na zmniejszenie liczby i skali

problemdw, jakie mogtyby pojawié sie na etapie realizacji projektow.

Na podstawie wnioskéw z badania®3, mozna wskazaé, ze - spos$réd wymogdéw formalnych - bardzo
istotnym problemem dla wnioskodawcéw byto pozyskanie DSU w odpowiednim terminie (j. przed
koricem naboru wnioskéw). Nierzadko zdarzaty sie sytuacje uzupetnienia DSU na etapie oceny
formalnej (najczesciej wymogiem byto jednak posiadanie decyzji aktualnej na dzien sktadania wniosku
a nie uzupetnienia)®. Mozna zaktadaé, ze skala tego problemu (skompletowania wszystkich
wymaganych dokumentdw) w dalszym ciggu jest relatywnie duza - 30% badanych przyznato, ze na
etapie przygotowania projektu mieli oni problem z pozyskaniem niezbednych decyzji i pozwolen, np.
pozwoleri na budowe czy DSU. W prowadzonych wywiadach pogtebionych z wnioskodawcami mozna
réwniez zauwazy¢ doéé negatywnag ocene procesu zwiazanego z pozyskiwaniem DSU. Proces ten
oceniany jest jako zbyt dtugi irelatywnie trudny (z uwagi na konieczno$¢ przedstawiania
szczegdtowych danych w momencie, gdy projekt nie jest jeszcze koncepcyjnie dopracowany) dla sporej

51 Ewaluacja kryteridw i systemu wyboru projektéw w ramach llI-VI osi priorytetowych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Evalu Sp. z 0.0., Warszawa 2017.

52 Nowelizacja ustawy z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji programéw w zakresie polityki spdjnosci
finansowanych w perspektywie finansowej 2014-20201).

53 j.w.

54 Ewaluacja kryteridw i systemu wyboru projektéw w ramach llI-VI osi priorytetowych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Evalu Sp. z 0.0., Warszawa 2017.
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czesci badanych podmiotdw — przede wszystkim dlatego, ze posiadanie Decyzji jest niezbedne do tego,
by pozytywnie przej$s¢ ocene formalng wniosku (cze$¢ badanych wskazywata, ze brak mozliwosci
pozyskania Decyzji dla planowanych projektéw na czas, byt powodem do odstgpienia od udziatu
w danym konkursie). Tylko niektdérzy rozmoéwcy zwracali uwage, ze procedury w tym zakresie sg im
dobrze znane isg do$¢ jasno sformutowane, astosowanym przez nich sposobem na sprawne

pozyskanie Decyzji jest po prostu zapewnienie odpowiednich buforéw czasowych i organizacyjnych.

Wptyw na realizacje wskaznikéw w odpowiednim terminie ma z pewnoscia czas realizacji inwestycji,
ktéry jest z kolei uzalezniony m.in. od czasu trwania oceny projektéw oraz czasu oczekiwania na
podpisanie UoD. Zgodnie z informacjami zawartymi w Regulaminach Konkurséw, ocena wnioskdw jest
prowadzona w terminie nie dtuzszym niz 120 dni od daty uptywu koricowego terminu sktadania WoD,
moze by¢ on w uzasadnionych przypadkach przedtuzony przez 1Z POIiS o 60 dni. taczny czas na
uzupetnienia/poprawki po stronie wnioskodawcy nie moze przekroczy¢ 60 dni. Przed podpisaniem
UoD, wnioskodawca moze by¢ jeszcze wezwany do ztozenia dokumentacji potwierdzajacej
oswiadczenia ztozone na etapie oceny WoD, a takze inne dokumenty niezbedne do zawarcia UoD.
Czas na podpisanie, przez wnioskodawce, umowy to 60 dni — okres ten moze by¢ jednak wydtuzony,
w szczegdlnych przypadkach, do 90 dni.

Jak pokazuje ponizszy wykres, terminy te najczesciej byty oceniane pozytywnie — jedynie 27%
badanych uznato czas oceny projektoéw za zbyt diugi (co ciekawe, odsetek ten byt niemal identyczny
na poziomie wszystkich badanych OP).

Wykres 21 Ocena czasu, jaki byt konieczny na ocene projektdw oraz podpisanie umowy

2%

3%
Czas oczekiwania na podpisanie umowy o dofinansowanie
(n=143)

B Odpowiedni Nieco zbyt dtugi Zdecydowania zbyt dtugi B Nie wiem/trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami.

Twierdzenie, ze ocena projektdw trwa zbyt dtugo moze miec jednak zwigzek z liczba wnioskdw, jakie
sg weryfikowane w tym samym momencie przez pracownikéw CUPT (ktérzy wchodza w sktad KOP)
oraz od zakresu tematycznego wnioskdéw (skomplikowany zakres projektéw przyczynia sie do tego, ze
ich ocena trwa relatywnie dtugo). Duze znaczenie ma réwniez jakos¢ wnioskdw sktadana przez
whnioskodawcow — jesli wniosek wymaga poprawek/uzupetnien, to proces oceny trwa znacznie dtuzej.
W trakcie prowadzonych wywiaddw pogtebionych z wnioskodawcami, zapytano o ocene zasadnosci
skrocenia czasu oceny projektdw. Niemal wszyscy badani zgodzili sie z taka sugestig. Mimo to zaden
rozmowca nie byt sktonny zaaprobowad propozycji, by skroceniu ulegt czas, jaki zostat przewidziany
dla wnioskodawcéw na ewentualne uzupetnienia/wyjasnienia informacji — w ich opinii konieczne
natomiast jest skrocenie czasu na ocene, jaki maja cztonkowie KOP (np. poprzez zwiekszenie liczby
0sOb zaangazowanych w proces oceny). Nalezy jednoczesnie wskazad, iz po stronie CUPT

podejmowane s3 dziatania majgce na celu skrécenie czasu oceny wnioskdw m.in. poprzez zatrudnianie
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ekspertéw zewnetrznych z tzw. listy ekspertéw POIiS®. Z drugiej strony jednak nalezy zauwazyé, ze
w ocenie Najwyzszej Izby Kontroli®® w niektérych przypadkach® w trakcie weryfikacji WoD w CUPT
nalezatoby réwniez analizowac przygotowanie specyfikacji przetargowych przez wnioskodawcdw.
Btednie przygotowana dokumentacja moze prowadzi¢ bowiem do wystapienia nieprawidtowosci
zwigzanych z realizacja przetargédw (. np. opdznienia proceduralne, btedy w formutowaniu
dokumentdw przetargowych i bteddw proceduralnych, naruszajacych zasady konkurencyjnego wyboru
ofert). Weryfikacja dodatkowego obszaru WoD, jakim sa dokumenty przetargowe wnioskodawcy na
pewno moze znaczgco wydtuzy¢ proces weryfikacji WoD (wbrew postulatom beneficjentdow). Jednak
w efekcie pozwoli uniknaé¢ koniecznosci zwrotu $rodkdw przez beneficienta po stwierdzonych

nieprawidtowosciach w postepowaniach.

W opinii ewaluatoréw obowigzujace wymagania dotyczace WoD i dokumentacji do niego zataczanej
sg duze. Nie sg one jednak przyczyna przedtuzajacego sie procesu weryfikacjiw CUPT. Skracanie czasu
na ocene WoD, szczegdlnie w duzych projektach infrastrukturalnych, nie jest zasadne gdyz mogtoby
to wptynaé na jakosé oceny wniosku. W pdzniejszym czasie mogtoby to skutkowad koniecznoscia
naktadania korekt i zwrotem $rodkdw przez beneficjentéw. Nalezy réwniez podkresli¢, ze na czas
oceny wptyw ma jakos$¢ sktadanych przez wnioskodawcédw WoD, ktére wzbudzaja watpliwosci KOP i
konieczne jest zwrdcenie sie do wnioskodawcy o wyjasnienia, czy tez poprawe ztozonego WoD.
Wazne jest tutaj stanowisko NIK, ktére wrecz wskazuje na koniecznosd jeszcze bardziej szczegdtowej
weryfikacji wnioskéw pod katem przygotowanej specyfikacji przetargowej, co zdecydowanie wptynie

Nna Czas oceny.

Duzym obciazeniem (wg 44% badanych) jest realizacja inwestycji w petnej zgodzie z zapisami WoD.
W trakcie wywiaddw zwracano uwage, ze trudnosci wynikaja ze zbyt szczegdtowych wymagan na
etapie przygotowywania wnioskdw — wskazywania informacji, ktére moga niejednokrotnie ulegad
zmianie na etapie realizacji. Rozmdéwcy wskazuja, ze obcigzeniem jest wtadnie koniecznosd
wystepowania o zgody na drobne zmiany w zakresie projektu iprzygotowywanie w tym celu

uzasadnien.

Biorac pod uwage dtugi czas pomiedzy ztozeniem WoD do CUPT a jego zatwierdzeniem, warunki
realizacji projektéw moga ulec zmianie, dlatego tez kazda zmiana realizacji projektu wymaga konsultacji
z CUPT, tak aby zachowad zgodno$¢ z pierwotnymi zatozeniami. Ocena WoD (sktadanych w trybie
konkursowym) opiera sie przede wszystkim na zgodnosci WoD z ustalonymi dla danego konkursu
kryteriami. Dlatego tez kazda zmiana w projekcie musi by¢ uzgadniania z CUPT i poddana weryfikacji
chociazby pod katem realizacji zaktadanych celéw projektu. Moze stanowié to utrudnienie dla
whnioskodawcdw i beneficjentdw, jednak zdaniem ewaluatoréw istotne jest uzgadnianie kazdej

znaczacej zmiany z IP. Przyniesie to realne korzysci m.in. na etapie realizacji projektéw w trakcie ich

%5 https://www.pois.gov.pl/strony/o-programie/instytucje/eksperci/

56 Najwyzsza Izba Kontroli Departament Infrastruktury Wystapienie pokontrolne P/18/32 — Bariery rozwoju
transportu intermodalnego. Zakresem kontroli objeto: dostepnos$é narzedzi wsparcia publicznego dla transportu
intermodalnego z wykorzystaniem $rodkéw UE oraz weryfikacja osigganych wynikdéw na poziomie projektdw i
programdéw operacyjnych w zakresie transportu intermodalnego za lata 2015 - 2018 (I pétrocze).

5w przypadku gdy wnioskodawcami sg przedsiebiorcy, ktdrzy przy swojej dziatalnosci nie sa zobligowani do
stosowania ustawy PZP, a wnioskowanie o $rodki UE wymaga stosowania zapiséw ustawowych.
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kontroli np. przez KE i ochroni beneficjentdw przez zarzutami, ze projekt nie jest realizowany zgodnie

z umowa. Moze sie to wigzac z koniecznoscia natozenia korekt finansowych i zwrotem $rodkdéw.

Realizowanie zamdwien zgodnie z ustawa Prawo zamdwien publicznych lub zasadga konkurencyjnosci
jest duzym obcigzeniem dla blisko 66% badanych (sposrdd tych, ktérzy wskazali, ze to w tym obszarze
natrafili na jakiekolwiek trudnosci). O duzej wadze tego zagadnienia $wiadcza takze wyniki ewaluacji
z obszaru obcigzert administracyjnych®® - obszar ten (postrzegany jako nadmiernie skomplikowany
i zbiurokratyzowany) zostat bowiem zidentyfikowany jako najbardziej inajpilniej wymagajacy
wprowadzenia uproszczern administracyjnych. Autorzy tego badania zwrdcili uwage, ze znacznie
wiecej problemdw zwigzanych jest ze stosowaniem zasady konkurencyjnosci, a nie PZP. Jedna z
rekomendacji Wykonawcy raportu - firmy IDEA, byto ograniczenie stosowania zasady
konkurencyjnosci - przede wszystkim, poprzez zwolnienie ze stosowania zasady konkurencyjnosci
wszystkich podmiotéw publicznych (panstwowych isamorzadowych), ktére majga wewnetrzne
procedury zamowien publicznych niepodlegajacych pod ustawe PZP.

Ponadto duze trudnosci ze stosowaniem PZP maja przedsiebiorcy, ktérzy w swojej dotychczasowej
dziatalnosci nie stosowali lub stosowali w ograniczonym zakresie zapisy ustawowe. Niemniej jednak
zardwno ograniczenie stosowania zasady konkurencyjnodci, jak tez wytgczenie z jej stosowania
podmiotéw publicznych, ktére maja wiasne procedury wewnetrzne dot. zamdéwien publicznych,
wymaga zmian ustawowych, co wydaje sie trudne do przeprowadzenia w szybkim terminie. Nalezy
tez podkredli¢ istotne dziatanie CUPT, ktdre polega na kontroli ex-ante zamdwien publicznych
beneficjentéw. Dotychczas w ramach POIiS CUPT przeprowadzit 267 kontroli ex-ante. Takie dziatanie
przyczynia sie do ograniczenia problemdéw na etapie realizacji zamdwien, a dodatkowo podnosi

réwniez wiedze merytoryczna beneficjentdw w tym zakresie.

Biorac jednak pod uwage skale trudnosci dla beneficjentéw Zespdt ewaluacyjny rekomenduje
organizacje szkolen dla wnioskodawcdw i beneficjentéw nt. przygotowania WoD czy WoP, zapiséw

ustawy PZP, zasady konkurencyjnosci.

51% badanych beneficjentdw przyznato, ze dotychczas ich projekty zostaty objete kontrolg (najwiecej
byto ich w przypadku Il i IV OP). Najczesciej kontrole dotyczyty etapu realizacji inwestycji — co jest
naturalne patrzac na to, ze wiekszos$¢ inwestycji jest wiasnie w tej fazie. Catosciowa ocena
prowadzonych kontroli jest pozytywna — kontrole nie stanowia trudnosci ani obcigzenia dla badanych
(terminy kontroli nie naktadaja sie na siebie, nie wystepuje problem braku spdjnodci ich wynikdéw).
W ocenie beneficjentdw poziom szczegdtowosci kontroli jest optymalny, a ich wyniki pozwalaja lepiej

realizowad kolejne etapy inwestycji.

%8 QOcena obcigzeri administracyjnych beneficjentéw w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych
krajowych i regionalnych programdéw operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Wykres 22 Ocena prowadzonych kontroli projektow

40
Poziom szczeg6towosci kontroli byt proporcjonalny do _ 32% m
otrzymanych srodkéw ° ;
Wyniki kontroli pozwolity nam lepiej realizowac kolejne
etapy projektu

Wyniki kontroli nie byty spéjne .0 14%

Realizacja zalecen pokontrolnych lit i ¢
ealizacja za ecen,pf) .on rolnyc pozwg i a.nam osiggnac l N o 529%
wskazniki zaktadane w projekcie
Woystgpit problem naktadania sie terminow kontroli i" 16%

B Zgadzam sie Raczej sie zgadzam ® Raczej sie NIE zgadzam M NIE zgadzam sie B Nie wiem/trudno powiedzieé
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami (n=73).

Na pozytywne aspekty prowadzonych przez CUPT kontroli wskazywali takze przedstawiciele
beneficjentéw w ramach wywiaddéw pogtebionych. Szczegdlnie pozytywnie oceniano dotychczasowa
praktyke kontroli ex-ante dokumentacji przetargowych. W opinii rozméwcdw, dzieki takim kontrolom
mozliwe byto unikniecie wielu bteddw na pdzniejszych etapach realizacji inwestycji oraz — co
szczegdlnie wazne — korekt finansowych. Kontrole ex-ante w duzym stopniu przyczyniaty sie do tego,
Ze na etapie kontroli ex-post nie identyfikowano juz znaczacych btedéw. Role edukacyjna petnia nie
tylko kontrole dokumentacji, ale takze kontrole na miejscu realizacji projektéw. W trakcie wywiaddw
podkreslano, ze wyniki takich kontroli skupiaty sie na wskazywaniu niedociggnie¢ oraz elementéw
wymagajacych poprawy w przysztosci — dzieki czemu beneficjenci mogli wdrozy¢ dziatania w celu

unikniecia podobnych pomytek.

Generalna ocena systemu sprawozdawczosci oraz katalogu wydatkdw kwalifikowanych jest
pozytywna. Zdaniem zdecydowanej wiekszosci ankietowanych (w tym przypadku: beneficjentow,
ktérzy ztozyli co najmniej jeden WoP) obowiazki sprawozdawcze sg adekwatne wzgledem wysokosci
dofinansowania, a zakres wydatkéw kwalifikowanych jest odpowiedni. Mimo to ponad potowa
beneficjentdw jest zdania, ze czes$é obowigzkdw jest zbedna, a 20% z nich uwaza, ze system

sprawozdawczosci wymaga zmian.

Wérdd istotnych obcigzen iewentualnych $rodkéw zaradczych, zwigzanych z systemem

sprawozdawczosci, beneficjenci wymieniali m.in. nastepujace kwestie:

M zbyt czeste sktadanie harmonogramdw ptatnosci (co 2 miesigce w systemie SL 2014), co nie
zawsze ma odzwierciedlenie w kwocie refundacji ujetej we wniosku o ptatno$é posrednia
(sktadanego co 3 miesiace);

1 harmonogramy ptatnosci w SL2014 nie obejmuja catosci okresu umowy. Z drugiej jednak
strony, z informacji uzyskanych od przedstawicieli CUPT wynika, ze harmonogramy takie
obejmuja okres realizacji projektéw wskazany w UoD, majac to na wzgledzie warto zastanowic

sie nad modyfikacjg definicji rozpoczecia/zakoriczenia realizacji projektu;
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1 duza uciazliwo$é¢ zwigzana z dokumentowaniem kosztéw zwigzanych z wydatkami
osobowymi w projektach;

1  w przypadku projektéw, dla ktérych zostata podpisana UoD, ale nie s3 jeszcze ponoszone
wydatki kwalifikowalne — warto zrezygnowac z obowigzku sktadania WoP. W przypadku
braku wydatkdw, jedynie zapisy o zakresie rzeczowym sg powtarzane co kwartat - co wydaje
sie zbedne. Co prawda, Podrecznik beneficjenta dopuszcza mozliwos$¢ zrezygnowania ze
sktadania WoP, jednak UoD odnosi sie do zaleceri w zakresie wzoru WoP w ramach POIiS -

tu jest zas wskazane, ze beneficjent sktada WoP co 3 miesiace.

Analiza wynikdw badania beneficjentdw oraz informacji pozyskanych od przedstawicieli CUPT
wskazuje, ze beneficjenci prawdopodobnie nie posiadajg petnej wiedzy na temat zasadnosci oraz
celowosci przygotowywania réznego rodzaju dokumentéw sprawozdawczych i monitorujacych. Z tego
tez wzgledu bardzo czesto postrzegaja te obowiazki jako zbedne oraz mato efektywne (tj. wymagajace
zbyt duzych naktaddw czasu i pracy po ich stronie, przy jednoczesnym niskim poziomie uzytecznosci
przekazywanych informacji dla systemu wdrazania). Ws$rdd przyktadéw tak postrzeganych
obowigzkéw mozna wskazaé koniecznosé przygotowywania iprzekazywania: harmonogramow
dotyczacych przysztych ptatnosci, tabel monitorujacych oraz tabel zamdwien publicznych.

W przypadku harmonogramdéw przysztych ptatnosci, beneficjenci postuluja zrezygnowanie z tego
obowiazku zwracajac uwage np. na to, ze rzetelniejsze informacje przekazywane sa w przedktadanych
(raz na pdt roku) harmonogramach wydatkéw (ktére sa dodatkowo zatwierdzane) oraz w sktadanych
(co trzy miesigce) WoP. Z drugiej jednak strony, trzeba mie¢ na uwadze cele, jakim obowiazek ten stuzy

(tj. mozliwosci planowania wydatkéw budzetowych, monitorowania wykorzystania alokacji).

W odniesieniu do procesu monitorowania stanu przygotowania i zaawansowania projektow, trzeba
przede wszystkim mieé na uwadze, ze tego typu monitoring prowadzony jest zaréwno przed, jak i po,
ztozeniu WoD przez beneficjenta. Tabele monitorujace stan przygotowania projektéw od momentu
zawarcia/ztozenia pre-umowy/deklaracji do momentu ztozenia WoD sktadane sa w cyklach
kwartalnych isg podstawowym zrédtem wiedzy dla CUPT na temat postepu prac zwigzanych
z przygotowaniem projektu do realizacji. W opinii badanych, warto bytoby jednak uprosci¢ zakres tych
tabel — np. usunad informacje o dacie odbioru dokumentacji projektowej i dacie ztozenia wniosku
o wydanie pozwolenia na budowe - argumentujac to tym, iz wystarczytaby jedna data, tj. data
uzyskania ww. decyzji, aby uzyskac pozostate informacje (czyli, ze projekt jest opracowany, gdyz bez
niego nie bytoby mozliwe uzyskanie pozwolenia na budowe). Z drugiej jednak strony, w opinii
przedstawicieli CUPT, tabele zostaty juz ograniczone wytacznie do podstawowych kamieni milowych,
ktérych realizacja pozwala oceni¢ postep w przygotowaniu i realizacji projektu. W zwiagzku z czym,
formutowany postulat usuniecia daty odbioru dokumentacji projektowej iztozenia wniosku
0 pozwolenie na budowe nie wydaje sie zasadny - sa to bowiem kluczowe, na etapie przygotowania

inwestycji, kamienie milowe.

Zdaniem uczestnikéw badania, w tabelach monitoringowych realizowanych projektéw wskazuje sie na
informacje, ktére sa przekazywane w innych sprawozdaniach, np. w czesci dot. zamdwien publicznych
wpisuje sie daty zamodwien zwigzanych z robotami budowlanymi, gdy tymczasem do CUPT jest
przesytana cyklicznie tabela zamoéwien publicznych - przedstawiajaca komplet zamdéwien. Warto tez

podkresli¢, ze - w opinii badanych - sama tabela przetargdw jest zbyt rozbudowana i powinna zostad
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

dotaczona jako kolejny modut w SL2014. Z informacji uzyskanych od przedstawicieli CUPT, wynika
jednak, ze tabele zamdwien publicznych zawieraja inne dane, niz te przekazywane w tabelach

monitoringowych.

Majac na uwadze powyzsze, zaleca sie prowadzenie przez CUPT dodatkowych dziatan informacyjnych
oraz szkoleniowych w obszarze sprawozdawczosci. Celem tych dziatan powinno by¢ nie tylko
przekazanie informacji o tym, w jaki sposdb dany obowigzek spetnié/jaki zakres informacji wskazad, ale
takze celu, jakiemu - kazdy z elementdw systemu monitoringu - stuzy (wskazanie bezposrednich
i posrednich korzysci, jakie niosa zardwno dla systemu wdrazania, jak i dla aktualnych i przysztych
beneficjentdow). Dziatania takie powinny w efekcie przyczyni¢ sie do zmiany postrzegania, przez

whnioskodawcdw i beneficjentdw, poszczegdlnych obowigzkdw sprawozdawczych.

Z obowiazkami sprawozdawczymi Scisle zwigzany jest system SL2014. Niemal wszyscy (97%) badani
beneficjenci korzystali juz z tego systemu. Wyniki przedstawione na ponizszym wykresie wskazuja, iz

system ten wydaje sie by¢ najstabszym elementem systemem wdrazania.

Wykres 23 Ocena systemu SL2014

Uwazam, ze SL 2014 potrzebuje zmian _ 30% 12% -

1%

60% 15% .
4%

64% 14% .
SL 2014 dziata szybko i nie blokuje sie i 11% 33% _

M Zgadzam sie Raczej sie zgadzam Raczej sie NIE zgadzam

Dzieki instrukcjom wiedziatem/am jak postepowac w
trakcie uzytkowania SL 2014

Podrecznik Beneficjenta SL 2014 jest zrozumiaty i
precyzyjny

B NIE zgadzam sie B Nie wiem/trudno powiedzie¢
Zrbdto: opracowanie witasne na podstawie badania CAWI z beneficjentami (n=138).

Obciazenie i zawieszanie sie systemu nierzadko powoduje albo utrate niezapisanych zmian, albo ich
wprowadzanie trwa bardzo dtugo - zwitaszcza w przypadku zamieszczania w systemie skandw
dokumentdéw (system bardzo dtugo taduje zataczniki). W tym przypadku trzeba jednak mieé na
uwadze, ze SL — podobnie jak kazdy system informatyczny — moze by¢ awaryjny i przede wszystkim to
sami uzytkownicy powinni pamietad, by na biezgco zapisywad¢ wprowadzane zmiany. Z drugiej zas
strony, warto zastanowi¢ sie nad stworzeniem, niezaleznej od uzytkownikéw, opcji automatycznego

zapisywania postepow prac w okreslonych interwatach czasowych (np. co 5-10 minut).

Analizujac powyzsze trzeba mie¢ na uwadze, ze system w dalszym ciggu jest udoskonalany.
W ostatnim czasie wdrozono usprawnienia majace zwiekszy¢ jego wydajnos$é. Mimo wszystko - tam,
gdzie mozliwa jest identyfikacja okresow kumulacji prac beneficjentéw nad wnioskami o ptatnosc¢ (np.
koniec okresdw sprawozdawczych, koniec roku w przypadku instytucji publicznych) - rozwiazaniem
mogtoby by¢ wieksze zdywersyfikowanie terminéw sprawozdawczych (np. tak, by dla poszczegdlnych
beneficjentdw zamkniecie okresu sprawozdawczego nastepowato z 5, 10, 15, 20, 25 i 30 dniem

danego miesigca). W ustaleniu terminu wtasciwego dla danego typu beneficjenta (lub beneficjentow
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konkretnych OP/Dziatarr) mégtby pomagaé sam system SL2014, ktéry zbiera te informacje
w odniesieniu do wszystkich beneficjentéw. System mdgtby podliczaé, ktére terminy sa mniegj
obcigzone i takie terminy sugerowac®. W tym kontekscie nalezy jednak podkresli¢, ze CUPT wystapit
do 1Z POIiS z propozycja wprowadzenia zréznicowania terminédw na sktadanie WoP dla réznych

beneficjentow.

% Na tego typu uproszczenie wskazuja takze autorzy raportu z badania: Ocena obcigzeri administracyjnych
beneficjentéw w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych krajowych iregionalnych programdéw
operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

7 Gotowos¢ instytucji zaangazowanych we wdrazanie oraz
potencjalnych wnioskodawcéw llI-VI OP POIiS 2014-2020 do
podjecia nowych obowigzkow w obecnej perspektywie finansowej

Pytanie badawcze:

P10. Czy instytucje zaangazowane we wdrazanie interwencji w priorytecie inwestycyjnym OP Ill-VI
POIiS 2014-2020 sa gotowe do podjecia dodatkowych obowiazkéw wynikajacych z ewentualnego

przyznania OP dodatkowych srodkdéw finansowych?

7.1 Ocena potencjatu instytucji zaangazowanych we wdrazanie osi
transportowych POIiS 2014-2020

We wdrazaniu Ill-VI OP POIiS 2014-2020 uczestniczy Instytucja Zarzadzajaca, w tym przypadku
Departament Programéw Infrastrukturalnych w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju oraz Instytucja
Poéredniczaca, ktéra jest CUPT. W tym podrozdziale przedstawiono przede wszystkim ocene
gotowosci obu instytucji do podjecia dodatkowych obowigzkdw wynikajacych z ewentualnego
przyznania llI-VI OP dodatkowych $rodkéw finansowych.

Punktem wyjscia do oceny moze by¢ charakterystyka sytuacji zwiazanej z poziomem kontraktacji oraz
liczba wdrazanych projektéw. Sredni poziom kontraktacji (wedle stanu z 31.12.2018 r.) wynidst 78%,
co oznacza, ze do wykorzystania pozostato jeszcze 22% alokacji przewidzianej na wszystkie
transportowe osie priorytetowe. W trakcie oceny na koniec 2018 r. byto 19 WoD, a kwota alokacji

moze sie zmienia¢ ze wzgledu na podpisywane aneksy do UoD.

Ponizej przedstawiono informacje na temat liczby aktualnych projektéw (w podziale na Dziatania),
ktére powinny zakoniczy¢ sie w poszczegdlnych latach, nalezy mie¢ na uwadze, ze w czesci projektéw
jest duze prawdopodobienstwo, ze dojdzie do aneksowania umdw izmiany planowanej daty

zakonczenia realizacji projektéw na pdzniejsza.

Wykres 24 Rozktad w latach termindw zakonczenia realizacji projektéw

100
80 .
60
‘0 e - I
20 — ]

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Il o$ IVos mVos mVlos

Zrbdto: opracowanie wtasne na podstawie danych z systemu SL2014

Z powyzszego wykresu wynika, ze najwieksza liczba projektdow zakonczy sie w latach 2020 - 2022,

czyli w tych latach pracownicy beda w najwiekszym stopniu obtozeni praca. Poza tym, fakt zakorczenia
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rzeczowej realizacji inwestycji nie powoduje zakoriczenia prac po stronie IP/IZ. Zakoriczone projekty sa
rozliczane, monitorowane i kontrolowane i oceniane np. w zakresie utrzymania trwatosci efektéw, co
powoduje, ze pracownicy instytucji w dalszym ciaggu angazowani sa w liczne zadania z tym zwiazane.
Ponadto, nalezy przypuszczaé, ze w przypadku czesci projektdw zaktadane terminy zakonczenia
zostang jeszcze przesuniete w zwiazku z problemami, z jakimi borykaja sie aktualnie/beda sie borykad

beneficjenci.

Oceniajac gotowoé¢ 1Z POIiS oraz CUPT do podjecia nowych zadar, zwrécono uwage na ogdlne

uwarunkowania tego systemu, ktére w duzej mierze moga wptywac na jego skutecznosé.

Mocna strona przyjetego systemu instytucjonalnego jest przede wszystkim fakt zaangazowania tylko
dwach instytucji do wdrazania llI-VI OP. Oba podmioty posiadajg juz wieloletnie do$wiadczenie we
wdrazaniu interwencji z sektora transportu. Przyczynito sie to w duzej mierze do wytworzenia tzw.
pamieci instytucjonalnej, dzieki ktérej mozliwe jest optymalizowanie skutecznosci, efektywnosci oraz
profesjonalizacji prowadzonych dziatan. Z informacji pozyskanych od przedstawicieli obu podmiotéw
wynika, ze zdecydowana wiekszo$¢ pracownikdw posiada wieloletnie doswiadczenie w pracy
z projektami unijnymi - w tym z obszaru transportu. W trakcie wywiaddw, rozmdéwcy zwracali uwage
na znaczenie wytworzonych relacji miedzyludzkich — zaréwno pomiedzy pracownikami obu instytucji,
jak i wewnatrz nich. Relacje te skracaja znacznie Sciezke komunikacji, utatwiaja podejmowanie decyzji
i rozwigzywanie pojawiajacych sie problemoéw. Nie bez znaczenia jest takze posiadane doswiadczenie
w pracy ztymi samymi grupami beneficjentdw, co przektada sie na wysoki poziom wspdtpracy,
zaréwno na etapie przygotowywania, realizacji oraz rozliczania inwestygji. Istotnym warunkiem dla
utrzymania wskazanych efektéw w obu instytucjach, bedzie dalsza obecno$é¢ tych samych
pracownikdéw. To przede wszystkim pracownicy o wieloletnim stazu pracy beda gwarancja zachowania

i ponownego wykorzystania zdobytej juz wiedzy i umiejetnosci.

Badani przedstawiciele 1Z POIiS wskazywali, ze aktualna liczba pracownikéw zaangazowanych we
wdrazanie osi transportowych jest na optymalnym poziomie - jednakze w przypadkach dtuzszych
nieobecnosci (np. zwolnienia lekarskie, urlopy macierzyniskie), nawet pojedynczych osdb, dochodzi do
zbytniego obcigzenia praca pozostatych pracownikéw. Zapewne dlatego wszyscy rozmdwcy zgodnie
wskazywali, ze aktualny poziom obcigzenia praca jest na mozliwie najwiekszym poziomie - mimo, ze
np. liczba etatdw zaangazowanych w obstuge projektéw zwiekszata sie w niemal kazdym
z analizowanych okreséw. Jak w kazdej instytucji, tak tez w lZ (komdrkach zaangazowanych we
wdrazanie IlI-VI OP) wystepuje zjawisko fluktuacji kadr. Aktualnie istotnym problemem jest takze
kwestia zatrudniania nowych, kompetentnych pracownikéw — najczesciej z powodu braku chetnych
0s0b, ktére spetnityby oczekiwania/wymagania, ajednoczesnie byly zainteresowane oferowanym

(w administracji publicznej) wynagrodzeniem.

Nierzadko stosowana dotychczas praktyka — przede wszystkim w okresach wzmozonej pracy - byto
oddelegowywanie pracownikdw z jednej komorki organizacyjnej do drugiej. Rozwigzanie to byto
pozytywnie oceniane przez rozmowcow, a jego stosowanie byto mozliwe z uwagi na wysoki potencjat
merytoryczny oséb zajmujacych sie wdrazaniem POIiS. Potencjat merytoryczny to takze zastuga
dobrze zorganizowanego systemu szkolen — zaréwno grupowych, jak i indywidualnych. Pracownicy
zgtaszaja zapotrzebowanie na okreslone tematy szkolen, ale moga réwniez sami znalez¢ szkolenie (w

kraju lub zagranica) i wystapi¢ z wnioskiem o jego sfinansowanie.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

W opinii przedstawicieli 1Z POIiS zajmujacych sie sektorem transportu, pojawienie sie dodatkowych
$rodkdw (np. ztytutu oszczednosdci czy rezerwy wykonania) bedzie na pewno wyzwaniem
organizacyjnym, ale nie powinno stanowic istotnego problemu dla instytucji. Rozmdwecy przyznaja, ze
aktualnie na biezaco monitoruja wszystkie projekty zamieszczone na WPZ iuwzgledniaja je
w analizach zdolnosci instytucjonalnej. Badani przyznaja, ze ich zadania zwigzane s3 z projektami
gtéwnie do momentu podpisania UoD, po tym etapie, zdecydowana wiekszosé zadan wykonuje CUPT,
a 1Z POIS angazuje sie jedynie w kluczowe momenty zwigzane z wdrazaniem (np. w chwili
wystepowania istotnych probleméw w osigganiu wskaznikdéw, czy istotnych problemdéw zwigzanych
z wdrazaniem interwencji/inwestycji, jak np. wydtuzenie czasu realizacji projektu poza termin

kwalifikowalnosci).

Mimo powyzszych, pozytywnych opinii oraz zwazywszy na fakt, ze juz aktualnie posiadane zasoby
kadrowe obcigzone sa w niemal maksymalnym stopniu, zasadne wydaje sie rozwazenie przez
kierownictwo zwiekszenia liczby etatdw zaangazowanych w zadania zwigzane z wdrazaniem
projektéw transportowych POIiS. Wieksza liczba etatéw/pracownikéw przetozytaby sie réwniez na
wiekszg stabilno$é w obszarze podnoszenia kompetencji — pracownicy mogliby czesciej uczestniczyd
w szkoleniach (co takze wptywatoby na jakos$¢ wykonywanej pracy). Zwiekszenie liczby etatéw nie
musi wigzad sie z koniecznoscia pozyskiwania nowych pracownikéw — mogtoby w pierwszej kolejnosci,
opiera¢ sie na mechanizmach realokacji zasobéw dostepnych w ramach 1Z POIiS. Wyzwaniem dla
instytucji bedzie réwniez utrzymanie aktualnie zatrudnionych pracownikdw, poprzez zapewnienie im
odpowiednich warunkdw pracy - wtym przede wszystkim wynagrodzenia przystajacego do
warunkéw rynkowych. Zgodnie z danymi GUS®® w 2018 r. przecietne wynagrodzenie brutto w
administracji publicznej wyniosto prawie 5,5 tys. zt, podczas gdy np. w dziatalnosci finansowe;j i
ubezpieczeniowej w sektorze prywatnym wynagrodzenie miesieczne to prawie 8 tys. z+1. Brak zmian
w tym zakresie moze powodowac kolejne odejscia osdb o wieloletnim doswiadczeniu zawodowym -

co z pewnoscig negatywnie wptynie na zdolnos¢ do skutecznego i efektywnego wypetniania zadan IZ.

Oceniajac potencjat instytucjonalny CUPT trzeba mieé na wzgledzie fakt, ze instytucja ta petni funkcje
Instytucji Wdrazajacej dla Instrumentu ,t3czac Europe” (CEF) oraz funkcje Instytucji Posredniczacej nie
tylko dla POIi$ 2014-2020 (I1I-V1 OP), ale takze dla POPW 2014-2020 (odpowiada za realizacje Ill OP)

— okolicznosci te z pewnoscia zwiekszaja rzeczywisty poziom obciazenia pracownikéw CUPT.

Liczba etatow w | pdtroczu 2018 r. zaangazowanych w nabdr, ocene, wybdr oraz w obstuge projektéw
byta mniejsza niz w latach 2013-2015%?, chociaz stan zatrudnienia w catej organizacji w pierwszym
pétroczu 2018 r. byt najwyzszy w catym analizowanym okresie (lata 2013-2018). W zasadzie od 2013
r. wida¢ stopniowy wzrost — zaréwno liczby etatéow jak i zatrudnionych osdb. Aktualny poziom
zatrudnienia jest wyzszy nawet niz na przetomie dwdch perspektyw finansowych, co ma zapewne
bezposredni zwigzek ztym, ze CUPT odpowiada aktualnie za trzy Programy (w poprzedniej
perspektywie byty zaé dwa: POIiS 2007-2013 i Instrument CEF), a dodatkowo wykonuje nadal liczne

prace zwigzane zinwestycjami zrealizowanymi w ramach POliS 2007-2013 - np. kontrole,

60https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/pracujacy-zatrudnieni-wynagrodzenia-koszty-
pracy/zatrudnienie-i-wynagrodzenia-w-gospodarce-narodowej-w-i-iii-kwartale-2018-r-,1,32.html

61 Dane za I-lll kw. 2018 r.

62 Dane na podstawie ankiety ,Zdolno$¢ administracyjna jednostek zaangazowanych we wdrazanie programéw
operacyjnych na lata 2014-2020 finansowanych z EFRR, EFS | FS”.
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weryfikowanie raportdow ztrwatosci projektdéw oraz weryfikowanie zmian wprowadzanych
w projektach bedacych wcigz w okresie trwatosci. W przypadku zadan zwigzanych z obstuga
projektédw, widoczna jest potrzeba zwiekszenia (przynajmniej okresowo) liczby etatéw
zaangazowanych w ich wykonywanie, szczegdlnie, ze wybrane piony projektowe realizuja réwniez
zadania o charakterze horyzontalnym lub systemowym (np. przygotowanie do nowej perspektywy

finansowej).

Tabela 7 Analiza $redniej, minimalnej i maksymalnej liczby dni potrzebnych na przeprowadzenie, przez
pracownikdw CUPT, wybranych dziatan w okresie od momentu ztozenia WoD do momentu podpisania UoD

T T ——— e — —i

Wptyw A weryfikacja

RozpoczecieA zakorniczenie weryfikagji 2 743 192
Zakonczenie weryfikacji A zatwierdzenie 0 143 9
Wptyw WoD -> podpisanie UoD 28 804 238

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych z systemu WSOP i SL2014 (stan z dnia 31.12.2018r.).

Jak pokazuja powyzsze dane, od chwili ztozenia wnioskéw do chwili zawarcia uméw mija srednio 238
dni, w tym okresie najdtuzej trwa procedura weryfikacji wnioskéw ($rednio 192 dni). Bardzo duzy
wptyw na poszczegdlne procesy ma z pewnoscig jakos¢ dokumentacji przedktadanej przez
whnioskodawcdéw. Zgodnie z obowiazujacymi zapisami programowymi CUPT nie posiada narzedzi ani
mozliwosci prawnych uniemozliwiajacych wnioskodawcom ztozenie wnioskéw o dofinansowanie
charakteryzujacych sie niska jakoscig lub niekompletnoscia. W konsekwencji niska jako$¢ sktadanej
dokumentacji wydtuza czas oceny. Czas weryfikacji wnioskdw z pewnoscia bytby krétszy, gdyby nie
byto koniecznosci wzywania wnioskodawcéw do wyjasnien i uzupetnien. Mozna jednak zaktadad, ze
wptyw na czas oceny ma takze liczba pracownikdw CUPT oddelegowanych w danym momencie do
tego zadania. Dlatego tak wazne wydaje sie zapewnienie mozliwosci okresowego zwiekszania liczby
etatdw/osdb realizujgcych poszczegdlne zadania (ktdre beda sie zmieniaty wraz z kolejnymi etapami

wdrazania interwencji).

Przedstawiciele CUPT w prowadzonych wywiadach, wskazywali na stosowana dotychczas dobra
praktyke w zakresie radzenia sobie z okresowym niedoborem pracownikéw wykonujacych konkretny
typ zadan (np. zadania zwigzane z oceng wnioskdw). Rozwigzanie to polega na czasowym
oddelegowywaniu pracownikéw zinnych komdrek organizacyjnych do komorek, ktére w danym
okresie sa szczegdlnie obcigzone praca — np. w wyniku naptywu w krétkim czasie duzej liczby
WoD/WoP do weryfikacji/oceny lub w sytuacji nieobecnosci czesci pracownikéw danej komorki
organizacyjnej (np. w zwiazku z urlopami, zwolnieniami lekarskimi). Mimo stosowania takiego
rozwiazania, uczestnicy wywiaddw pogtebionych (zaréwno pracownicy, jak i przedstawiciele kadry
kierowniczej CUPT) wskazuja na braki kadrowe w instytucji. W trakcie wywiaddw zwracano réwniez
uwage na problem fluktuacji kadr. Badani podkreslali, ze w ostatnim czasie zauwazalny jest wzrost
liczby pracownikdéw przechodzacych do firm prywatnych, z uwagi na mozliwos$é uzyskania lepszych
warunkow zatrudnienia (w tym przede wszystkim wynagrodzenia). Nalezy podkreslié, ze poziom

wynagrodzert w CUPT reguluje rozporzadzenie z 2011 r.%3, gdzie okreslono stawki wynagrodzenia

63 Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 26 maja 2011 r. zmieniajace rozporzadzenie w

sprawie warunkdéw wynagradzania za prace i przyznawania innych s$wiadczen zwiazanych z praca dla
pracownikéw zatrudnionych w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, w Biurze Obstugi Transportu
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

zasadniczego dla poszczegdlnych stanowisk- gtéwny specjalista moze otrzymacd stawke minimalna w
wysokosci 3,8 tys. zt. Pomimo szeregu zmian na rynku pracy i rosnacych wynagrodzen pracownikdow
w przedsiebiorstwach, poziom wynagrodzen pracownikéw CUPT nie zmienit sie od 7 lat, natomiast
zakres oraz ilos¢ wykonywanych zadan stale wzrasta. Zdaniem Zespotu ewaluacyjnego konieczne jest
wyrdwnanie poziomu wynagrodzen zatrudnionych w CUPT pracownikéw do poziomu rynkowego, co
moze wptynac na poprawe warunkdw pracy i zmobilizowac pracownikdw do pozostania w organizacji.
Nalezy podkredli¢, iz Kierownictwo CUPT podjeto prace zwigzane ze zmiana stawek wynagrodzen
pracownikéw CUPT, okreslonych w rozporzadzeniu, o ktérym mowa powyzej, jednak proces

legislacyjny jest dtugotrwaty i moze nie przyniesé zaktadanego zwiekszenia wynagrodzen.

Zdaniem przedstawiciela kadry kierowniczej CUPT, mimo, ze poziom zwolniert pracownikdw nie jest
duzy w skali catej instytucji, to coraz czesciej z pracy odchodza osoby o duzym dos$wiadczeniu
i wieloletnim stazu pracy — co rodzi dodatkowe trudnosci w zapewnieniu sprawnego funkcjonowania
CUPT. Odejscia 0séb wykwalifikowanych powoduja koniecznos¢ przesuniecia dodatkowych zadar na
pozostatych pracownikdw, co poteguje poziom ich obcigzenia i z pewnoscig wptywa negatywnie na
motywacje do dalszej pracy. Badani przedstawiciele CUPT identyfikuja istotne trudnosci w pozyskaniu
z rynku nowych i wykwalifikowanych pracownikéw. Gtéwnymi barierami sa oczekiwania finansowe

kandydatdéw oraz specyficzny zakres wiedzy i kompetencji, jaki powinien cechowad takie osoby.

Pomimo zjawiska fluktuacji - obejmujacego czesto pracownikdw o wysokich kompetencjach
merytorycznych - badani przedstawiciele CUPT oraz 1Z POIiS podkreélali zgodnie, ze mocna strong
CUPT jest w dalszym ciagu potencjat merytoryczny zatrudnionych oséb. Dla wszystkich pracownikéw
(w tym nowozatrudnionych) przewidziano rozbudowany system szkolen. Element ten mdgtby
stanowi¢ wazne narzedzie do podnoszenia kompetencji, szczegdlnie nowych osdb. Jednak, podobnie
jak w przypadku 1Z POIiS 2014-2020, problemem jest to, ze osoby zainteresowane udziatem
w konkretnych szkoleniach nie zawsze moga w nich uczestniczyé z uwagi na liczne obowiazki

stuzbowe (wieksza liczba zatrudnionych pozytywnie wptywataby réwniez na ten obszar).

Zdaniem badanych pracownikéw CUPT, pojawienie sie kolejnych projektéw moze powodowac pewne
trudnodci w ich wdrazaniu. Rozmoéwcy podkreslali, ze koniecznos¢ wykonywania jeszcze wiekszej
liczby zadan moze przetozy¢ sie na efekty tych dziatan, poprzez obnizenie jakosci i wieksze ryzyko
popetniania bteddw, ktdére w rezultacie moga skutkowad problemami finansowymi dla beneficjentéw.
Przedstawiciel kadry zarzadzajacej CUPT wskazywat np., ze dodatkowe obcigzenia sa zwiazane
chociazby z nieplanowanym pierwotnie konkursem w ramach Dziatania 6.1, wieksza — niz zaktadano
liczba projektéw realizowanych z POPW 2014-2020 oraz z Instrumentu CEF oraz koniecznoscia
przygotowania projektow do kolejnej perspektywy finansowej. Okolicznosci te sprawiajg, ze réwniez
osoby zarzadzajace instytucja dostrzegaja ograniczenia wynikajace z aktualnego poziomu zatrudnienia
i wskazujg, ze zaktadany stopien obcigzenia pracownikdw instytucji zadaniami, zostat juz
przekroczony. Kluczowe dla zapewnienia skutecznego wdrazania interwencji bedzie optymalizowanie
efektywnosci prowadzonych dziatan, np. poprzez elastyczne podejscie do kwestii alokacji posiadanych
zasobow czy widoczny wzrost wynagrodzen pracownikdw. Zdaniem ewaluatoréw w celu zapewnienia

witasciwego wykonywania powierzonych CUPT zadan nalezy dokonac analizy obcigzenia praca w

Miedzynarodowego oraz parnstwowych jednostkach sfery budzetowej dziatajacych w zakresie budownictwa,
gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej — Dz.U. 2011 nr 117 poz. 685
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poszczegdlnych komdrkach organizacyjnych oraz dokona¢ ewentualnej realokacji zasobdw lub
wykorzysta¢ stosowang dotychczas zasade elastycznego zarzadzania zasobami w okresach

wzmozonej intensywnosci zadan zwigzanych chociazby z oceng WoD lub WoP.

CUPT prowadzi réwniez prace zwigzane z usprawnieniami organizacji poprzez m.in. stworzenie
elektronicznego systemu zarzadzania projektami. System taki zapewniatby sprawny dostep do
informacji dotyczacych przebiegu realizacji wszystkich projektdw transportowych — informacji, ktére
aktualnie dostepne s3 najczesciej w wersji analogowej (papierowej oraz w postaci skandw), co
uniemozliwia szybkie wyszukiwanie potrzebnych

danych o konkretnych inwestycjach. Mozna wiec Potencjat administracyjny do
zaktadaé, ze wdrozenie systemu wptynetoby na wdrazania nowych projektéw:

wzrost efektywnosci i wydajnosci wykonywanych

zadan. W chwili obecnej CUPT prowadzi dziatania T istnieje  mozliwose  realizacji

. . . . nowych projektow,
zmierzajace do przeprowadzenia przetargu i wyboru
. . . . konieczna jest oprawa
wykonawcy, ktéry zaprojektuje i wdrozy tego typu T ez ) popraw
.. . warunkéw  finansowych oraz
system. Z uwagi jednak na to, ze szacunkowe koszty

. . . i ie fluk
przekraczaja kwote, jaka CUPT zamierzato ograniczenie fluktuagji

. . . . 1 kontynuowanie elastycznego
przeznaczy¢ na jego sfinansowanie, prace

koncepcyjne trwaja zarzadzania organizacja.

7.2 Ocena potencjatu wnioskodawcdéw do realizacji nowych projektéw w obecnej

perspektywie finansowej

Potencjalni wnioskodawcy — wskazujac projekty gotowe do zrealizowania w obecnej perspektywie
finansowej — okreslili, w jakim stopniu ich aktualnie posiadane zasoby (kadrowe, organizacyjne,
finansowe) sa wystarczajace do zrealizowania wskazanych projektéw, atakze czy (i jakie) ryzyka

wystepuja w tym zakresie®.

Zdecydowana wiekszo$é potencjalnych wnioskodawcéw jest przekonana o gotowosci swojej
organizacji do realizacji nowych projektéw w obecnej perspektywie finansowej, na co wskazaty wyniki
badan (m.in. CAWI czy IDI).

Wszyscy badani wnioskodawcy (w ramach ankiety CAWI) zapewnili, ze posiadaja odpowiednie
doswiadczenie instytucjonalne, aby mdc wdrazac kolejne projekty oraz odpowiedni potencjat do
rozliczania projektéw wspétfinansowanych ze $rodkéw UE. Wszyscy ankietowani wskazywali na
posiadanie odpowiednio do$wiadczonych pracownikdéw, gotowych do realizacji kolejnych projektéw
oraz mozliwos¢ zapewnienia odpowiedniego potencjatu do przygotowywania i przeprowadzania
postepowan przetargowych na wytonienie wykonawcdw w projektach — dzieki znajomosci PZP oraz
doswiadczeniu pracownikow w obstudze zamdwien publicznych. Prawie wszyscy potencjalni

whnioskodawecy (ok. 90%) przyznali rdwniez, ze ich gotowos$¢ do realizacji nowych projektéw wynika

64 Ocena potencjatu wnioskodawcéw do realizacji nowych projektéw byta przeprowadzona na podstawie
deklaracji rozmoéwcdéw i przedstawia jedynie ich subiektywna ocene. Stan przygotowania potencjalnych
whioskodawcéw nie byt weryfikowany przez CUPT.
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z posiadania doswiadczenia w realizacji podobnych projektéw — zaréwno finansowanych ze $rodkéw
UE ale tez innych $rodkéw. Zdaniem 90% potencjalnych wnioskodawcdéw, dzieki doswiadczeniu
w realizacji projektdw, dysponuja oni odpowiednim potencjatem do pozyskiwania decyzji
administracyjnych dla kolejnych inwestycji (np. decyzji Srodowiskowych, pozwolen na budowe). Mozna
przypuszczad, iz niewielki odsetek potencjalnych wnioskodawcéw (7%), ktdrzy nie byli w stanie ocenié
swojej zdolnosci do pozyskiwania decyzji administracyjnych, nie miato dos$wiadczen ze zdobywaniem
tego typu dokumentéw. Natomiast 4% respondentéw wskazato wprost, iz takiego potencjatu nie
posiada. Niemal wszyscy potencjalni wnioskodawcy (97%) ocenili, ze posiadaja odpowiednie zdolnosci
do nadzoru nad realizowanymi projektami. Zdecydowana wiekszo$¢ potencjalnych wnioskodawcdow
okredlita takze, iz dysponuje odpowiednia liczbg osdéb niezbedna do wdrazania kolejnych projektéow
(89%). Warto zaznaczyd, iz niewielki odsetek potencjalnych wnioskodawcéw (7%) zastrzegt, iz nie
posiada odpowiedniegj liczby osdb zdolnych do realizacji kolejnych projektéow w tej perspektywie. Nie
nalezy jednak jednoznacznie uznawac tego jako czynnika przekreslajacego zdolnos$¢ tych podmiotdow
do wdrazania nowych projektéw. W momencie zatrudnienia przez tych wnioskodawcéw dodatkowych
pracownikéw, z doswiadczeniem we wdrazaniu projektéw unijnych, ich potencjat w tym zakresie
wzrodnie i moze by¢ na odpowiednim poziomie. Ponadto, wnioskodawcy — w sytuacji powziecia
wiedzy, ze beda realizowac nowe projekty — mogliby skorzystad z ustug firm zewnetrznych, ktére np.

zajmuja sie prowadzeniem inwestycji infrastrukturalnych.
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Wykres 25 Ocena zasobdw kadrowych i organizacyjnych wnioskodawcdéw

— 71%
Dysponujemy odpowiednig liczba 0séb, aby méc 18%
. . ) 7%
wdrazac kolejne projekty
H 1%
93%
Posiadamy odpowiednie doswiadczenie instytucjonalne, 7%
aby méc wdrazac kolejne projekty
Posiadamy odpowiednie doswiadczenie kadrowe 11% 89%
(doswiadczeni pracownicy), aby méc wdrazac kolejne
projekty
P 86%
Posiadamy doswiadczenie w realizacji podobnych %y
projektow finansowanych ze srodkéw UE b 1% °
Posiadamy doswiadczenie w realizacji podobnych A 82%
projektow realizowanych bez finansowania ze srodkow %
UE W 4%
Posiadamy odpowiedni potencjat do pozyskiwania 400— 86%
decyzji administracyjnych (decyzje srodowiskowe, 4%
pozwolenia na budowe) dla projektow A
Posiadamy odpowiedni potencjat do przygotowania i 11%— 89%
realizacji postepowan na wytonienie wykonawcéw
(obstuga zamowien publicznych, znajomos¢ PZP) w...
— 86%
Posiadamy odpowiedni potencjat do nadzoru 11%
realizowanych projektéw
H 1%
— 93%
Posiadamy odpowiedni potencjat do rozliczenia 7%
projektow wspoétfinansowanych ze sSrodkéw UE
M Zgadzam sie M Raczej sie zgadzam Raczej sie NIE zgadzam B NIE zgadzam sie M Trudno powiedzieé

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiS 2014-2020,
n=28.

Jak pokazaty wyniki badan w przypadku niektérych potencjalnych wnioskodawcdw, najwiekszym
ograniczeniem we wdrazaniu nowych projektéw beda braki kadrowe. /s ankietowanych zadeklarowata
koniecznos$¢ zatrudnienia dodatkowych osdb na potrzeby ewentualnej realizacji nowych projektéw.
Zapotrzebowanie na nowych pracownikdw wystepuje przede wszystkim w przedsiebiorstwach —
W mniejszym stopniu za$ we wspdlnotach samorzadowych Ilub gminnych jednostkach

organizacyjnych.

Potowa respondentéw — w chwili wypetniania ankiety CAWI na potrzeby przedmiotowego badania —
nie byta w stanie stwierdzi¢ czy bedzie potrzebowata nowych pracownikéw — byli to zaréwno
przedstawiciele przedsiebiorstw, jak i JST oraz organy wtadzy, administracji rzadowej®®. Sytuacja w ich
przypadku jest jednak dos¢ niejednoznaczna — wynika bowiem z trudnych do przewidzenia, deficytow
kadrowych spowodowanych czynnikami losowymi, np. dtuzszymi nieobecnosciami kilku pracownikdow

jednoczednie (odpowiedzialnymi za ten sam lub podobny zakres zadan, ktére dodatkowo moga sie na

65 Podziat na podstawie zmiennej ,forma prawna wnioskodawcy” zawartej w bazie WoD.
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siebie naktadad). W przypadku JST, istotnym problemem sa zwolnienia pracownikéw, ktérych
nastepnie trudno zastgpi¢ w krétkim czasie osobami o analogicznych kompetencjach. Przedstawiciele
IZ POIiS — w ramach prowadzonych wywiadéw pogtebionych — réwniez zwracali uwage, ze po stronie
whnioskodawcow zdarzaja sie problemy ze sprawnym zastapieniem jednych pracownikéw — kolejnymi,
ktérzy posiadaliby fachowa wiedze lub doswiadczenie w wymaganym zakresie®®. Jest to najczesciej
spowodowane odptywem pracownikéw do innych organizacji lub firm prywatnych — oferujacych
atrakcyjniejsze warunki finansowe®”. Niepodejmowanie pracy w instytucjach publicznych przez
potencjalnych kandydatdw najczesciej zwigzane jest z niskimi wynagrodzeniami. Sytuacja taka niesie
za soba ryzyko, iz w instytucjach publicznych (np. miastach na prawach powiatu, samorzadowych
jednostkach organizacyjnych) wystapi deficyt wykwalifikowanych osdb, odpowiedzialnych za
poszczegdlne etapy realizacji projektéw — co w efekcie moze spowolni¢ ich realizacje (réwniez ze
wzgledu na czas potrzebny nowym osobom do wdrozenia sie w wykonywane zadania).
Whioskodawcy, ktdrzy wskazali na potencjalne problemy kadrowe, podkreslali jednak, ze w przypadku
wystapienia takich trudnosci majg mozliwosc uzyskania wsparcia od innych wydziatéw (wykorzystujac

mechanizmy realokacji zasobdw).

Wykres 26 Czy wnioskodawcy planuja zatrudnia¢ dodatkowe osoby na potrzeby ewentualnej realizacji kolejnych
projektow?

17% - 14%
50%
- -
Tak Nie Nie wiem/trudno
powiedziec¢

B

W organy wtadzy, administracji rzadowej

m Tak . . . . .
wspolnoty samorzadowe i gminne samorzadowe jednostki
Nie organizacyjne
m Nie wiem/trudno powiedziec W przedsiebiorstwa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiS 2014-2020,
n=28.

Zdecydowana wiekszo$¢ potencjalnych wnioskodawcéw zadeklarowata posiadanie specjalnie
oddelegowanych zespotéw do realizacji projektéw wspétfinansowanych ze $rodkéw UE — wskazato na
to 89% badanych. Znalezli sie wsrdd nich zaréwno przedstawiciele przedsiebiorstw, wspdlnot
samorzadowych oraz organdw wiadzy, administracji rzadowej. 7% respondentéw (jedynie
przedstawiciele przedsiebiorstw) stwierdzito, ze nie posiada osobnych jednostek do realizacji
projektow. Jednak — jak wskazali podczas wywiaddw pogtebionych sami wnioskodawcy — wynika to

po prostu zfaktu, iz te same osoby zajmujg sie zaréwno wdrazaniem projektéw unijnych, jak

66 Wywiady pogtebione z przedstawicielami IZ POIi$ 2014-2020.
67 Wywiady pogtebione z potencjalnymi wnioskodawcami.
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i wykonywaniem innych zadan.

Wykres 27 Czy wnioskodawcy posiadaja wydzielone jednostki/zespoty do realizacji projektéw

wspotfinansowanych ze srodkéw UE?
8%
56%
Nie

Tak

Nie wiem/trudno
powiedzie¢

W organy wtadzy, administracji rzgdowej

W Tak . . . . .
wspdlnoty samorzadowe i gminne samorzadowe jednostki
Nie organizacyjne
m Nie wiem/trudno powiedzieé W przedsiebiorstwa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiS 2014-2020,
n=28.

Drugim zidentyfikowanym obszarem ryzyka jest kwestia czasu dostepnego oraz potrzebnego na
realizacje projektdw. Jest to Scisle zwiazane z terminem ogtoszenia decyzji o przyznaniu srodkéw na
realizacje projektéw — na co wnioskodawcy maja ograniczony wptyw. Potencjalni wnioskodawcy sa
w wiekszosci przekonani o posiadaniu odpowiednich zasobdw organizacyjnych do tego, by sprawnie
i terminowo zrealizowac¢ inwestycje. Jednak - w przypadku zbyt pdznego ogtoszenia decyzji
o przyznaniu finansowania — zrealizowanie niektérych projektéw moze by¢ niemozliwe, np. ze wzgledu
na konieczno$¢ zastosowania technologii lub podjecia prac, w przypadku ktdrych skrécenie czasu nie
bedzie mozliwe®®. Kumulacja prac realizacyjnych w jednym czasie — w korficdwce okresu
kwalifikowalnoéci wydatkdw — niesie ze soba réwniez ryzyko znacznych obcigzen wéréd wykonawcdéw
i podwykonawcdw, z ktérymi zawarte bytyby umowy na realizacje nowych projektéw. Niektérzy
badani wskazywali takze na mozliwos$¢ wystapienia problemdéw z dostawa sprzetu, technologii lub
pracownikdw — co rowniez miatoby wptyw na opdznienia prac terenowych. Trzeba jednak podkreslié,
ze wskazane tu czynniki nie dotycza bezposrednio wewnetrznego potencjatu wnioskodawcdw,

a sytuacji na rynku.

Potencjalni wnioskodawcy w wiekszosci nie dostrzegaja zagrozenia w obszarze posiadanych zasobdéw
finansowych. Dotychczasowe doswiadczenia w realizacji projektéw, pomagaja im w podejmowaniu
dziatan majacych na celu zabezpieczanie $rodkdw finansowych - niezbednych na sfinansowanie
wktadu witasnego. W przypadku JST, wktad witasny pokrywany jest najczesciej z budzetu jednostek.
W innych przypadkach potencjalni wnioskodawcy korzystajg z kredytéw — zazwyczaj przy udziale
$rodkdw z Europejskiego Banku Inwestycyjnego®. O tym, ze dysponowanie $rodkami na wktad wtasny

nie jest problemem, moga $wiadczyé takze dane dotyczace identyfikowanych projektéw, ktére

68 Wywiady pogtebione z wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi POIiS 2014-2020.
8 Wywiady pogtebione z wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi POIiS 2014-2020.
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potencjalnie mogtyby by¢ jeszcze zrealizowane w aktualnej perspektywie finansowej — w przypadku
wiekszosci tych projektéw wnioskodawcy deklaruja, ze maja zabezpieczone $rodki w budzecie na

pokrycie wktadu wtasnego.

Zespdt badawczy ocenit gotowos¢ potencjalnych wnioskodawcdw do realizacji nowych projektdw na
podstawie liczby realizowanych juz przez te jednostki projektéw z uwzglednieniem projektéw, ktdre
znajduja sie na WPZ, a nie maja jeszcze podpisanych UoD. Pomimo deklarowanej przez potencjalnych
whnioskodawcdw gotowosci nalezy zwrdéci¢ uwage na fakt, ze niektérzy z beneficjentéw np. GDDKIA,
czy tez PKP PLK S.A. sg w trakcie realizacji znacznej liczby projektdw (tacznie obie te instytucje maja
podpisane umowy na realizacje ponad 100 projektéw), a dodatkowe obcigzenie praca moze
negatywnie wptywac na jakos$é prowadzonych prac. Trzeba tez zaznaczyé, ze wysokos¢ alokacji
i srodkédw rezerwy wykonania nie jest wystarczajaca, aby sfinansowal wszystkie potrzeby
projektodawcow. Analizujac gotowos¢ potencjalnych beneficjentéw uwage zwraca takze fakt, ze wiele
ze sktadanych WoD wymaga poprawek i uzupetnien ze strony projektodawcdw, co wydtuza proces

oceny i moze mie¢ negatywny wptyw na petna realizacje projektéw w okresie kwalifikowalnosci.

Dlatego tez, zdaniem ewaluatoréw, w pierwszej kolejnosci dofinansowanie powinno zostac alokowane
na projekty z WPZ, ktérych stopien przygotowania jest biezaco monitorowany przez pracownikéw
CUPT i spetniaja one warunki uzyskania dofinansowania. Projekty, ktére sa jeszcze w dyspozycji
potencjalnych projektodawcéw mogtyby zosta¢ uruchomione w kolejnej perspektywie finansowej, pod
warunkiem ich kwalifikowalnosci zgodnie z zasadami okre$lonymi w nowych dokumentach

programowych.

Nieco ostrozniej gotowos$¢ potencjalnych beneficjentdw ocenili takze przedstawiciele IZ POIiS oraz
CUPT wskazujac na pewne obszary ryzyk w potencjale wnioskodawcoéw. Jedna z takich kwestii jest
wskazywana przez CUPT jakos$é przygotowanych przez beneficjentéw wnioskdw o ptatnosé,
szczegdlnie w poczatkowej fazie perspektywy finansowej. Rekordzistg jest WoP, ktéry wymagat az
o$miokrotnej korekty przez wnioskodawce. Nalezy jednak podkresli¢, ze byt to jednostkowy przypadek.
Jedynie 2% sktadanych WoP podlegato korekcie wiecej niz 3 razy, jednokrotne poprawki wprowadzane
byty do 18% ztozonych wnioskéw. Natomiast zdecydowana wiekszo$é wnioskéw (75%) nie wymagata

wprowadzania zmian i korekt i byta akceptowana przez CUPT.

Czynnikiem wptywajacym na poprawe jakosci sktadanych wnioskéw (zaréwno WoD jak i WoP) sa
prowadzone przez CUPT szkolenia dla wnioskodawcdw i beneficjentéw. W samym 2018 r. CUPT
zorganizowat tacznie 17 szkolen i przeszkolit 426 beneficientéw oraz 241 potencjalnych
beneficjentéw. Szkolenia dotyczyty réznych zagadniern zwigzanych z realizacja projektéw, jak np.
kwalifikowalno$é wydatkéw, zamdwienia publiczne, sktadanie wnioskéw o ptatnosci w systemie
SL2014, przygotowanie dokumentacji aplikacyjnej czy wybrane kwestie sSrodowiskowe we wnioskach
o dofinansowanie, a takze realizacja wytycznych dotyczacych réwnosci szans i niedyskryminagiji.
Istotne dla beneficjentow sa rowniez bezposrednie kontakty z opiekunami projektow w CUPT, co

podkreslali beneficjenci w ramach badan CAWI.

Zespdt ewaluatorow rekomenduje kontynuowanie przez CUPT szkolen dla wnioskodawcow,
organizowanych przez CUPT, w trakcie ktdrych uzyskaliby oni potrzebna wiedze do poprawnego
przygotowania poprawnych WoD. Szkolenia dla beneficjentéw powinny dotyczy¢ przede wszystkim

sposobow wypetniania wnioskow o ptatnos$é, ale takze by¢ ukierunkowane np. na zmiany zapisdw
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ustawowych, ktére moga mied skutek dla prowadzonych przez beneficjentéw projektow.

7.3 Charakterystyka potencjalnych projektow, ktére mogtyby by¢ zrealizowane

w obecnej perspektywie finansowej
Pytanie badawcze:

P9. Czy potencjalne projekty, ktére, w przypadku przyznania OP IlI-VI POIiS 2014-2020 dodatkowej
alokacji, mogtyby uzyskaé wsparcie POIiS 2014-2020, sa wystarczajaco dobrze przygotowane do

wdrazania?

Do identyfikacji potencjalnych projektéw, ktére mogtyby uzyskaé wsparcie w ramach dodatkowych
$rodkdéw rezerwy wykonania wykorzystane zostato podejscie oddolne (bottom-up). Polegato ono na
zwréceniu sie z prosba, o wskazanie takich projektéw, bezposrednio do potencjalnych
whnioskodawcdw zainteresowanych otrzymaniem wsparcia. Nalezy mieé na uwadze, ze dotychczas nie
istniata tego typu lista, ktéra mogtaby stanowi¢ punkt wyjscia do ewentualnej weryfikacji czy
potwierdzenia potrzeby realizacji projektéw. Do korica 2018 r. w ramach konkurséw organizowanych
w 1lI-VI OP POIiS 2014-2020, w wyniku negatywnej oceny WoD odrzucono 18 wnioskéw, nie ma wiec
projektow, ktére znalazty sie na liscie rezerwowej, np. z uwagi na wykorzystanie alokacji przeznaczonej

na konkurs.

Na potrzeby identyfikacji ioceny potencjalnych projektdw zatozono realizacje dwustopniowej
procedury. W pierwszym kroku — na podstawie deklaracji potencjalnych wnioskodawcéw (wyrazonych
w badaniu CAWI) — przygotowana zostata lista projektéw, ktére w ich opinii spetniaja wyznaczone
warunki progowe tj. istnieje szansa na ich zrealizowanie przy udziale finansowania ze $rodkéw POIiS
2014-2020, z uwzglednieniem koricowego okresu kwalifikowalnosci wydatkdw tj. 31 grudnia 2023 r.
Lista liczyta 116 projektow (najwiecej projektow zgtoszono w ramach Dziatan 5.1, 5.2 6.1 ). W wyniku
wstepnej analizy zgtoszonych projektéw lista ta zostata ograniczona. Zostaty z niej wykreslone
projekty, na ktére zawarto juz UoD w ramach IlI-VI OP POIiS 2014-2020 oraz projekty znajdujace sie
w WPZ. Zgodnie z przyjetymi procedurami w zakresie oceny iwyboru projektéw’®, potencjalny
beneficjent po wpisaniu projektu do WPZ oraz ztozeniu deklaracji o przygotowaniu projektu/zawarciu
pre-umowy, do czasu ztozenia dokumentacji projektowej wraz z WoD, bierze udziat w procesie
monitorowania stanu przygotowania projektu ima obowigzek informowaé CUPT o postepach

w przygotowaniu projektu do realizagji.

W drugim kroku projekty znajdujace sie na opisanej wyzej liscie zostaty poddane przez cztonkdw
zespotu badawczego EVALU analizie, ktdra pozwolita ocenic realnos$¢ realizacji tych inwestycji oraz to
czy sg one wystarczajaco dobrze przygotowane do wdrazania. Ocena byta prowadzona w oparciu
o informacje przekazywane przez potencjalnych wnioskodawcéw na temat planowanych projektéw
(w tym stopnia ich przygotowania do realizacji) i analize ekspercka’! uwzgledniajaca cele strategiczne

i programowe, system realizacji, uwarunkowania realizacji projektow idoswiadczenia wynikajace

70 Zatacznik nr 6 do Szczegdtowego opisu osi priorytetowych POIiS 2014-2020 — System oceny i wyboru
projektéw w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

7! Ocena ekspercka wykonana zostata zgodnie z zapisami Raportu metodologicznego.
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z dotychczasowego wdrazania (wskazane wramach niniejszego badania ewaluacyjnego).
Zidentyfikowane projekty, ktére zostaty ocenione w wyniku analizy jako realne do realizacji do 2023 r.,

zostaty podzielone na projekty o wysokim i $rednim poziomie przygotowania do wdrazania.

Ewaluator przyjat zatozenie, ze projekty, ktére — w przypadku przyznania dodatkowej alokacji —
uzyskaja wsparcie w ramach llI-VI OP POIiS 2014-2020 beda najprawdopodobniej realizowane
w trybie pozakonkursowym. Takie podejscie wynika z ograniczen czasowych, poniewaz realizacja
projektdow musi zakonczy¢ sie do korica 2023 r. W ramach badania zidentyfikowano w sumie 32
projekty, ktére potencjalnie mogtyby uzyskaé dofinansowanie ze $rodkdw rezerwy wykonania. Stan
przygotowania wiekszosci z tych projektéw pozwala zaktadaé, ze ich realizacja jest mozliwa przy
udziale finansowania ze érodkéw POIiS 2014-2020, zuwzglednieniem koricowego okresu

kwalifikowalnoéci wydatkdw tj. 31 grudnia 2023 r. (warunki konieczne).

W Dziataniu 3.1 zidentyfikowano szes$¢ projektow, w tym pie¢ projektéw stricte inwestycyjnych

(wnioskodawca: GDDKIiA) oraz 1 projekt przygotowawczy.

Projekty inwestycyjne GDDKIA wpisuja sie w cele strategiczne polityki transportowej Polski. Zostaty
uwzglednione zaréwno w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu, jak
i w Programie Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.).

Realizuja one réwniez cele POIiS i sg zgodne z typem projektéw dopuszczonych do realizacji w ramach
Dziatania 3.1. Ponizsza tabela prezentuje zgtoszone przez potencjalnych wnioskodawcéw projekty
wraz z ich szacowanym kosztem.

Tabela 8 Projekty zidentyfikowane w ramach Il OP POIiS 2014-2020
Potencjalny Przyblizony Ocena poziomu

whioskodawc Tytut projektu koszt brutto przygotowania do

a (w min zt) wdrazania

Opracowanie dokumentagji

M. st. projektowej dla wybranych drég 31 10 Sredni poziom
Warszawa w ramach warszawskiego wezta ' przygotowania do wdrazania
sieci TEN-T
) A2 Koniec obw. Mirfiska Maz. — Sredni poziom
GDDKIA . 3.1 1600 . L
Siedlce przygotowania do wdrazania

Wysoki poziom

GDDKiIA S3 Swinoujécie — Troszyn 3.1 900 : .
przygotowania do wdrazania
] 3 i Wysoki poziom
GDDKIiA S7 Ptonsk — Czosnow 3.1 1700 . L
przygotowania do wdrazania
. . . Wysoki poziom
GDDKiIA S11 Koszalin — Bobolice 3.1 1200 . o
przygotowania do wdrazania
. e Wysoki poziom
GDDKIA S16 Borki Wielkie — Mragowo 3.1 600

przygotowania do wdrazania

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Projekty inwestycyjne GDDKIA, dla ktérych ocena zespotu EVALU jest na poziomie wysokim posiadaja
ocene oddziatywania na srodowisko i decyzje srodowiskowa oraz zagwarantowane finansowanie,

a nie posiadaja projektu budowlanego, pozwolenia czy dokumentacji przetargowej.

Projekty inwestycyjne GDDKIA to duze zakresowo projekty (od 0,6 mid do 1,7 mld zt), co nalezy wzigé

pod uwage oceniajac ich wykonalnos¢ do korica 2023 r.
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W ramach Dziatania 4.1 zidentyfikowane zostaty dwa projekty (zgtoszone przez GDDKIiA). Posiadaja
one ocene oddziatywania na srodowisko idecyzje $rodowiskowa oraz zagwarantowany montaz
finansowy, a nie posiadaja projektu budowlanego, pozwolenia czy dokumentacji przetargowej. Sa to
projekty wpisujace sie zaréwno w cele strategiczne polityki transportowej (obydwa projekty wpisane
do PBDK), jak i w cele okredlone dla IV OP POIiS w zakresie zwiekszenia dostepnosci transportowej
osrodkdéw miejskich lezacych w sieci drogowej TEN-T iodcigzenie miast od nadmiernego ruchu

drogowego.

W ramach Dziatania 4.2 zidentyfikowano osiem projektéow (potencjalni wnioskodawcy to GDDKIA
i samorzady miejskie). Bardzo wysoki stan przygotowania wystepuje w przypadku 2 projektow
GDDKIiA (obydwa zrozstrzygnietymi zamdwieniami i zawartymi umowami): Budowa obwodnicy
Praszki w ciagu drogi krajowej nr 45 i Budowa obwodnic Morawicy i Woli Morawickiej w ciagu drogi

krajowej nr 73. Oba projekty sa uwzglednione w PBDK.

Tabela 9 Projekty zidentyfikowane w ramach IV OP POIiS 2014-2020

. Przyblizony .
Potencjalny . . . Ocena poziomu
Tytut projektu Dziatanie koszt brutto

whioskodawca przygotowania do wdrazania
(w min zt)

i Wysoki poziom
GDDKIA S11 obw. Olesna 4.1 700 . .
przygotowania do wdrazania

Budowa obwodnicy Opatowa . .
Wysoki poziom

GDDKIA w zakresie DK9 w zakresie 4.1 500 . .
przygotowania do wdrazania
S74
. Budowa obwodnicy Praszki Wysoki poziom
GDDKIA . . . 4.2 200 . L.
w ciggu drogi krajowej nr 45 przygotowania do wdrazania

Budowa obwodnic Morawicy
GDDKIiA i Woli Morawickiej w ciagu 4.2 200
drogi krajowej nr 73

Wysoki poziom
przygotowania do wdrazania

Budowa Trasy Wschodniej od

Gmina Miasta Pl. Daszynskiego poprzez ul. 42 600 Wysoki poziom
Torun Wschodnig do ul. ' przygotowania do wdrazania
Grudzigdzkiej

Rozbudowa ul. Olsztyniskiej
w Toruniu na odcinku od ul.

Gmina Miasta . . Wysoki poziom
, Czekoladowej do granicy 4.2 115 . L
Torun . . o . przygotowania do wdrazania
miasta w ciggu drogi krajowej
nr15
Miasto Gorzéw = Przebudowa pdétnocnej 42 24 Sredni poziom przygotowania
Wielkopolski obwodnicy Gorzowa Wikp. ' do wdrazania

Budowa obwodnicy
piastowskiej w Opolu odcinek
) od obwodnicy pétnocnej do Wysoki poziom

Miasto Opole o 4.2 140 . L
ul. Krapkowickiej Etap I- od ul. przygotowania do wdrazania
Krapkowickiej do wezta
Niemodliriska
Przebudowa ul. Kartuskiej na

Gmina Miasta odcinku od ul. Otominskiej do Sredni poziom przygotowania

) . , . 4.2 160 L
Gdanska granicy m. Gdariska w ciagu do wdrazania

drogi krajowej nr 7
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

) Przyblizony .
Potencjalny . . . Ocena poziomu
Tytut projektu Dziatanie koszt brutto

whioskodawca przygotowania do wdrazania
(w min zt)

Przebudowa DK79

Miasto w Jaworznie Miasto Twarza 49 56 Sredni poziom przygotowania
Jaworzno do Autostrady - Etap VI ' do wdrazania
Byczyna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

W ramach V OP POIiS zidentyfikowane zostaty gtéwnie projekty taborowe, ktére zgodnie z SzOOP
mogty by¢ do tej pory realizowane wytacznie w trybie konkursowym. Jak wskazano wczesniej na
potrzeby przygotowania i realizacji projektéw, na ktdre zostanie przeznaczona ewentualna rezerwa
wykonania, konieczne jest zastosowanie trybu pozakonkursowego. Majac na uwadze uwarunkowania
realizacji projektéw taborowych wynikajace z prawodawstwa unijnego i krajowego zastosowanie
trybu pozakonkursowego nie bedzie mozliwe. Przyznanie innym beneficientom taborowym
dofinansowania w trybie pozakonkursowym bytoby naruszeniem zasady réwnego traktowania
beneficjentéw. Zidentyfikowane projekty nalezy wiec traktowal jako plany inwestycyjne
poszczegdlnych podmiotéw, gdyz ich wykonalnoé¢ jako projektéw w ramach aktualnego POIiS jest
niemozliwa. Tym niemniej przy zmianie zapiséw POIiS moga by¢ one identyfikowane jako potencjalne

projekty mozliwe do realizacji (przy spetnieniu szeregu wymogdw, w tym réwniez pomocy publicznej).

W ramach Dziatania 5.1 zidentyfikowane zostaty dwa projekty taborowe. Oceniajac ich stan
przygotowania do realizacji nalezy uznad, ze bardzo wysoki poziom przygotowania wystepuje
w przypadku projektu PKP Intercity Spotka Akcyjna Zakup elektrycznych zespotédw trakcyjnych
(przygotowana dokumentacja przetargowa). Drugi projekt dotyczy modernizacji lokomotyw przez
spotke Industrial Division Sp. z 0.0. powotang specjalnie w celu prowadzenia dziatalnosci polegajacej
na wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego (tzw. ROSCO - rolling stock leasing companies).

W ramach Dziatania 5.2 zidentyfikowane zostaty cztery projekty. Nalezy ocenié, ze stan przygotowania
projektow zgtoszonych przez Koleje Mazowieckie — KM Sp. z 0.0. (Dostawa biletomatéw stacjonarnych
oraz urzadzern mobilnych dla druzyn konduktorskich wraz zoprogramowaniem sprzedazowo-
nadzorczym i Zakup 10 sztuk nowych dwucztonowych Elektrycznych Zespotdw Trakcyjnych wraz
z budowa bazy utrzymaniowo - naprawczej w Radomiu) jest na tyle zaawansowany, ze w przypadku
pojawienia sie mozliwosci uzyskania dofinansowania ze $rodkéw POIiS 2014-2020, realizacja tych

projektéw bedzie mozliwa do konca okresu kwalifikowalnosci wydatkéw, tj. 31 grudnia 2023 r.

Zgodnie zSZOOP - w odniesieniu do przedsiebiorstw kolejowych - w przypadku projektéw
taborowych, istnieje mozliwos¢ indywidualnej notyfikacji wsparcia KE — ocena zgodnosci wsparcia na
podstawie art. 107 ust 3. lit. ¢) TFUE w oparciu o postanowienia Wytycznych KE dotyczacych pomocy
panstwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych (Dz. Urz. UE 2008 C184/13).
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Tabela 10 Projekty zidentyfikowane w ramach V OP POIiS 2014-2020
Przyblizony

Potencjaln Ocena poziomu
. h Tytut projektu Dziatanie koszt brutto .p o
whioskodawca przygotowania do wdrazania
(w min zt)
Industrial Wyposazenie lokomotyw . .
.. . Wysoki poziom
Division Sp. w urzadzenia poktadowe 5.1 164 . L
przygotowania do wdrazania
z o.0. ETCS
PKP Intercity Zakup elektrycznych 5.1 200 Wysoki poziom
Spoétka Akcyjna | zespotdw trakcyjnych ' przygotowania do wdrazania
Industrial
L. Modernizacja lokomotyw Wysoki poziom
Division Sp. . 5.2 120 . L
spalinowych typu SM42 przygotowania do wdrazania
zo0.0.
Dostawa biletomatéw
. stacjonarnych oraz urzadzen
Koleje . . L .
L. mobilnych dla druzyn Sredni poziom przygotowania
Mazowieckie- . 5.2 47,3 L
konduktorskich wraz do wdrazania
KM Sp. z 0.0. .
Z oprogramowaniem
sprzedazowo-nadzorczym
Zakup 10 sztuk nowych
] dwucztonowych
Koleje Elektrycznych Zespotd Wysoki poziom
z W i pozi
Mazowieckie- ycznyen cesp 5.2 2259 ysoxipozio .
Trakcyjnych wraz z budowa przygotowania do wdrazania
KM Sp. z o.0. .
bazy utrzymaniowo -
naprawczej w Radomiu
Urzad . . , . .
Akademia Bezpieczenstwa Wysoki poziom
Transportu . 5.2 3,5 . o
) Kolejowego przygotowania do wdrazania
Kolejowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

W ramach Dziatania 6.1 zidentyfikowano dziesie¢ projektéw. Aby realizacja projektéw byt mozliwa
w trybie pozakonkursowym, powinny one by¢ wpisane do strategii ZIT. Taka sytuacja ma miejsce
w przypadku projektéw zgtoszonych przez miasto Gdanisk, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
Sp. zo. o. we Wroctawiu i Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie (Zakup
niskopodtogowego taboru tramwajowego w celu usprawnienia i poprawy jakosci miejskiej komunikacji
zbiorowej w Krakowie — czes¢ Il) — we wszystkich tych przypadkach projekty wskazane sg na listach

rezerwowych.

Istotnymi okolicznosciami, ktdre nalezy wzigé pod uwage — w przypadku projektéw dotyczacych
zakupu taboru transportu publicznego — sg problemy z wyborem wykonawcoéw (brak oferentéw, ceny

przekraczajace wartos¢ szacunkowa zamdwienia), ktére wydtuzaja ten proces.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Tabela 11 Projekty zidentyfikowane w ramach VI OP POIiS 2014-2020
Przyblizony
koszt brutto

. Ocena poziomu
Potencjalny . . . .

. Tytut projektu Dziatanie przygotowania do
whioskodawca

wdrazania

(w min zt)

Gmina Miasta

Budowa ul. Nowej

Wysoki poziom

) A . 6.1 300 . L
Gdanska Swietokrzyskiej przygotowania do wdrazania
Gmina Miasta Budowa ul. Nowej 6.1 230 Wysoki poziom
Gdarniska Jabtoniowej ’ przygotowania do wdrazania

Budowa Linii Tramwajowej
Gmina Miejska KST, etap IV w modelu 6.1 507 Sredni poziom
Krakéw partnerstwa publiczno- ’ przygotowania do wdrazania
prywatnego
Gmina Mieisk Budowa linii tramwajowej Sredni .
mina Miejska redni poziom
) ! KST (os. Krowodrza Gérka - 6.1 120 P . L
Krakéw przygotowania do wdrazania
Azory)
Gmina Miejska Rozbudowa ul. A . Sredni poziom
Krakow Kocmyrzowskiej ’ przygotowania do wdrazania
Modernizacja floty taboru
tramwajowego we
. Wroctawiu pod wzgledem
Miejskie . -
Lo polepszenia efektywnosci
Przedsiebiorstwo . . .
. ] energetycznej oraz Wysoki poziom
Komunikacyjne o L. 6.1 1476 . o
zapewnienia dostepnosci dla przygotowania do wdrazania
Sp.zo0.0. we i . .
. 0s6b o ograniczonej
Wroctawiu .. L
sprawnosci poruszania sie
wraz z modernizacja stagji
prostownikowych - Etap IB
Modernizacja floty taboru
tramwajowego we
Miejskie Wroctawiu pod wzgledem
Przedsiebiorstwo = polepszenia efektywnosci . .
. . . Wysoki poziom
Komunikacyjne energetycznej oraz 6.1 947,1 . L
.. , . przygotowania do wdrazania
Sp. z 0. 0. we zapewnienia dostepnosci dla
Wroctawiu 0séb o ograniczonej
sprawnosci poruszania sie -
Etap Il
Zakup niskopodtogowego
Miejskie taboru tramwajowego w celu
Przedsiebiorstwo | usprawnienia i poprawy 6.1 136.5 Wysoki poziom
Komunikacyjne jakosci miejskiej komunikagji ’ ' przygotowania do wdrazania
S.A. w Krakowie | zbiorowej w Krakowie —
czesé ll
Zakup niskopodtogowego
Miejskie taboru tramwajowego w celu
Przedsiebiorstwo = usprawnienia i poprawy 6.1 369 Sredni poziom
Komunikacyjne jakosci miejskiej komunikacji ’ przygotowania do wdrazania
S.A. w Krakowie  zbiorowej w Krakowie —
czesc
Zakup niskopodtogowego .
Miejskie P P . d & Sredni poziom
taboru tramwajowego w celu | 6.1 184,5

Przedsiebiorstwo

89|Strona

usprawnienia i poprawy

przygotowania do wdrazania



. Przyblizony Ocena poziomu
Potencjalny

Tytut projektu Dziatanie koszt brutto przygotowania do
(w min zt) wdrazania

whnioskodawca

Komunikacyjne jakosci miejskiej komunikagji
S.A. w Krakowie | zbiorowej w Krakowie —
czesé IV

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

7.4 Ocena potencjatu absorpcyjnego lI-VI OP POIiS 2014-2020 wraz z analiza

mozliwych przesuniec srodkow rezerwy wykonania
Pytania badawcze:

P8. W obrebie jakich typéw projektéw mozliwych do wdrazania w ramach OP [lI-VI POIiS 2014-2020

identyfikuje sie niewystarczajaca ilos¢ dostepnych srodkéw finansowych?

P12. Czy i ew. jakie przesuniecia $rodkéw rezerwy mozna dokonaé w ramach OP [lI-VI POIiS 2014-

2020 tak aby optymalnie wykorzystac srodki z rezerwy?

W POIiS 2014-2020 wyodrebniona zostata rezerwa wykonania w wysokosci 6% jego catkowitej

alokacji EFRR, w tym po 6% dla kazdej z kategorii regiondw oraz 6,19% jego catkowitej alokacji FS.

Realokacja rezerwy wykonania w 2019 r. odbedzie sie zgodnie z przepisami unijnymi, w tym art. 22
rozporzadzenia ramowego. Podczas przegladu wynikow w2019 r. rezerwy wykonania
z osi/priorytetéw, ktére odnotowaty niepowodzenie w osiaganiu celéw posrednich, stworza pule
$rodkdw na poziomie krajowym. IZ dokona przegladu priorytetéw i zaproponuje KE odpowiednie
przesuniecie srodkdow rezerwy wykonania do priorytetdw wskazanych w decyzji KE. Bedzie ona
rozdzielona w formie dodatkowych srodkdéw dla osi/priorytetéw, ktére swoje cele posrednie osiagnety

zgodnie z nastepujacymi zasadami:

a) zostanie dokonana analiza mozliwosci rozdzielenia rezerwy na poszczegdlne cele tematyczne
i kategorie regiondw biorac pod uwage unijne obostrzenia pod tym katem,

b) przyznanie dodatkowych $rodkéw odbedzie sie na drodze negocjacji miedzy IK UP alZ,
podczas ktérych najwazniejszymi kryteriami wyboru priorytetéw oraz wysokosci dodatkowych
srodkéw beda:

1 zgodno$¢ z celami strategicznymi okreslonymi w UP,

1 odpowiednie uzasadnienie merytoryczne do zwiekszenia alokacji na danej osi/priorytecie,
a w konsekwencji do odpowiedniego zwiekszenia wartosci docelowych celéw koricowych,

1 wnioski z dotychczasowych sprawozdan, ewaluacji ianaliz na temat przebiegu
dotychczasowej implementacji, zmian w sytuacji ekonomiczno-spoteczneji prognoz w tym
zakresie, potrzeb rozwojowych, zdolnosci administracyjnych i absorpcyjnych.

c) w pierwszej kolejnosci rozwazana bedzie mozliwos$é pozostawienia $rodkéw w danym
programie — $rodki z rezerwy wykonania utracone przez jedna os$/priorytet w ramach danego

programu moga zostac przekazane na inng o$/priorytet w ramach tego samego programu (o ile
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

osiagnat on swoje cele posrednie), pod warunkiem, ze |Z przedstawita przekonujace

uzasadnienie merytoryczne na podstawie ww. kryteriéw.”?

7.4.1 Analiza potencjatu absorpcyjnego oraz mozliwych przesunie¢ srodkéw rezerwy

wykonania

By mdc wnioskowad o tym, w ramach jakich Dziatan/typdw projektéw identyfikuje sie niedostateczna
ilo$¢ $rodkdw finansowych oraz na ktére Dziatania - w pierwszej kolejnosci - powinny by¢ skierowane
srodki rezerwy wykonania, warto przede wszystkim zwrdci¢é uwage na to czy dostepna nadal
(niezakontraktowana) alokacja (w tym srodki stanowigce rezerwe wykonania) pozwala zrealizowacd
wszystkie projekty znajdujace sie na aktualnym WPZ. W tym celu w pierwszej kolejnosci zestawiono
kwote alokacji (unijnego dofinansowania), na jaka podpisano juz UoD na projekty pozakonkursowe
z zaktadana kwota alokacji (unijnego dofinansowania) dla wszystkich projektéw wpisanych na WPZ.
Dzieki temu mozliwe byto oszacowanie wysokosci nadwyzki (kwota alokacji, jaka mogtaby pozostac
w chwili zawarcia uméw na wszystkie projekty aktualnie znajdujace sie na WPZ) lub deficytu (kwota
alokacji, jaka bytaby jeszcze potrzebna do tego, by wszystkie aktualne projekty z WPZ mogty zostaé
zrealizowane). Wynik tej analizy prezentuje tabela ponizej. W tabeli przedstawiono takze informacje
nt. poziomu kontraktacji (kolumna c). Z uwagi na to, ze wartosci przewidzianej alokacji (kolumna c)
uwzgledniaja juz $rodki ztytutu rezerwy wykonania, kwoty wskazane w kolumnie h stanowia
jednoczesnie informacje o kwotach mozliwie dostepnych/brakujacych srodkach na finansowanie
inwestycji. Wszystkie te wyliczenia sa wtej chwili czysto teoretyczne iopieraja sie na wielu
zatozeniach, ktére moga ulegad zmianie w niedalekiej przysztosci. Ponadto, zmianom moze ulec lista
projektéw na WPZ — przez co zmieni sie poziom szacowanej alokacji niezbedny do zrealizowania
wszystkich projektéw tam wskazanych. Zmianie moze ulec jeszcze wartos¢ projektdw wpisanych na
WPZ w chwili sktadania WoD, np. w zwigzku z przeprowadzong aktualizacjg kosztéw jednostkowych
na podstawie aktualnych cen materiatéw/prac wykonawcéw - co z kolei wptynie na wartosé
potrzebnego dofinansowania do realizacji takich inwestycji. Zmiany wartosci moga takze dotyczyd
projektéw, na ktére juz zawarto UoD — zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli CUPT i IZ POIi$ oraz
ekspertéw biorgcych udziat w panelu, juz obecnie konieczne jest zwiekszanie wartosci dofinansowania
czesci projektdow celem zapewnienia ich zrealizowania w okredlonym zakresie rzeczowym
i harmonogramie (decyzje o zwiekszaniu wartosci dofinansowania sa podejmowane osobno dla
kazdego takiego przypadku — po przeprowadzeniu oceny zasadnosci formutowanych roszczen ze

strony wykonawcow).

72 Umowa Partnerstwa, Warszawa, grudzieri 2015 rok.
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Tabela 12 Okreslenie wysokosci deficytu/nadwyzki alokacji, mozliwej wysokos$ci rezerwy wykonania oraz kwoty srodkéw, ktére moga by¢ dostepne na sfinansowanie nowych
inwestycji w ramach IlI-VI OP POIiS 2014-2020 (w min zt)

Dziatanie / Catkowita kwota Kwota alokacji Kwota alokacji Kwota alokacji Kwota wciaz Nadwyzka/deficyt Kwota mozliwie
(0] przewidzianej w zawartych juz zatozona we potrzebna do dostepnej alokacji - réznica dostepnych /
alokagji (w tym UoD - tylko na wszystkich ewentualnego alokacj’4i”® miedzy dostepna brakujacych
rezerwa projekty projektach zrealizowania alokacja a ta, ktéra  srodkéw na
wykonania) pozakonkursowe znajdujacych sie na wszystkich projektéw zapewnitaby finansowanie
WPZ73 znajdujacych sie na realizacje nowych inwestycji
WPZ (e-d) projektéw z WPZ (=h)
(g-f)
a b d e f g h i
3.1. 3464177 26 064,30 35 144,45 9 080,15 8577,47 -502,68 -502,68
3.2. 5931,47 3301,02 447151 1170,49 1 496,68 326,19 326,1976
Il OP 40 573,24 29 365,32 39615,96 10 250,64 10 074,15 -176,49 -176,49
41 5561,64 2932,50 4 488,05 155555 2118,82 563,27 563,27
4.2. 7 185,56 2 593,04 4744,94 2 151,90 1000,81 -1151,09 -1151,09
IV OP 12 747,20 5 525,54 9232,99 370745 3119,63 -587,82 -587,82
5.1. 14 505,59 11 365,07 14 257,81 2892,74 2 486,79 -405,95 -405,95
5.2. 6 723,57 2 183,92 3737,83 155391 1 493,44 -60,47 -60,47
V OP 21 229,16 13 548,99 17 995,64 4 446,65 3 980,23 -466,42 -466,42
6.1./ VI 9 240,80 8 700,47 8776,64 76,17 240,33 164,16 164,16
OP
SUMA 83790,41 57 140,33 75 621,23 18 480,90 17 414,34 -1 066,57 -1 066,57

Zrédto: opracowanie wiasne, dane na dziert 31.12.2018 r.

73 Dane z Zatacznika 5 do SZOOP- Wykaz projektéw zidentyfikowanych przez wtasciwa instytucje w ramach trybu pozakonkursowego.
74 \Wskazana kwota alokagji (przeliczona wg kursu grudniowego) obejmuje rezerwe wykonania przyznana w formie tzw. tymczasowej nadkontraktacji. Wskazane kwoty zostaty

pomniejszone o tzw. blokade $rodkéw (stanowiaca zabezpieczenie na poziomie catego POIiS).
75 Wynik to réznica pomiedzy alokacja, wartoscia uméw podpisanych i WoD bedacych w ocenie
76 W zwiazku z przekroczeniami w ramach dz. 3.2. nadwyzka $rodkéw nie wystapi.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Po uwzglednieniu faktu, ze wszystkie WoD bedace w ocenie i dla ktérych ocena zostata wstrzymana
beda miaty podpisane UoD catkowity deficyt, po uwzglednieniu podpisania UoD dla wszystkich
projektéw w ramach WPZ, wyniesie — 1 066,57 min zt.

Po drugie analizujac wszystkie projekty znajdujace sie na WPZ oraz dostepna kwote wolnej alokacji
mozna stwierdzi¢, ze dostepna aktualnie kwota alokacji (uwzgledniajaca $rodki rezerwy wykonania)
nie wystarczy na realizacje wszystkich - wpisanych na Wykaz — projektéw. Mozna zaktadad, ze
rzeczywisty koszt projektéw wpisanych na WPZ - tych ktére jeszcze nie maja zawartych UoD - moze
by¢ wyzszy w takiej sytuacji, wyzsza bedzie takze kwota dofinansowania, ktdéra bytaby potrzebna na

ich sfinansowanie.

Powyzsze informacje warto uzupetni¢ o analize uwzgledniajaca zidentyfikowane — w poprzednim
rozdziale — potencjalne projekty, ktére mogtyby (w przypadku dostepnosci $srodkéw) zostad jeszcze
zrealizowane w aktualnej perspektywie finansowej. W tabeli ponizej przedstawiono informacje
zbiorcze na temat liczby oraz catkowitej wartosci projektdw ocenionych jako wysoce (tj. takie,
w przypadku ktérych wskazano, ze wysoce prawdopodobne jest ich zrealizowanie do 2023r.) i $rednio
(tj. takie w przypadku ktdrych wskazano, ze dos$¢ prawdopodobne jest ich zrealizowanie do 2023r.)
zaawansowane. Na podstawie ich wartosci ogétem (pomniejszonych o podatek VAT — 23%) obliczono
zaktadany maksymalny poziom alokacji, jaka mogtaby zosta¢ na nie przeznaczona (przyjmujac, ze
warto$¢ dofinansowania UE to 85% wartosci kosztéw kwalifikowalnych”?), a uzyskane wyniki
poréwnano z obliczong wyzej projekcja mozliwej kwoty dostepnej/brakujacej alokacji (obejmujacej
takze srodki rezerwy wykonania).

Tabela 13 Analiza wysokosci alokacji, jaka bytaby potrzebna do sfinansowania potencjalnych projektéw uznanych
za wysoce i sSrednio zaawansowane.

Kwota alokacji, ktéra bytaby

Projekty wysoce Projekty srednio potrzebna do sfinansowania
zaawansowane Zaawansowane projektéw (85% catkowitej
wartosci netto projektéw)
Wysoce
. : . Catkowita wartosc . Catkowita wartosé Wysoce i $rednio
Dziatanie Liczba Liczba zaawansowa
netto (mln zt) netto (mlin z) zaawansowa
nych
nych
3.1 5 3902,44 2 1 308,94 3317,07 4 429,67
3.2 - - - - - -
4.1 2 975,61 - - 829,27 829,27
4.2 5 1 020,33 3 235,77 867,28 1 067,68
5.1 2 702,03 b.d. b.d. 596,73 596,73
5.2 3 284,06 1 38,46 241,46 274,14
6.1 5 1431,87 5 1016,67 1217,08 2 081,26
Suma 22 8 316,75 11 2 599,84 7 069,24 9 279,10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przekazanych przez potencjalnych wnioskodawcéw

77 Woyliczenie to bazuje na zatozeniu, ze catkowite wartosci projektéw netto bylyby réwne kosztom
kwalifikowalnym.
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Analizujac typy projektow, jakie wspierane sa w ramach Dziatania 4.1 i 4.2 oraz dotychczasowe tempo
wdrazania mozna stwierdzié, Zze na projekty dotyczace drég w miastach na prawach powiatu lezace
poza siecig TEN-T przeznaczono pierwotnie niewystarczajacg iloé¢ srodkéw finansowych’® — co jednak
miato zwigzek z faktem, Zze na etapie analizy popytu, cze$é miast btednie zaktadata, ze ich inwestycje
otrzymaja wsparcie w ramach Dziatania 4.1 (powodem byty problemy z kryterium dotyczacym definicji
sieci TEN-T). W ramach prowadzonego badania, zidentyfikowano w sumie trzy wysoce oraz trzy
$rednio zaawansowane inwestycje miast na prawach powiatu, ktére mogtyby by¢ zrealizowane
w ramach Dziatania 4.2 z uwzglednieniem koncowego okresu kwalifikowalnosci wydatkow -
potwierdza to informacje o wcigz istniejacych potrzebach w tym zakresie. Z drugiej strony,
uruchomienie nowych srodkdéw na projekty dla miast moze wigzad sie z ryzykiem, ze nie zostang one
w petni wykorzystane. Zgodnie z informacjami od réznych interesariuszy, infrastrukturalne projekty
miejskie sa obarczone wiekszymi problemami niz projekty GDDKIiA - co wynika chociazby
z réznorodnosci tych beneficjentdw (odmienne struktury organizacyjne, rézne sposoby zarzadzania,
podejmowania decyzji i reagowania na trudnosci). Decyzja o ewentualnym przeznaczeniu nowych
$rodkdw dla miast (w ramach Dziatania 4.2) powinna, przede wszystkim, obejmowac projekty ocenione

jako wysoce zaawansowane.

W przypadku Dziatania 3.2 nie zidentyfikowano zadnego nowego projektu, ktéry mégtby zostad
zrealizowany do 2023 r. Przejsciowe trudnosci we wdrazaniu tych projektéw moga by¢ zwigzane ze
zmiang struktury instytucjonalnej beneficjentéw (tj. zastgpieniem RZGW - Panstwowym
Gospodarstwem Wodnym Wody Polskie). Zmiana ta, przeprowadzona w trakcie trwania perspektywy
finansowej, mogta powodowad chwilowe opdznienia w sktadaniu WoD oraz innych dokumentéw?®.
Zaistniate dotychczas opdznienia moga skutkowad tym, ze nie wszystkie projekty zostang zakoriczone
w terminie, a co za tym idzie — mozliwe, ze 1Z POIiS podejmie decyzje o przesunieciu zagrozonych
srodkéw na inne typy projektéw/Dziatan. Teoretycznie $rodki mogtyby by¢ przesuniete na transport
morski, gdzie w dalszym ciagu identyfikuje sie istotne potrzeby inwestycyjne - zwiazane gtéwnie
z rozszerzeniem zakresu aktualnych inwestycji, jak i wzrostem kosztdw w realizowanych projektach.
zuwagi na wyzsze - niz zaktadano - oferty cenowe wykonawcéw (zgodnie z deklaracjami
przedstawicieli 1Z POIiS i CUPT). W przypadku transportu morskiego problemem moga by¢ jednak
kwestie zwigzane z czasem realizacji. Badani interesariusze zwracali uwage, ze co prawda sektor
morski ma wysoki potencjat jesli chodzi o angazowanie nowych $rodkdw, to jednak problemem moga
by¢ przedtuzajace sie przetargi na obecnie realizowanych inwestycjach. Poréwnujac transport
$rédladowy i morski mozna stwierdzié, ze w przypadku tego pierwszego trudno moéwié o alokowaniu
niewystarczajgcych srodkdw finansowych w tej perspektywie — sukcesem w zasadzie bedzie sytuacja,
gdy srodki te zostang w petni wykorzystane. Z kolei, w przypadku transportu morskiego, zasadne
wydaje sie biezgce monitorowanie postepow realizacji projektdw w celu podjecia decyzji nt.

ewentualnego pozostawienia lub przesuniecia srodkdw.

Istotnie duze potrzeby finansowe wystepuja wciaz w zakresie inwestycji w drogi ekspresowe oraz
obwodnice miast. W ramach prowadzonych wywiaddw z przedstawicielami IZ POIiS i CUPT zwracano

uwage, ze w tym obszarze transportu potrzeby zawsze sg wieksze niz dostepna pula $rodkdéw. Z tego

78 Whniosek byt potwierdzany réwniez w trakcie prowadzonych wywiaddw z przedstawicielami IZ POIiS i CUPT.
79 Wraz z uptywem czasu (w wyniku uksztattowania sie struktury nowej instytucji), kwestie te ulegaty poprawie.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

powodu, juz w chwili obecnej prowadzone sa przez IZ POIiS analizy dotyczace tego, by czes¢ srodkow
z rezerwy wykonania przeznaczy¢ witasnie na tego typu inwestycje — znajduje to takze potwierdzenie
w lidcie zidentyfikowanych projektéw (ocenionych jako wysoce isrednio zaawansowane), gdzie
GDDKIiA wskazata w sumie 10 inwestycji mozliwych do realizacji w ramach Il i IV OP POIiS. Zdaniem
badanych interesariuszy, znaczna czes$é srodkéw powinna zostac przeznaczona wtasnie na budowe
kolejnych tras ekspresowych oraz obwodnic miast. Przeznaczenie kolejnych $rodkdw, w aktualnej
perspektywie finansowej, na transport drogowy moze by¢ jednak problemowe z uwagi na to, ze

transport ten nie nalezy do priorytetéw KE.

Obok transportu drogowego, duzych naktaddw finansowych wymaga réwniez transport kolejowy
(ktéry to — w przeciwienstwie do drogowego - jest priorytetem dla KE). Potrzeby w tym zakresie nie
zostaty w dalszym ciggu zaspokojone — nie tylko ze wzgledu na pule dostepnych $rodkdw, ale réwniez
zuwagi na horyzont czasowy (projekty musza byl zrealizowane w ramach danej perspektywy
finansowej). O skali potrzeb w tym obszarze $wiadczy¢é moga takze zapisy UP, ktére jasno wskazuja,
ze - w ramach przegladu $rédokresowego w 2019 r. - Polska dokona ponownej analizy mozliwosci
absorpcyjnych i potrzeb sektora kolejowego i - w zaleznosci od jej wynikdw - rozwazy ewentualne
preferencje dla sektora kolejowego przy podziale srodkéw rezerwy wykonania z osi priorytetowych,
ktére nie osiggnety wymaganego minimalnego poziomu realizacji wskaznikéw. W zakresie aktualnych
typdw projektéw realizowanych wramach tej OP mozna wskazad, ze zbyt mato $rodkdw
przeznaczono przede wszystkim na tabor - decyzja byta w duzej mierze podyktowana decyzja KE
(uznano bowiem, ze w poprzedniej perspektywie finansowej zrealizowano wystarczajaco duzo
inwestycji w tym zakresie — gtdwnie taboru pasazerskiego - i nie nalezy juz tak intensywnie wspierad
jego zakupu). Ograniczenie $rodkéw na tabor, spowodowato koniecznos¢ podjecia decyzji, co do tego
jaki rodzaj taboru bedzie wspierany. Ostatecznie zdecydowano, ze w znacznie wiekszym zakresie
wsparcie uzyska tabor pasazerski, a nie towarowy — mimo, ze w przypadku inwestycji liniowych, nacisk
ktadzie sie zaréwno na wsparcie linii pasazerskich jak i towarowych. W efekcie, potrzeby w zakresie
taboru (zaréwno pasazerskiego jak i towarowego) w dalszym ciagu sa znaczne. Przyktadowo — wazne
bytoby wyposazenie przewoznikéw towarowych w lokomotywy posiadajace nowoczesne rozwigzania
teleinformatyczne (np. system ERTMS), bez ktérych nie bedzie mozliwe petne wykorzystywanie
efektdw projektéow liniowych oraz wyposazenie wagondw towarowych w specjalistyczne wktadki
hamulcowe ograniczajace hatas izapewniajagce zgodno$¢ z przepisami UE (zwigzane jest to
z kwestiami Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci — TSI). Zgodnie z informacjami przekazanymi
przez przedstawicieli IZ POIiS, obecnie prowadzone sa rozmowy z KE w sprawie przeznaczenia czesci
srodkdw rezerwy wykonania zV OP na konkurs umozliwiajacy dofinansowanie poktadowych

systemow.

Przedstawiciele 1Z POIiS wskazywali, ze w ramach V OP pojawity sie réwniez inne (niz wymienione
wyzej) obszary wsparcia, na ktére warto bytoby przeznaczyé wieksze srodki finansowe w tej, jak
i przysztej perspektywie finansowej. Do takich typow inwestycji mozna zaliczyé: projekty z zakresu
cyfryzacji transportu (poza systemem ERTMS, ktéry jest aktualnie realizowany, nalezy réwniez
uwzgledni¢ Systemy Informacji Pasazerskiej (SIP) oraz kwestii integracji systemdéw biletowych
i taryfowych z transportem miejskim), projekty z zakresu weztéw przesiadkowych (ktére tacza w sobie

wiele gatezi transportu, w tym transport kolejowy).
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W odniesieniu zas$ do liniowych projektéw kolejowych juz teraz wystepuja obawy, ze trwajace
inwestycje moga nie zakonczyd sie w zaktadanych terminach — co mogtoby spowodowac uwolnienie
czesci srodkdw i mozliwosc ich wykorzystania w innych obszarach. Z drugiej jednak strony — bardzo
prawdopodobne jest, Zze nastapi wzrost wartosci takich inwestycji z powodu wzrostu kosztéw po
stronie wykonawcéw — w efekcie konieczne bedzie przeznaczenie dodatkowych s$rodkéw na ich
pokrycie, co teoretycznie moze pozytywnie wptynad takze na dochowanie zaplanowanych terminéw
realizacji. Zdaniem przedstawicieli IZ POIIS 2014-2020, wystepujace trudnosci w realizacji tego typu
inwestycji powoduja, ze w chwili obecnej wieksza uwaga skierowana jest na to, by skutecznie i w petni
wydad te $rodki, ktdre juz zostaty na nie zarezerwowane - majac oczywiscie na uwadze, ze konieczne
moze okazad sie zwiekszenie wartosci dofinansowania tych inwestycji. W opinii rozmdéwcdw, pomocna
- dla projektéw mogacych mie¢ ewentualnie trudnosci w rozliczeniu wydatkéw do korica okresu
kwalifikowalno$ci — mogtaby okazad sie réwniez, negocjowana przez KE®, propozycja dopuszczajaca
mozliwos¢ fazowania projektow liniowych (rozwiazanie takie zastosowano dla dziewieciu projektow
POIiS rozpoczetych w perspektywie 2007-2013). Jednakze w chwili obecnej - z uwagi na toczace sie
konsultacje rozporzadzen - nie jest zasadne uwzglednianie tego rozwigzania jako jednego z mozliwych
$rodkdéw zaradczych na wypadek wystapienia problemdéw z terminowa realizacja projektéw. Niemniej
jednak zasadne wydaje sie juz na tym etapie podjecie z KE intensywnych rozmoéw nt. mozliwosci

fazowania wdrazanych projektow.

W dalszym ciggu istnieja potrzeby w obszarze Dziatania 6.1. Zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli
IZ POIiS i CUPT, przeprowadzone - na poczatku perspektywy finansowej - rozeznanie w zakresie
popytu na wsparcie wykazato, ze miasta miaty potrzeby czterokrotnie przekraczajace przewidziana
alokacje, a w ostatnich miesiacach do IZ zgtaszali sie przedstawiciele miast z pytaniami o dodatkowe
srodki na tego typu projekty. Potrzeby te dotycza zaréwno infrastruktury jak itaboru. Inwestycje
infrastrukturalne obarczone sa jednak wiekszym ryzykiem jesli chodzi o koniecznos$¢ ich realizacji do
konca 2023 r. — w przypadku projektéw taborowych ryzyko jest znacznie mniejsze. Analiza
zidentyfikowanych projektéw wykazata, ze w grupie projektéw wysoce zaawansowanych znajduja sie
dwa projekty infrastrukturalne oraz trzy projekty taborowe. W$rdd projektéw uznanych za $rednio

zaawansowane znajduja sie réwniez trzy inwestycje infrastrukturalne oraz dwie taborowe.

Pozytywnie nalezy ocenié fakt, ze mozliwe jest realizowanie projektéw przygotowawczych. Zmiana ta
z pewnoscia moze pozytywnie wptynaé na wdrazanie kolejnej perspektywy finansowej. Realizacja
projektéw przygotowawczych mogtaby odegrad wazna role w wykorzystaniu czesci Srodkdw rezerwy
wykonania (projekty takie z wiekszym prawdopodobieristwem mogtyby zosta¢ zakoriczone w okresie
kwalifikowalnosci wydatkdw — w przeciwienstwie do projektédw typowo inwestycyjnych, ktdrych
realizacja narazona jest na réznego rodzaju ryzyka natury zewnetrznej). Kluczowa kwestig bedzie
jednak skala zainteresowania potencjalnych wnioskodawcéw tego typu projektu. Przyktadowo,
w ramach prowadzonego badania, tylko jeden wnioskodawca wskazat na mozliwos¢ realizacji projektu
w tej perspektywie finansowej — dlatego tez nie jest mozliwe oszacowanie rzeczywistego popytu na

wsparcie w tym zakresie. Zdaniem uczestnikdw panelu ekspertéw, nikte zainteresowanie realizacja

80 Zapisy o mozliwodci fazowania inwestycji znajdujg sie w aktualnych propozycjach rozporzadzer unijnych na
nowa perspektywe finansowa  (https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-
cohesion_en ). Propozycje te sa w fazie negocjacji i konsultacji, dlatego nie jest pewne, ze zostang one ostatecznie
przyjete w takim ksztatcie. [dostep 01.03.2019 r.]
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projektéw przygotowawczych wynika¢ moze z tego, ze realizacja projektu przygotowawczego musi
by¢ potaczona z o$wiadczeniem wnioskodawecy, ze projekt taki zostanie przeksztatcony w rzeczywista
inwestycje, ktdra zostanie ostatecznie zrealizowana — wnioskodawcy musieliby zatem mieé pewnos¢,
Zze beda mie¢ zagwarantowane s$rodki finansowe na realizacje tych inwestycji w przysztosci (ze
$rodkéw UE lub innych zrddet). Niestety w chwili obecnej, wnioskodawcy nie posiadaja informacji
o tym, jakie typy projektéw beda mozliwe do realizacji (dofinansowania) w kolejnej perspektywie
finansowej, nie maja takze pewnosci co do ewentualnej mozliwosci pozyskania potrzebnych $rodkéw
z budzetu panstwa czy samorzadu. Okolicznosci te wskazuja, ze elementem motywujgcym
whnioskodawcdw do ubiegania sie o tego typu wsparcie, w tej perspektywie finansowej, mogtoby by¢
pozyskanie gwarancji rzadowych na sfinansowanie takich inwestycji w przysztosci ze zrdédet

krajowych.

W kontekécie wykorzystania wciaz dostepnej alokacji (uwzgledniajacej Srodki rezerwy wykonania), nie
bez znaczenia pozostaja takze kwestie zwigzane ze wzrostem kosztédw prowadzonych inwestycji
oraz przyznaniem mniejszego (niz dopuszczaja zapisy POIiS) poziomu dofinansowania czesci
inwestycji. Pierwsza okoliczno$¢ dotyczy znacznej czesci projektdw, wzrost kosztédw wystepuje
zarébwno na etapie rozstrzygania przetargéw (sktadane oferty przekraczajag dostepne budzety
zamawiajacych), jak ina etapie realizacji prac przez wykonawcéw (ktérzy formutuja wobec
zamawiajacych roszczenia finansowe). Zamawiajacy staja zatem przed dylematem czy zwiekszy¢
budzet projektéw, czy ryzykowad koniecznos¢ przeprowadzania ponownych przetargdw i wybierania
nowych wykonawcéw. Wydaje sie jednak, ze kolejne przeprowadzanie przetargéw nie jest dobrym
wyjéciem — z uwagi na napiete harmonogramy inwestycji oraz ryzyko, ze nowe oferty beda opiewad na
jeszcze wyzsze kwoty, niz aktualne roszczenia wykonawcéw. Badani przedstawiciele 1Z POIiS oraz
CUPT wskazuja, ze w czesci takich przypadkdéw nastapito juz zwiekszenie wartosci projektéw i mozna
zaktadad, ze przypadkow takich bedzie wiecej. Uczestnicy panelu ekspertéw zwracali takze uwage na
to, ze przed zawarciem umodw z wykonawcami, zamawiajacy moga podzieli¢ inwestycje na etapy
i stopniowo wybieraé wykonawcéw — wykorzystujagc dodatkowy czas na pozyskanie brakujacych
srodkéw finansowych. Zdaniem ekspertéw, innym rozwigzaniem - jakie mozna stosowad przed
zawarciem umow z wykonawcami — moze by¢ ograniczanie zakresu inwestycji do takiego poziomu,
ktéry bedzie mozliwy do realizacji w przewidzianym budzecie. To rozwigzanie moze jednak przyniesc
negatywne skutki dla realizacji celéw projektéw oraz celéw POIiS — z tego tez wzgledu, w opinii
ekspertéw, powinno by¢ ono stosowane w ostatecznosci. Druga wskazana okoliczno$¢ odnosi sie do
sytuacji, kiedy to projekty wskazane na WPZ (nie majace zawartych UoD) maja zatozony szacowany

wktad UE na mniejszym poziomie, niz dopuszczaja to zapisy Programu®!.

Zwazywszy na przedstawione w tym rozdziale informacje, wydaje sie, ze dostepne srodki finansowe
(w tym $rodki rezerwy wykonania) powinny w pierwszej kolejnosci zostaé przeznaczone na realizacje

projektéw z WPZ, ktérych realnosé zakonczenia w okresie kwalifikowalnosci jest bardzo duza.

81 Nizszy poziom dofinansowania wpisany byt kazdorazowo za zgoda beneficjenta. Ze wzgledu na
niewystarczajace érodki, nie byto mozliwosci przeznaczenia wiekszej wartosci dofinansowania. 1Z POIIS moze
podjaé decyzje o zwiekszeniu poziomu dofinansowania pod warunkiem, ze beda dostepne srodki finansowe
w Dziataniu.
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Do tego celu zweryfikowano WPZ pod katem planowanych terminéw ztozenia WoD do CUPT w latach
2019-2020, naktadajac na to termin zakoriczenia realizacji projektow. Do analizy przyjeto, ze istnieje
duze ryzyko, ze projekty, ktdrych termin zakonczenia zaplanowano na druga potowe 2023 r. nie
zostang ukonczone, dlatego tez do szacowania niezbednej alokacji do realizacji projektéw z WPZ nie

zostaty one uwzglednione. Wyniki analizy przedstawia ponizsza tabela.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu $rédokresowego, w tym realizadji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie
osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Tabela 14 Zapotrzebowanie na srodki dla projektéw z WPZ, ztozonych w latach 2019-2020, ktérych termin zakonczenia realizacji jest wczesniejszy niz Il pdtrocze 2023 r.

Zapotrzebowanie

Dziatanie  Liczba planowanych do ztozenia WoD dofi:\;i:gjfania Termin zakonczenia realizacji projektu c\l?;aS'Zf:kfgjns:f\sfz\Z:Sjﬂ e s’_rodlfi dia
/O 2 Wiz UE ogétem sie w 2023 r. projektow z
WPZ
2019 2020 2021 | Ogoétem Ogdtem 2019 2020 2021 2022 2023 Ogdtem Ogédtem
3.1 5 2 7 2920 3 3 1 0 0 2920
3.2. 4 1 5 602 0 2 3 0 0 602
Il OP 9 3 0 12 3522 0 3 5 4 0 0 3522
4.1. 3 3 6 1373 1 3 1 1 438 935
4.2. 4 8 2 14 1833 1 p 6 3 2 288 1545
IV OP 7 11 2 20 3206 1 3 9 4 3 726 2480
5.1. 8 1 0 9 1896 0 2 0 3 4 917 979
5.2. 5 0 0 1024 0 1 2 1 1 717 307
V OP 13 1 0 14 2920 0 3 2 4 5 1634 1286
6']6{:\/' 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
SUMA 29 15 2 46 9 649 1 9 16 12 8 2360 7 289

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie zatacznika 5 do SzOOP
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Analizujac powyzsza tabele, mozna stwierdzié, ze aby zrealizowad wszystkie projekty znajdujace sie
na WPZ do korica okresu kwalilfikowalnosci niezbedne sa srodki w wysokosci ponad 7 mld zt. Nalezy
wzigé pod uwage, ze s3 to jedynie szacunki, gdyz w trakcie sktadania WoD kwoty po weryfikacji moga

ulec zmianie, dotyczy to réwniez harmonogramdw realizacji projektu.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu $rédokresowego, w tym realizadji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie
osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Tabela 15. Zapotrzebowanie na $rodki finansowe

Przekroczenie
termin-
dofinansowanie  Kontraktacja zakoEcze

Kwota UE dla Zapotrzebowanie
proj ekt Realne zapotrzebowanie  bez pomniejszania

przekroczeniem Zepell el Alokacja na Srodki | o projekty poza

UE projekt - na Srodk

GTER termin- projekt - -w kwal i fi ko
e kwal i fi ki (z projektami WPZ)
UoD 26 064 25712 25734
3.1 WoD 3105 0 3105
WPZ 8 903 0 2 1178 7725
Ogo6t em 38072 25712 2 1178 36 564 34 642 -1 922 -3 430
UoD 3301 1132 4 360
3.2 WoD 307 0 307
WPZ 1235 0 1235
Ogo6t em 4 843 1132 0 0 5902 5931 30 1088
UoD 2933 3 336 3419
a1 WoD 0 0 0
WPZ 1 460 0 1 438 1023
Ogo6t em 4 393 3 336 2 438 4442 5 562 1120 1169
UoD 2593 4973 1 776 1817
4.2 WoD 498 0 498
WPZ 1814 0 1814
Ogo6t em 4 905 4973 1 0 4129 7 186 3 056 2 280
UoD 11 365 8 067 5 5053 11 365
5.1. WoD 693 689 1097
WPZ 2 642 0 3 1240 1402
Ogo6t em 14 700 8 755 8 1240 13 864 14 506 642 -194
UoD 2184 2 649 4710
52 WoD 581 17 581
WPZ 911 0 911
Ogo6t em 3676 2 667 0 0 6 202 6 724 522 3048
UoD 8 700 5175 8 684
6.1 WoD 71 1 71
WPZ 0
Ogo6t em 8772 5176 0 0 8 756 9241 485 469
RAZEM 79 361 51 752 13 2 855 79 859 83 790 3932 4 429
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Dla osiagniecia celéw nakreslonych w POIiS dla sektora transportu istotna jest petna realizacja
projektéow zidentyfikowanych w WPZ. Réwniez w opinii ekspertéw uczestniczacych w badaniu
kluczowe dla skutecznego i efektywnego zakonczenia aktualnej perspektywy finansowej sa projekty
juz realizowane oraz projekty wpisane na WPZ i uznane za strategiczne dla poszczegdlnych gatezi

transportu. Przedstawione wyniki oraz opinie

ekspertéw  wskazuja = takze, zZe z  duzym
prawdopodobiefistwem  nie  bedzie  mozliwosci
przeznaczenia $rodkéw finansowych na nowe
inwestycje, nieznajdujace sie aktualnie na WPZ (np. te, Do realizacji wszystkich projektéw z
ktdre zostaty zidentyfikowane w tamach WPZ brakuje ok. 4 mid zt.

przedmiotowego badania). Ewentualne finansowanie
nowych projektéw bytoby mozliwe w sytuacji, gdyby

na sektor transportu przeznaczono S$rodki rezerwy

wykonania z innych sektoréw POIiS (innych OP) lub

innych Programéw.

Aktualnie nie jest mozliwe okreslenie ostatecznych kwot, jakie zostana przeznaczone na sfinansowanie
rosnacych kosztéw trwajacych inwestycji oraz kwot, na jakie zostana zawarte umowy na projekty
znajdujace sie na WPZ. Z tego powodu trudno jest wskazad, jakie przesuniecia $rodkéw rezerwy
wykonania powinny/mogtyby nastapi¢ w ramach IlI-VI OP. Dlatego zespdt badawczy proponuje

pozostawienie podziatu rezerwy wykonania na dotychczasowym poziomie.

Tabela 16 Propozycja podziatu $rodkéw rezerwy wykonania w ramach IlI-VI OP POIiS 2014-2020 (min z4)

Propozycja podziatu
srodkéw rezerwy

Projekcja mozliwej kwoty wciaz dostepnych srodkéw

Dziatanie (alokacji) na finansowanie inwestycji Brakujace srodki po

podziale rezerwy V——
Ogétem | Rezerwa
3.1 -3430 2 255 -1175 2 255
3.2 1088 386 1474 386%2
4.1 1169 357 1526 357
4.2 2280 454 2735 454
5.1 -194 909 714 909
5.2 3048 421 3469 421
6.1 469 579 1048 579
Suma 4 429 5360 9790 5360

Zrédto: opracowanie wiasne.

Pozostawienie srodkéw rezerwy na dotychczasowym poziomie powoduje brak $rodkéw na pokrycie
zidentyfikowanego przez ewaluatoréw zapotrzebowania w dziataniu 3.1. w wysokosci 1 175 min zt.
Analizujac dostepna alokacje (wraz zrezerwa wykonania) oraz uwzgledniajac wypowiedzi
przedstawicieli IZ i CUPT, mozna stwierdzi¢, ze dostepnych srodkdéw nie wystarczy na finansowanie

dodatkowych projektdw, np. tych, ktére zostaty w ramach badania uznane za wysoce zaawansowane.

82 W przypadku Dziatania 3.2. decyzja KE ustanawiajaca program pomocy publicznej pozwala na realizacje projektdw z zakresu
transportu intermodalnego do wysokoséci 2 mld zt. Przyznana aktualnie kwota to nieco ponad 1,2 mld zt. W przypadku tego
dziatania wiec szacowane mozliwosci absorpcyjne wynosza ok. 700 min zt.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Do sfinansowania tych projektéw niezbedne bytoby dofinansowanie srodkami UE w wysokosci okoto
7 mld zt. Kwota ta bytaby jeszcze wyzsza, gdyby do realizacji skierowano zaréwno projekty wysoce,
jak isrednio zaawansowane. Zdaniem Zespotu ewaluatoréw, zasadne wydaje sie by - przy
ewentualnym podziale $rodkéw rezerwy wykonania — podja¢ decyzje o przeznaczeniu (na sektor
transportu) dodatkowych érodkéw finansowych z innych OP POIiS 2014-2020 lub z innych PO (w
sytuagji, gdyby w innych OP/innych PO nie udato sie zrealizowac celéw posrednich Ram Wykonania).
Pozyskanie takich srodkéw mogtoby zapewnié¢ przede wszystkim pokrycie dodatkowych kosztow
realizowanych aktualnie projektéw oraz zapewnienie $rodkdw na realizacje pozostatych projektow
znajdujacych sie na WPZ. W przypadku za$, gdyby udato sie pozyska¢ wieksze $rodki finansowe,
zasadne bytoby przeanalizowanie mozliwosci realizacji nowych inwestycji (np. sposrdd tych, ktére

zostaty zidentyfikowane w ramach przedmiotowej ewaluacji).
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8 Analiza SWOT

W pierwszym kroku analizy, wybrane zostaty najistotniejsze cechy dotyczace potencjatu
absorpcyjnego i gotowosci wdrozeniowej systemu POIiS 2014-2020 do wykorzystania dodatkowych
$rodkdéw finansowych uwolnionych w wyniku przegladu Ram Woykonania. Cechy te zostaty
opracowane odrebnie dla wnioskodawcdédw/beneficientéw iich projektéw oraz dla systemu
instytucjonalnego (CUPT, 1Z POIiS). Wykorzystane zostaty informacje zebrane w trakcie analizy desk
research, ale tez badan ilo$ciowych i jakosciowych (m.in. z przedstawicielami instytucji zarzadzajacych
i wdrazajacych, skutecznymi i nieskutecznymi wnioskodawcami, potencjalnymi wnioskodawcami).

Cechy podzielone zostaty na mocne i stabe strony oraz szanse i zagrozenia.

WNIOSKODAWCY/BENEFICJENCI | PROJEKTY

MOCNE STRONY (wewnetrzne)

StABE STRONY (wewnetrzne)

Deklarowany przez whnioskodawcow/
beneficjentdéw wysoki potencjat organizacyjny
i kadrowy do realizacji nowych projektéw.
Doswiadczenie wnioskodawcédw/beneficjentéw
w realizacji podobnych projektéw.

Dzielenie inwestygji liniowych na osobne odcinki
(zwieksza to efektywnosd i skutecznosé realizacji
catej inwestydji).

Korzystanie zrozwiazan chroniacych interes
finansowy podwykonawcow.
Dobra wspodtpraca

i beneficjentéw z CUPT.

whnioskodawcdow

Opodznienia  w realizacji inwestycji powoduja
konieczno$¢ zmiany UoD.

Przedtuzajace sie procedury zZwigzane
z zamowieniami publicznymi i wyborem
wykonawcdéw.

Zidentyfikowane  obcigzenia  administracyjne

(przede wszystkim na etapie sktadania WoD
w zakresie obowigzkéw sprawozdawczych oraz
systemu SL2014).

Duza liczba btedéw w przekazywanych do CUPT
dokumentach  (WoD, WoOoP), co powoduje
wydtuzenie procesu oceny.

Nierealizowanie projektu zgodnie z UoD.

SZANSE (zewnetrzne)

ZAGROZENIA (zewnetrzne)

Pozyskanie dodatkowych $rodkéw na realizacje
projektdw lub rozszerzenie zakresu w ramach
rezerwy wykonania.

Szansa uzyskania wiekszego
dofinansowania srodkami UE.
Szybka isprawna wspdtpraca zamawiajacych
i wykonawcow  z podmiotami i instytucjami
publicznymi, z ktérymi konieczne sa uzgodnienia
w zakresie danej inwestycji (np. operatorami linii

poziomu

przesytowych).
Prowadzenie przez zamawiajacych
(beneficjentow) dziatan informacyjno-

promocyjnych  nt.  inwestycji, wspdtpraca
z mediami oraz spotecznoscia lokalna.

Dtugi proces pozyskiwania decyzji
administracyjnych niezbednych do realizacji
inwestycji.

Dtugi czas miedzy data wptywu WoD a data
zawarcia UoD.

Koniecznosc zwiekszania budzetéw
przewidzianych na realizacje inwestycji, w wyniku
wzrostu kosztéw prowadzonych inwestycji.
Problemy kadrowe po stronie wykonawcow
i podwykonawcow.

Problemy z ptynnoscia finansowa
wykonawcow/podwykonawcdw, upadtosé firm,
Zmiany przepisow prawnych (w obszarach
wptywajacych na proces inwestycyjny).

Zbyt pdzne podjecie decyzji o przyznaniu
dodatkowych s$rodkéw na realizacje nowych
projektow.

Kumulacja prac realizacyjnych w ostatnim okresie
kwalifikowalnosci projektow.

Problemy w zakornczeniu i rozliczeniu
prowadzonych inwestycji do korica 2023
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

CUPT I 1Z POIIS 2014-2020

MOCNE STRONY (wewnetrzne)

StABE STRONY (wewnetrzne)

Zaangazowanie tylko dwdch instytucji we
wdrazanie interwencji - szybki przeptyw
informacji i decyzji.

Wysoki  potencjat merytoryczny instytucji
wdrazajacych IlI-VI OP (nabyte doswiadczenie
z wdrazania poprzedniej i aktualnej
perspektywy, wytworzenie sie pamieci
instytucjonalnej, wykwalifikowani pracownicy).
Dobra  wspodtpraca  pracownikéw  CUPT
z przedstawicielami whnioskodawcéw/
beneficjentéw i IZ.

Wykorzystywanie  mechanizmu  elastycznej
realokacji zasobéw kadrowych w CUPT oraz 1Z
POIiS.

Dobrze rozwinieta polityka szkoleniowa.

Braki kadrowe.

Relatywnie niskie (w poréwnaniu do podmiotow
prywatnych) wynagrodzenia pracownikéw CUPT
oraz IZ POIiS.

Wieloletni brak podwyzek dla pracownikéw
instytucji.

Duze obciazenie zadaniami pracownikéw CUPT
oraz IZ POIiS.

Dtugi czas miedzy data wptywu WoD adata
zawarcia UoD z uwagi na ztg jako$¢ dokumentag;ji.
Brak elektronicznego systemu do zarzadzania
projektami.

SZANSE

ZAGROZENIA

Zakonczenie sie czesci z aktualnie realizowanych
inwestycji — co pozwoli na nieznaczne
zmniejszenie  obcigzen  zadaniami  czedci
pracownikéw instytucji wdrazajacych i podjecie
nowych zadan.

Zmiana trybu wyboru projektéw
z konkursowego na pozakonkursowy  —
w przypadku projektéw finansowanych ze
$rodkdw, ktdre zostana potencjalnie przesuniete
na lll-VI OP.

Zwiekszenie liczby etatéw/oséb
zaangazowanych w nabdr/ocene i wybor
projektdw — co powinno znacznie przyspieszy¢
czas oceny wnioskdéw.
Wzrost wynagrodzen
administracji publiczne;j.
Wdrozenie elektronicznego systemu informacgji
o wszystkich projektach.

pracownikéw

Kolejne odejscia wykwalifikowanych
pracownikéw z CUPT i IZ POIiS.

Problemy z zatrudnieniem nowych,
wykwalifikowanych pracownikéw w CUPT i IZ.
Kumulacja prac realizacyjnych w ostatnim okresie
kwalifikowalnosci projektéw w potaczeniu
z postepujacymi brakami kadrowymi po stronie
instytucji wdrazajacych moze znacznie utrudnié
ich zakoriczenie i rozliczanie.

Dtugi czas dokonywania zmian w Programie
i SZOOP, dtugie negocjacje z KE.
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9 Tabela wnioskéow i rekomendacji

Ponizej przedstawiono wnioski oraz zalecenia/rekomendacje, jakie zostaty sformutowane w ramach

przedmiotowego badania.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu $rédokresowego, w tym realizadji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie
osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Tabela 17 Tabela wnioskow i rekomendacji

zjawiskiem s3 roszczenia
finansowe  wykonawcéw
wzgledem zamawiajacych.
Brak pozytywnego
rozpatrzenia takich
roszczen moze stanowid

projektdow do poziomu
maksymalnego,
okreslonego w
dokumentach
programowych.

maksymalnego mozliwego poziomu, ktory

zabezpieczy roszczenia wykonawcow.

o c [ [ T o % o
% £ g 53 3 £ S |8
g g 5 g 3 3t § £ § | N
] c £ o 30 ~ 9 & o
2 9 = 8 £ < s £ S 3

5 2 2 € 3 h 5 | 2

@ o Qo (] L) Qo o 0

2 n = ¥ (@) a =

1 W badaniu wskazano na | Srodki rezerwy | IZ Srodki rezerwy wykonania powinny zostaé | Pocza Program | Transport POIiS | CUP
problem wzrostu kosztéw | wykonania powinny | POIiS; | alokowane na projekty zaawansowane | wszy owa 2014- | T
realizowanych juz | zosta¢c w  pierwszej | CUPT | rzeczowo, w ktdérych wystepujg roszczenia | od | kw. | strategic 2020
inwestycji. Coraz | kolejnosci przeznaczone wykonawcdéw. 2019 zna
powszechniejszym dla projektéw w trakcie roku
zjawiskiem sa roszczenia | realizacji rzeczowej na
finansowe  wykonawcdw | pokrycie wydatkow
wzgledem zamawiajacych. | zwigzanych z
Brak pozytywnego | roszczeniami
rozpatrzenia takich | wykonawcdw (oile jest to
roszczen moze stanowic | zasadne i prawnie
zagrozenie dla inwestycji — | dopuszczalne).
zaréwno terminu ich
zakonczenia, jak
i osigganych celéw.

2 W badaniu wskazano na | Srodki rezerwy | IZ Nalezy zweryfikowaé¢ postep rzeczowy | Pocza Program Transport POIiS | CUP
problem wzrostu kosztéw | wykonania powinny | POIiS; | realizacji projektéw o obnizonym poziomie | wszy owa 2014- | T
realizowanych juz | zosta¢ przeznaczone na | CUPT | dofinansowania oraz wystepujace roszczenia | od | kw. | strategic 2020
inwestycji. Coraz | zwiekszenie poziomu wykonawcow i zwiekszyc¢ poziom | 2019 zna
powszechniejszym dofinansowania dofinansowania  $rodkami  rezerwy do | roku
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osi lll - VI POIiS.

W  ramach dokonanych
analiz zidentyfikowano
zapotrzebowanie na
dodatkowe $rodki
finansowe na realizacje
wszystkich projektéw
znajdujacych sie na WPZ.
Wsréd projektow

znajdujacych sie na WPZ,
a nie posiadajacych jeszcze
UoD wystepuja takie,
ktérym nie przyznano
maksymalnego mozliwego
poziomu dofinansowania.

stopnia przygotowania i
mozliwosci zakonczenia

realizacji W okresie
kwalifikowalnosci).

Rekomenduje sie
przeznaczenie mozliwie
duzej alokacji $rodkow

finansowych dostepnych
z rezerwy wykonania

innych osi  POIiS Ilub
innych programow
operacyjnych w celu
petnego pokrycia
zapotrzebowania na
Srodki projektow

znajdujacych sie na WPZ.

uwzglednieniem mozliwosci absorpcyjnych
potencjalnych whnioskodawcow oraz
mozliwosci operacyjnych instytugji
zaangazowanych ~w  system realizacji

programéw. Podziat $Srodkéw rezerwy celowej
pochodzacych z innych OP POIiS oraz innych
Programéw Operacyjnych w taki sposéb aby
w maksymalnym stopniu umozliwi¢ realizacje
projektéw w ramach WPZ.

W  przypadku projektow z WPZ, ktérym
przyznano nizszy poziom dofinasowania (z
uwagi na brak alokagji), nalezy rozwazy¢ czy
aktualnie jest mozliwe zwiekszenie tego
poziomu
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zagrozenie dla inwestycji —
zaréwno terminu ich
zakoniczenia, jak
i osigganych celdw.

3 Na WPZ znajduje sie | Nalezy podjgé dziatania | IZ Nalezy podja¢ dziatania zmierzajagce do | Pocza Program | Transport POIiS | CUP
jeszcze wiele projektéw, | zmierzajace do jak | POIiS; | zawarcia uméw na projekty z WPZ (po | wszy owa 2014- | T
ktére mogtyby zostac | najszybszego zawierania | CUPT | wczedniejszym zweryfikowaniu ich stopnia | od | kw. | strategic 2020
zrealizowane w  okresie | uméw na projekty z WPZ przygotowania oraz wartosci i ewentualnym | 2019 zna
kwalifikowalnoéci a maja | (po wczesniejszym zwiekszeniu wartosci dofinansowania). roku
wptyw na realizacje celéw | zweryfikowaniu ich Analiza zapotrzebowania na srodki rezerwy, z
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osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

podjaé w jak najkrétszym
terminie, aby mozliwe
byto petne zrealizowanie
projektéw w  okresie
kwalifikowalnosci
wydatkow.
Rekomenduje sie
zwiekszenie wartosci
dofinansowania dla
projektéw  znajdujacych
sie na WPZ ktérym nie
zapewniono
maksymalnego

mozliwego poziomu
wsparcia. Dotyczy to tez
projektow juz

realizowanych, ktére ze
wzgledu na brak srodkéw
nie otrzymaty
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Nalezy przy tym
uwzglednid czas
potrzebny na realizacje
projektow
infrastrukturalnych i
decyzje o] podziale
rezerwy wykonania
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maksymalnego poziomu
dofinansowania.

5 W czesci projektéw | Rekomenduje sie | IZ Uzyskanie oficjalnego stanowiska KE | I kw. | Program | Transport POIiS | CUP
wystepuja opdznienia w | zintensyfikowanie POIiS | dotyczacego mozliwoéci fazowania projektéw | 2019 — | owa 2014- | T
realizacji rzeczowej, a co sie | rozméw z KE z perspektywy 2014-2020. IV kw. | operacyj 2020
z tym wigze réwniez ryzyko | dotyczacych mozliwosci 2020r. | na
nieukoriczenia projektu w | fazowania projektow,
okresie kwalifikowalnosci. ktérych termin

zakonczenia przekracza
termin kwalifikowalnosci
wydatkow.

6 W  kontekscie gotowosci | Zaleca sie podjecie | MF Odnoénie IZ POIiS oraz CUPT: Pocza Program | Transport POIiS | CUP
instytucji odpowiadajacych | dziatari zmierzajacych do | 1Z Podjecie dziatan zmierzajacych do | wszy owa 2014- | T
za wdrazanie lll-VI OP POIiS | zapewnienia POIiS | zapewnienia bardziej atrakcyjnych | od | kw. | operacyj 2020
2014-2020 do podjecia | odpowiednich zasobdéw | CUPT | wynagrodzen pracownikom, co z jednej strony | 2019 na
nowych obowiazkéw | kadrowych, niezbednych ograniczy cheé zmiany pracy, a zdrugiej | roku

zwigzanych z wdrazaniem

juz realizowanych oraz
ewentualnych kolejnych
projektow w aktualnej
perspektywie finansowej (w
chwili przyznania
dodatkowych $rodkow

finansowych), wskazano, ze
gtéwnym wyzwaniem,
zaréwno dla 1Z POIiS jak
i CUPT, bedzie zapewnienie

do skutecznego
wadrazania llI-VI OP POIi$
(w tym ograniczenie
zjawiska fluktuacji kadr)
oraz wprowadzenie
rozwiazan
zwigkszajacych
efektywnosc¢

i skutecznosé
wykonywania zadan
przez pracownikow.

zwiekszy skuteczno$é zatrudniania nowych
0s0b (o odpowiednich kwalifikacjach). Majac
jednak na wuwadze uwarunkowania sfery
budzetowej, realizacja tego zalecenia nie
zalezy wprost od 0sdb zarzadzajacych CUPT
i1Z POIiS.

W przypadku CUPT:

Podjecie dziatan zmierzajacych do
przeanalizowania struktury organizacyjnej
CUPT pod katem obcigzenia praca
poszczegdlnych komodrek, szczegdlnie w
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strony metodologia
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odpowiednich liczby okresie wzmozonej pracy w komdrkach
etatéw/osdb. projektowych.
Wdrozenie planowanego systemu
informatycznego majacego stanowié narzedzie
do  zarzadzania  wszystkimi  projektami
(narzedzie takie mogtoby pozytywnie wptynad
na efektywno$¢ wykonywanych zadan
zwiazanych z wdrazaniem interwengji).

7 Przygotowane przez | Nalezy kontynuowa¢ | CUPT | Kazdorazowo przy ogtoszeniu naboru CUPT | Od Il | Operacyj | Transport POIiS | CUP
whioskodawcéw whnioski o | szkolenia skierowane do powinien zorganizowal serie szkolen dla | kw. na 2014- | T
dofinansowanie whnioskodawcow i potencjalnych whnioskodawcow, ktére | 2019r. 2020
charakteryzuja sie staba | beneficjentéw pomogtyby przygotowad poprawnie wnioski o
jakoscia i wymagaja dofinansowanie.
dokonywania w ich zmian i CUPT powinien tez przeprowadzi¢ szkolenia z
szeregu poprawek. Dotyczy wypetniania wnioskdw o ptatnosc czy systemu
to réwniez sktadanych przez sprawozdawosci
beneficjentéw wnioskdw o
ptatnosé

8 Nalezy podkresli¢c niska | Rekomenduje sie | IZ Podjecie rozméw z KE na temat rezygnacji | II - IV | Program | Transport POIiS | CUP
trafnosc wskaznika | odstapienie od | POIiS | z monitorowania przywotanego tu wskaznika. | kw. owa 2014- | T
rezultatu strategicznego | monitorowania 2019 r. | strategic 2020
Uniknieta  emisja  CO2 | wskazZnika Uniknieta zna
w wyniku  funkcjonowania | emisja CO2 w wyniku
transportu publicznego do | funkcjonowania
pomiaru efektéow projektéow | transportu  publicznego
POIiS 2014-2020. Z jednej | w systemie
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badanie

szacowania wskaznika (i
pomiar jego sktadowych)
obarczone ] duzym
btedem. Zdrugiej strony
wskaznik odnoszacy sie do
poziomu catego kraju
pozostaje niewrazliwy na
zmiany w przewozach
pasazerskich (sktadowa
wskaznika uniknietej emis;ji

CO2) w pojedynczych
miastach bedace
(najczesciej odroczonym
w czasie) efektem

inwestycji. Dodatkowo na

zmiany  wskaznika ma
wptyw szereg innych
czynnikdw, takich  jak
miekkie polityki

transportowe witadz miasta.

monitorowania
2014-2020.

POIiS
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10 Zataczniki
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Zatacznik 1 Lista wykorzystanych Zrédet i danych w badaniu

Dokumenty programowe, dane monitoringowe, dokumentacje projektowe, akty prawa krajowego

i europejskiego

= =4 =4 4 4 4 -4

= =4 =4 =4

==

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020

Szczegbtowy Opis Osi Priorytetowych POIIS 2014-2020 wraz z zatacznikami

Umowa Partnerstwa na lata 2014-2020

Dostepne Sprawozdania roczne z wdrazania POIi$ 2014-2020

Sprawozdanie koricowe z wdrazania POIiS 2007-2013

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

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r) wraz z dokumentem
implementacyjnym

Projekt z 9.11.2019 r. Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.

Krajowy Program Kolejowy do 2023 r. (wraz z aktualizacjami)

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.)

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego witaczeniu spotecznemu
(Strategii EU 2020)

Dane projektowe

Dane z systemu SL2014

Ramowe stanowisko Rzadu RP w zwiazku z negocjacjami wyjscia Wielkiej Brytanii z Unii Europejskiej na
podstawie art. 50 Traktatu o Unii Europejskiej; Warszawa, marzec 2017 r.

Nowelizacja Ustawy z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji programdw w zakresie polityki spdjnosci
finansowanych w perspektywie finansowej 2014-2020.

Zatacznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA.
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348
z20.12.2013).

Wytyczne w zakresie realizacji zasady réwnosci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla 0séb z
niepetnosprawnosciami oraz zasady réwnosci szans kobiet i mezczyzn w ramach funduszy unijnych na lata
2014-2020

Woyniki badan ewaluacyjnych i innych analiz/opracowan zwiazanych tematycznie z przedmiotem badania

Ewaluacja kryteridw isystemu wyboru projektéw w ramach IlI-VI osi priorytetowych Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Evalu Sp. z 0.0., Warszawa 2017.

Ocena obciazert administracyjnych beneficjentow w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych
krajowych i regionalnych programdw operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa
2018.

Ewaluacja ex post efektéw polityki spdjnosci 2007-2013 z perspektywy regionalnej na przyktadzie
wojewddztwa pomorskiego; WYG, Evalu, 2017.

Koztowska M., Popyt na rynku autobusowych przewozdéw pasazerskich w Unii Europejskiej, ,Autobusy —
Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2017.

Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomoca miar dostepnosci transportowej
dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej
2014-2020 (aktualizacja), IGiPZ PAN 2017.

Misiurski P. Analiza statystyczna danych miejskiego transportu autobusowego w wymiarze regionalnym,
Autobusy 11 /2017.

Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozdw pasazerskich w Polsce, UTK 2016.
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T Przewozy intermodalne w 2017 roku. Podsumowanie Prezesa UTK.

i Rok 2016 w przewozach pasazerskich i towarowych - podsumowanie prezesa UTK.

i Ewaluacja ex-ante Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Konsorcjum: Coffey
International Development sp. z 0. 0, Fundacja Naukowa Instytut Badan Strukturalnych, styczen 2014.

i Ewaluacja projektéw transportowych z perspektywy 2007-2013 w celu zapewnienia skutecznej realizacji
projektéw kolejowych w ramach V osi priorytetowej PO liS 2014-2020, Konsorcjum: Evalu Sp. z 0.0.,
Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Warszawa, grudzien 2016.

i Badanie ex post sektora transportu PO [iS 2007-2013, CUPT, marzec 2017.

1 Efekty Polityki Spdjnosci w Polsce, krajach Grupy Wyszehradzkiej i paristwach partnerskich, IMAPP,
Warszawa, lipiec 2017.

i Efekty transportowe inwestycji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Konsorcjum: EGO — Evaluation for
Government Organizations S.C, Michat Wolaniski, Wolaniski Sp. z o.0.,

i EU transport in figures — statistical pocketbook 2018.

i M. Wolanski, B. Jakubowski, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu
wsparcia w ramach VI OP POIiS - pilotaz, raport na zlecenie CUPT, grudzieri 2018

i Barometr Warszawski, listopad 2018r. Badanie przeprowadzane dwa razy w roku — w czerwcu i w
listopadzie. Ankieterzy przepytuja grupe 1,1 tys. warszawiakdw w wieku co najmniej 15 lat, a ci oceniaja
warunki zycia w miescie, rozne elementy funkcjonowania miasta i same witadze Warszawy. Jednym z
tematdw pytan jest transport publiczny.

1 Wplyw projektéw transportowych zrealizowanych z PO [iS 2007-2013 na mobilnoéé¢ oséb z
niepetnosprawnosciami oraz oséb z ograniczona mozliwoscia poruszania sie, CUPT 2018

i .Transportowe zwyczaje Polakéw”, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-

transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-
60862.htmi?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6 CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8pIDyY
[dostep 25 luty 2019 r.]

Inne opracowania/ artykuty

1 Pawet Wojciechowski, Budzet europejskiej wartoéci dodanej, Rzeczpospolita, 07.05.2018r.
[https://www.rp.pl/Opinie/305079900-Budzet-europejskiej-wartosci-dodanej.html [dostep
13.08.2018].

1 http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-11-706_pl.htm [dostep: 13.08.2018].

1  https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1297 -zwiekszenie-kwoty-na-dofinansowanie-projektow-w-
konkursie-nr-poiis-3-2-1-16 [dostep: 27.10.2018 r.]

1  https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1298-publikacja-listy-rankingowej-w-ramach-konkursu-nr-poiis-
3-2-1-16 [dostep: 30.10.2018 r.].

1 https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/41523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-przeladunki-w-
polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-min-ton [dostep: 26.02.2019 r.]

T  https://www.utk.gov.pl/

1 https://www.nakolei.pl/utk-przewozy-towarowe-wzrosly-wg-masy-0-ok-43-r-r-do-2502-mln-ton-w-
2018-roku/ [dostep 26.02.2019 r.]

1 Woykorzystanie i potencjat kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce, UTK 2016.

1  https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/trwaja-konsultacje-strateqgii-rozwoju-transportu-
do-2030-roku-65026.html
1 Polska Agencja Prasowa https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-

ws-brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji, [dostep 26.11.2018 r.]

9 https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-cohesion_en\
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https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY
http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-11-706_pl.htm
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1297-zwiekszenie-kwoty-na-dofinansowanie-projektow-w-konkursie-nr-poiis-3-2-1-16
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1297-zwiekszenie-kwoty-na-dofinansowanie-projektow-w-konkursie-nr-poiis-3-2-1-16
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1298-publikacja-listy-rankingowej-w-ramach-konkursu-nr-poiis-3-2-1-16
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1298-publikacja-listy-rankingowej-w-ramach-konkursu-nr-poiis-3-2-1-16
https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/41523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-przeladunki-w-polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-mln-ton
https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/41523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-przeladunki-w-polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-mln-ton
https://www.utk.gov.pl/
https://www.nakolei.pl/utk-przewozy-towarowe-wzrosly-wg-masy-o-ok-43-r-r-do-2502-mln-ton-w-2018-roku/
https://www.nakolei.pl/utk-przewozy-towarowe-wzrosly-wg-masy-o-ok-43-r-r-do-2502-mln-ton-w-2018-roku/
https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/trwaja-konsultacje-strategii-rozwoju-transportu-do-2030-roku-65026.html
https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/trwaja-konsultacje-strategii-rozwoju-transportu-do-2030-roku-65026.html
https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-ws-brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji
https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-ws-brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji
https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-cohesion_en

Zatacznik 2 Wyniki modelowania ekonometrycznego

Modelowanie ekonometryczne miato na celu oszacowanie skali wptywu projektéw transportowych na
okreslone w polskich i unijnych dokumentach strategicznych cele. W celu przeprowadzenia analiz

wykorzystano nastepujace dane i zatozenia o zrealizowanych projektach za lata 2007-2017:

1. Dane o wartosci projektéw wedtug daty rozpoczecia izakonczenia (w ujeciu roku),
rozszacowane na poszczegdlne lata wedtug réwnych czesci w zaleznosci od czasu trwania
projektu - tj. w przypadku projektéw np. rozpoczetych w 2014 r., a konczacych sie w 2019 r.
na kazdy rok realizacji projektéw przypisano 1/6 wartoséci projektéw. W ten sposdb
oszacowano faktyczne wydatki z projektéw wedtug czasu ich pojawienia sie, gdyz znaczna
cze$é wydatkdw jest wyptacana beneficientowi w postaci refundacji. Podobng metodyke
zastosowano dla oszacowania wartosci innych projektow wspdtfinansowanych z EFRR (na
ochrone s$rodowiska czy innowacje). W przypadku projektéw wspoétfinansowanych z EFS
zastosowano wartos¢ projektdw rozpoczetych w danym roku, gdyz projekty te s3 znacznie
krétsze niz projekty inwestycyjne. Dane o projektach pochodzity z bazy SIMIK dla lat 2007-
2013iSL2014 dlalat 2014-2020.

2. Dane nt. wysokosci wyptat w poszczegdlnych latach zebrane na podstawie zatwierdzonych
WoP z systemu SL2014.

3. Dla potrzeb prognoz rozszacowano miedzy poszczegdlne lata pozostate kwoty wedtug Tabeli
Finansowej POIiS — przyjmujac kurs euro 4,25 zt oraz strukture roczng w ramach perspektywy
finansowej zblizong do wydatkowania $rodkéw z POIiS 2007-2013, uwzgledniajac takze
natozenie sie dwdch perspektyw w latach 2021 i 2022, podobnie jak w latach 2014-2015, gdy
catosciowa wartosé projektow byta wyzsza niz we wczesniejszych latach. Prognozy dokonano
do 2022 r. — ze wzgledu na trudnosé oszacowania naktadéw na 2023 r. Z uwagi na dtugi
horyzont czasowy nalezy tez je traktowal jako obarczone btedem, szczegdlnie przy
zastosowaniu krotkiego szeregu czasowego dla danych o funduszach strukturalnych (od 2007
roku).

4. Wartosci wskaznikdw docelowych i wartosci zmiennych kontrolnych pozyskano z bazy
STRATEG GUS (stan za 2017 r., a w przypadku braku dostepnosci danych® za 2016 r.).
Oszacowano modele przy wykorzystaniu regresji liniowych i zastosowano prognozowanie
deterministyczne, tj. postugujace sie parametrami z modeli oszacowanych dla lat, dla ktérych
byty dane oraz zaktadajac wartosci zmiennych w latach 2017/2018-2022 lub wykonujac ich
ekstrapolacje w oparciu o trend. Prognozy oraz oceny stopnia wptywu funduszy z POIiS
(scenariusza alternatywnego) dokonano tylko w przypadku modeli o wysokim poziomie
wyjasniania zmiennych objasnianych (wysokim poziomie wspdtczynnika determinacji R2 oraz
przy wszystkich zmiennych niezaleznych statystycznie istotnych). W przypadku pozostatych
modeli mozna byto oceni¢ kierunek oddziatywania wsparcia z POIiS na zmienne wynikowe.

5. Jako wydatki na ,,czysty transport” - tj. zwiazane z ograniczeniem negatywnego oddziatywania
transportu na s$rodowisko - potraktowano wydatki w ramach obszarédw wsparcia: 53

Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i jego promocja (w tym wyposazenie

8 Zasoby GUS sa na biezaco zasilane nowymi danymi zgodnie z przyjetym harmonogramem zbierania
i udostepniania informacji statystycznych (http://stat.gov.pl/kalendarium/).
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

i tabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym wprowadzenie zarzadzania

popytem, systemy poboru optat, informatyczne systemy monitorowania, kontroli i informacji).

Na podstawie ww. zatozen oszacowano skale wptywu projektéw transportowych realizowanych w
ramach POIliS na nastepujace skfadowe: rozwdj inteligentny, rozwdj sieci transportowej, rozwdj
czystego transportu, PKB na mieszkanca, stopa inwestycji, rynek pracy, wyksztatcenie i spdjnosé

spoteczna.
Projekty transportowe z POIiS a rozwdj inteligentny

Regresja uzalezniajgca udziat naktadéw na B+R w PKB od liczby jednostek B+R na 100 tys.
mieszkaricdw pokazata, ze wzrost wartosci projektéw transportowych z POIiS w latach 2007-2016
z roku na rok o 1 mld zt, oznaczat wzrost udziatu naktadéw na badania i rozwéj (B+R) w PKB 0 0,01
punktu procentowego, podczas gdy wzrost liczby jednostek B+R na 100 tys. mieszkancéw o 1

oznaczat wzrost udziatu B+R w PKB o0 0,004 punktu procentowego.

W oparciu o powyzszy model mozna szacowad, ze w 2016 r. bez projektéw zwiazanych z rozwojem
transportu (ktére m.in. utatwiaja wspodtprace niezbedna do prowadzenia prac B+R irozwijania
potencjatu innowacyjnego — rozwdj transportu utatwia kontakty naukowo-badawcze, jak rGwniez same
projekty wymuszaja prowadzenie badan itransfer nowych technologii do budownictwa czy
producentéw taboru), udziat naktadéw na B+R w PKB bytby mniejszy — wynidstby 0,803% zamiast
0,97%.

Biorgc pod uwage parametry z powyzszego modelu iprzyjmujac wartosci $rodkdw na projekty
transportowe w wysokosci 16 mid zt w latach 2018-2020 i 26 mld zt w latach 2021-2022, za$ za
liczbe jednostek B+R na 100 tys. podmiotéw gospodarczych prognozy wynikajace z - najlepiej
dopasowanego do danych - trendu kwadratowego, mozna oszacowad, ze naktady na B+R beda
stanowity 1,24% PKB w 2020 r.i 1,5% w 2022 r. By osiggnac zatozona na 2020 r. wartos¢ wskaznika
1,7% naktaddw na B+R w PKB, wzrost naktaddw na projekty transportowe musiatby by¢ wyzszy niz
mozliwosci programu. Oznacza to, ze samg zmiang wysokosci finansowania projektdw transportowych
nie da sie w tym wypadku zmieni¢ wartosci tego wskaznika, gdyz wymagatoby to zbyt duzej alokacji
przeznaczonej na transport. Wiekszy wptyw beda miaty raczej przekrojowe dziatania po stronie polityki
innowacyjnej i oddziatywanie na liczbe podmiotéw prowadzacych prace B+R. W zwiazku z tym
wiekszy wptyw na rozwdj inteligentny beda miaty inne niz transportowe projekty, realizowane m.in. w
ramach Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwdj czy regionalnych Programdéw Operacyjnych

(wykraczajace poza mozliwosci oddziatywania POIiS 2014-2020).

Regresja uzalezniajaca naktady na innowacje w przedsiebiorstwach na 1 osobe pracujaca w latach
2008-2016 pokazata, ze wzrost naktadéw na projekty transportowe z POIiS o 1 mld zt z roku na rok
zwiekszat naktady na innowacje na pracujacego o 28,7 zt. Wieksza o 1 punkt dynamika PKB w cenach
statych w stosunku do roku poprzedniego oznaczata wyzsze naktady na innowacje na pracujacego
w przedsiebiorstwie 0 95,7 zt. Z kolei wieksza liczba podmiotéw zarejestrowanych w REGON na 10

tys. mieszkancow o 1 oznaczata wyzsze naktady na innowacje na pracujacego o 3,26 zt.

W oparciu o model mozna oszacowad, ze bez projektéw transportowych - w 2016 r. - naktady na

innowacje w przedsiebiorstwach na 1 osobe pracujaca wyniostyby 1767 zt zamiast 2260 zt,a w 2020
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roku wyniosa 2379 zt. Przy czym parametr przy wartosci projektéw z POIiS byt - w przypadku tego

modelu - stabo istotny statystycznie, co moze wptywad na jakos$¢ oszacowan.
Projekty transportowe a rozwdj sieci transportowej

Regresja wyjasniajgca dtugos$¢ drég ekspresowych iautostrad na 1000 km? pokazata, ze wzrost
naktaddw na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zt z roku na rok oznaczat wzrost
wskaZnika gestosci drdg ekspresowych iautostrad o0 0,27. Z kolei wzrost liczby pracujacych

w gospodarce narodowej o 100 tys. oséb oznaczat wzrost wskaznika o 0,3.

Przy wykorzystaniu tego modelu mozna szacowacd (z wykorzystaniem prognozy liczby pracujacych
w oparciu o trend liniowy), ze w 2020 r. gesto$¢ drdég ekspresowych i autostrad na 1000 km2 wyniesie
10,77 km, a w 2022 r. 14,5 km - co wynika z zatozonej kumulacji projektéw transportowych w latach
2021 i 2022, aproksymujac sytuacje z wczesdniejszej perspektywy finansowej 2007-2013 i natozenia
sie projektéw z dwdéch perspektyw w latach 2014 i 2015.

W oparciu 0 model mozna réwniez oszacowad, ze bez projektéw transportowych z POIiS w 2016 r.
gestoéé drég ekspresowych i autostrad wyniostaby 4,96 km zamiast 10,1 km. Swiadczy to o kluczowe;j

roli funduszy strukturalnych w rozwoju drogowej infrastruktury transportowej w Polsce.

Regresja wyjadniajaca taczna dtugosé drég ekspresowych iautostrad w kilometrach pokazata, ze
wzrost naktaddw na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zt z roku na rok oznaczat
wzrost tgcznej dtugosci drog ekspresowych i autostrad o 83,2 km. Z kolei wzrost liczby pracujacych
w gospodarce narodowej o 100 tys. oséb oznaczat wzrost wskaznika o 95,4 km.

W oparciu o ten model mozna szacowad, ze w 2020 r. tgczna dtugosc drdg ekspresowych i autostrad
wyniesie 3382 km, a w 2022 r. - 4559 km. Mozna réwniez estymowad, ze taczna dtugosé¢ drég
ekspresowych i autostrad - przy braku realizacji projektéw transportowych z POIiS - w Polsce, w 2016

r. wyniostaby 1570 km zamiast 3171 km.

Naktady na projekty transportowe wedtug rozszacowania wartosci projektéw w zaleznosci od daty ich
rozpoczecia i zakonczenia w kolejnym roku przektadaty sie na wzrost ruchu pasazeréw na lotniskach.
Jednak ze wzgledu na stabe wtasciwosci diagnostyczne tego modelu, nie mozna w oparciu o niego

stwierdzi¢ doktadnego wptywu funduszy na te zmienna wynikowa ani wykonac prognoz.

Wskaznik drdég publicznych ogétem w kilometrach o nawierzchni twardej ulepszonej na 100 km?
zwiekszat sie, wraz ze wzrostem refundacji $srodkéw w zwiazku z projektami realizowanymi z POIiS.
Wzrost naktaddw o 1 mld zt z roku na rok oznaczat wzrost gestosci drdg o nawierzchni twardej

ulepszonej na 100 km? o 0,05 (jednak parametr przy naktadach byt stabo statystycznie istotny).

Dtugos¢ drég publicznych o twardej nawierzchni w kilometrach na 10 tys. mieszkancéw w latach
2007-2016 zwiekszata sie w wyniku wzrostu naktadéw na projekty transportowe z POIiS — wzrost o 1
mld zt przyczynit sie do zwiekszenia o 0,45 kilometra na 10 tys. mieszkaricow z roku na rok. Przy
parametrach z modelu bez funduszy transportowych, wskaznik wynidstoy w 2015 r. 66, a w 2016 r.
66,7 - wobec odpowiednio 75,7 i 76,6 kilometréw drdg publicznych o nawierzchni twardej na 10 tys.

mieszkancow.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Wzrost naktaddw na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zt oznaczat spadek liczby
wypadkdéw drogowych na 100 tys. mieszkaricdw o 1,52 punktu procentowego (model nie pozwolit na

prognozowanie ani wyznaczenie scenariusza bez funduszy).

Ze wzgledu na stabe wtasnosci prognostyczne modelu wzgledem linii kolejowych dostosowanych do
predkosci powyzej 160 km na godzine, nie mozna wykona¢ na jego podstawie prognoz - jednak
pokazuje on kluczowa role funduszy europejskich w rozwoju linii kolejowych dostosowanych do
predkosci powyzej 160 km na godzine. Bez tych srodkdéw, w 2015 r., dtugosé takich linii kolejowych
wyniostaby 863 km zamiast 2813 km.

W oparciu oten model mozna stwierdzi¢, ze w latach 2007-2015 wzrost naktadéw na projekty
transportowe o 1 mld zt z roku na rok oznaczat wzrost dtugosci linii kolejowych - o0 od 73,6 km do 97
km - dostosowanych do predkosci 160 km na godzine (wedtug samej regresji uzalezniajacej dtugosé
linii kolejowych dostosowanych do predkosci powyzej 160 km na godzine od funduszy

transportowych, ktéra wyjasniata 98% ich ksztattowania sie).

Wzrost naktadéw na projekty transportowe z POIiS wspétwystepuje ze zmniejszeniem sie pracy
przewozowej w transporcie kolejowym pasazerskim w latach 2007-2015, cho¢ wieksza dtugos¢ linii
kolejowych dostosowanych do predkosci powyzej 160 km na godzine ja zwiekszata. Oznacza to, ze
silniejsze byto oddziatywanie projektdw na rozwdj pozostatej - poza kolejami - sieci transportowej,
podobnie jak z wptywem na przewozy w komunikacji miejskiej. Nie udato sie natomiast oszacowad
modelu wzgledem pracy przewozowej w przewozach kolejowych pasazerskich czy transportowych
z uwzglednieniem jedynie wydatkéw z POIiS na kolej (byty statystycznie nieistotne).

Realizacja projektéw transportowych w ramach POIiS w latach 2007-2016 wspétwystepuje ze
spadkiem liczby przewozdéw pasazeréw komunikacja miejska w przeliczeniu na 1 mieszkanca
obszaréw miejskich. Jest to efekt proceséw urbanizacyjnych zachodzacych w miastach (np. rozwdj
przedmiesd), ale tez struktury inwestycji transportowych - gdzie projektom z zakresu komunikagji
miejskiej towarzysza inwestycje utatwiajace ruch samochodowy. Nalezy rowniez pamietad, ze wiele
inwestycji dotyczacych transportu miejskiego miato gtdwnie odtworzeniowy charakter wynikajacy
z potrzeby nadrabiania wieloletnich zaniedbar w tym obszarze. W celu zwiekszenia liczby przewozéw
konieczne jest tymczasem prowadzenie kompleksowej polityki majacej na celu zwiekszenie podazy

i priorytetu dla transportu zbiorowego.

Fundusze zPOIiS na rozwdj portdw morskich w latach 2009-2015 zwiekszaty potencjat
przetadunkowy portéw - ich wzrost zroku na rok ol mld zt oznaczat wzrost potencjatu

przetadunkowego portéw o 16,9 min ton.

Z kolei wzrost naktadéw z POIiS na rozwdj portéw lotniczych rok wczeéniej w latach 2010-2016
o 1 mIn zt oznaczat wzrost ruchu pasazerdw w portach lotniczych — przyjazdy, wyjazdy i tranzyt o 10
439 o0s06b.

Projekty transportowe zwiazane z rozwojem ,,czystego transportu”

Jako projekty transportowe zmniejszajace negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko uznano
wydatki w ramach obszaréw wsparcia: 53 Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego

ijego promocja (w tym wyposazenie itabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym
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wprowadzenie zarzadzania popytem, systemy poboru optat, informatyczne systemy monitorowania,

kontroli i informacji).

Projekty zwiazane z rozwojem ,,czystego” transportu zmniejszaty w latach 2010-2016 roczne zuzycie
energii finalnej — ich wzrost o 1 mld zt oznaczat spadek zuzycia energii finalnej na rok przez sektor
transportu o 0,47 Mtoe.

W oparciu o oszacowany model - przy uwzglednieniu pozostatych kwot zwigzanych z ,czystym”
transportem na lata 2018-2020 w wysokosci 4,7 mld zt rocznie i wysokosci naktadéw inwestycyjnych
w tych latach na poziomie zblizonym do obecnego tj. 6600 zt - roczne zuzycie energii przez sektor
transportu wyniesie w 2020 r. 16,8 Mtoe, za$ przy wzroscie naktadéw inwestycyjnych do poziomu

7650 zt rocznie - osiagnie wartos¢ zblizong do zatozonej wartosci docelowej na 2020 r. tj. 18,76 Mtoe.

Realizacja projektéw z POIiS dotyczacych tzw. ,czystego” transportu oznaczata w latach 2010-2016
mniejszg emisje dwutlenku wegla z transportu w tysigcach ton —wzrost naktadéw o 1 mld zt oznaczat

spadek emisji CO, wytwarzanego przez transport o 242,5 tys. ton.

Wieksze naktady na projekty dotyczace ,czystego” transportu oznaczaty tez w latach 2009-2016
wzrost udziatu autobusdw na alternatywne paliwo w ogdlnej liczbie autobusdw stuzacych do obstugi
transportu miejskiego — ich wzrost o 1 mld zt oznaczat wzrost udziatu takich autobuséw o 0,4 punktu

procentowego.
Projekty transportowe a PKB na mieszkanca i stopa inwestycji

W latach 2009-2016 wzrost naktaddw na projekty transportowe o 1 mld zt z roku na rok oznaczat
wzrost PKB na mieszkanca przy zatozeniu, ze $rednia dla UE28=100 o 0,12 punktu procentowego, za$
wzrost przecietnych wydatkéw o 1 zt na 1 osobe w gospodarstwie domowym, oznaczat wzrost PKB

per capita wzgledem $redniej UE o 0,04 punktu procentowego.

Mozna szacowad, ze bez projektdw transportowych PKB wzgledem $redniej UE-28 wynidstby w 2016
r. 66,6% zamiast 68%. W oparciu o ten model i trend kwadratowy przecietnych wydatkéw na osobe
mozna stwierdzi¢, ze w 2020 r. PKB na mieszkanca wg PPS (parytet sity nabywczej) w Polsce
wzgledem $redniej UE-28 wyniesie 70,1% w 2020, zas w 2022 r. 70,5%. W przypadku uwzglednienia
szybszego wzrostu wydatkéw na osobe w gospodarstwie domowym wedtug trendu liniowego
w 2020 r. PKB na mieszkanca Polski wzgledem UE28 PKB na mieszkanca wg PPS wyniesie 76%, a
w 2022 r. 80%, czyli bedzie sie ksztattowad na poziomie zatozonym w Strategii Odpowiedzialnego

Rozwoju.

Regresja wyjasniajaca zréznicowanie PKB na mieszkanca miedzy podregionami pokazata, ze wzrost
naktaddéw z projektéw transportowych o1l mld zt wlatach 2007-2015 powodowat wzrost
zréznicowania PKB na mieszkarnca miedzy podregionami o 0,04 punktu procentowego, za$ wzrost
naktaddow z projektéw wspdtfinansowanych z EFS (projekty z PO KL z lat 2007-2013 i POWER oraz
RPO finansowane z EFS w latach 2014-2020) oznaczat spadek zréznicowania PKB na mieszkanca
miedzy podregionami o 0,08, natomiast spadek dynamiki przecietnego miesiecznego wynagrodzenia
zmniejszat wspodtczynnik zrdznicowania PKB per capita miedzy podregionami o 0,19 puntu
procentowego. Rozbudowa infrastruktury transportowej moze prowadzi¢ do wzrostu zréznicowania

PKB na mieszkarca ze wzgledu na wieksza mozliwosé wyptukiwania zasobdw ze stabszych
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terytoridw, szczegdlnie wykwalifikowanej kadry, ktéra moze tatwiej sie przemieszczaé w kierunku

bardziej rozwinietych i optacalnych rynkéw pracy (nastepuje zwiekszenie mobilnosci zasobdw pracy).

Podobnie, wzrost naktaddw na projekty transportowe zwiekszat wskaznik zréznicowania PKB na
mieszkanca miedzy wojewddztwami. Wzrost naktaddw na projekty o 1 mid zt w latach 2007-2016
oznaczat wzrost wskaznika zréznicowania o0 0,11 punktu procentowego. Spadek zréznicowania
zapewniat natomiast wzrost dynamiki naktadéw inwestycyjnych na mieszkanica. Wzrost dynamiki
naktaddw inwestycyjnych na mieszkarica o 1 punkt oznaczat spadek wskaznika zréznicowania PKB na

mieszkarca o 0,05 punktu procentowego.

W latach 2009-2016 wzrost naktaddw na projekty transportowe o 1 mld zt z roku na rok oznaczat
wzrost stopy inwestycji o 0,06 punktu procentowego, zas wzrost udziatu eksportu wyrobdw wysokiej
techniki w eksporcie ogdétem [%] o 1 punkt procentowy oznaczat wzrost stopy inwestycji o 1,5 punktu
procentowego. Natomiast wzrost liczby podmiotéw REGON na 10 tys. mieszkaricéw zmniejszat stope

inwestycji o 0,06 punktu procentowego.

Bez finansowania projektéw transportowych z POliS w 2016 r. stopa inwestycji wyniostaby 17,3%
wobec 18% faktycznie. Prognoza, w oparciu o ten model oraz trendy zmiennych udziat eksportu high
tech i liczby podmiotdéw zarejestrowanych w REGON na 10 tys. mieszkancdw oraz przy rozszacowaniu
pozostatej alokacji wyptat z WoP wedtug rozktadu procentowego wyptat w perspektywie 2007-2013,
pozwala oszacowac stope inwestycji w 2020 r. na 19,1%, zas w 2022 r. na 18,2%. Spadek stopy
inwestycji w 2022 r. bedzie wynikat z utrzymania dotychczasowego trendu wskaznika liczby
podmiotéw zarejestrowanych w REGON na 10 tys. mieszkancéw. Zbyt duza liczba tych podmiotéow

oznacza rozdrobnienie sektora przedsiebiorstw, a przez to mniejszy ich potencjat inwestycyjny.
Projekty transportowe a rynek pracy, wyksztatcenie i spdjnosé spoteczna

W latach 2009-2017 wieksze o 1 mld naktady z projektéw transportowych POIiS oznaczaty przyrost
zmiany wskaznika zatrudnienia osdb w wieku 20-64 lata wedtug BAEL o 0,06 punktu procentowego
- co swiadczy o pozytywnym wptywie projektéw transportowych na wskaznik zatrudnienia. Podobnie

pozytywny wptyw miat wzrost udziatu eksportu w PKB.

W latach 2007-2017 wieksza o 1 punkt dynamika naktadéw o 1 mld zt wedtug wartosci projektéw
transportowych ogdtem zmniejszata odsetek mtodziezy niekontynuujgcej nauki o 0,003 punktu
procentowego, zas$ wzrost udziatu eksportu w PKB o1 punkt procentowy zmniejszat odsetek

mtodziezy niekontynuujacej nauki o 0,065 punktu procentowego.

Wzrost naktadéw z POIiS o 1 mld zt z roku na rok oznaczat wzrost odsetka 0séb z wyksztatceniem
wyzszym (w przedziale wieku 15-64 lata) o 0,12 punktu procentowego. W oparciu o ten model mozna
szacowad, ze w 2016 r. bez projektdw transportowych odsetek 0sdb z wyzszym wyksztatceniem
wynidstby 23,4% zamiast 25,2%. Lepsze potaczenia transportowe sprzyjaja podnoszeniu kwalifikacji

przez osoby z bardziej oddalonych, od osrodkéw akademickich, miejscowosci.

Projekty transportowe okazaty sie statystycznie nieistotne dla ksztattowania sie wskaznika zagrozenia
ubdstwem przed transferami spotecznymi. Wskaznik ten zalezy bowiem gtéwnie od PKB na
mieszkanca w cenach biezacych ispada przy wzroscie PKB. W latach 2007-2016 wzrost PKB na
mieszkarica o 1 zt oznaczat spadek wskaznika zagrozenia ubdstwem przed transferami spotecznymi
zaledwie 0 0,00017.
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Wskaznik zagrozenia ubdstwem relatywnym — odsetek osdb zyjacych ponizej relatywnej granicy
ubdstwa, za ktdra przyjmuje sie 50% srednich wydatkéw ogdtu gospodarstw domowych - zmniejszat
sie w latach 2008-2016 wraz z wyzszymi naktadami na projekty transportowe w poprzednich latach.
Wzrost naktaddw na projekty transportowe rok wczesniej o 1 mld zt powodowat spadek wskaznika
zagrozenia ubdstwem relatywnym o 0,13 punktu procentowego. Podobnie, wskaznik ten spadat przy
wzroscie liczby mieszkarh oddanych do uzytku oraz przy wzroscie Wskaznika Globalnej
Konkurencyjnosci Polski w ujeciu punktowym (przyjmujacym wartosci od 1 do 7, gdzie 7 oznacza

najwyzsza konkurencyjnosd).

W2zrost dynamiki naktadéw z POIiS o 1 punkt w latach 2010-2017 oznaczat spadek stopy bezrobocia
rejestrowanego o 0,017 punktu procentowego, za$ wzrost dynamiki PKB na mieszkanca w cenach
statych o 1 punkt oznaczat spadek stopy bezrobocia rejestrowanego o 0,036 punktu procentowego

(jednak parametr przy naktadach z POIiS byt stabo statystycznie istotny).

Oszacowano regresje liniowa, ktéra pokazata negatywng zalezno$¢ wskaznika zagrozenia ubdstwem
i wykluczeniem spotecznym od realizacji projektéw z funduszy strukturalnych nakierowanych na
rozwaj sieci transportowej w poprzednim roku, a takze od naktadéw na inwestycje w przeliczeniu na
mieszkanca dwa lata wczesgniej. Inwestycje oznaczajg wzrost miejsc pracy, a te zmniejszaja bezrobocie,
a takze zwiekszaja popyt na prace i presje ptacowa - co poprawia sytuacje ludnoéci ze wzgledu na
zapewnienie dochodu. Realizacja projektéw transportowych réwniez wiaze sie zinwestycjami,
w ktérych zazwyczaj znajduja zatrudnienie osoby o nizszych kwalifikacjach bardziej zagrozone
wykluczeniem spotecznym. Oszacowany model pokazuje, ze bez projektéw transportowych w latach
2014-2016 wskaznik zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym bytby o okoto 8 punktéw
procentowych wyzszy, co jednak wynikato z kumulacji wartosci projektdw transportowych w latach
2014-2015 - zwiazanych z natozeniem sie projektéw z dwodch perspektyw finansowych.
Dtugoterminowy wptyw projektéw transportowych na obnizenie wskaznika zagrozenia ubdstwem

i wykluczeniem spotecznym nalezy oceniaé na okoto 5,5 punktéw procentowych.

Wykorzystujac ten model - oraz przy zatozeniu wartoéci projektéw wspéifinansowanych z POIliS na
transport na poziomie 16 mld zt w latach 2018-2020 i wzrostu ich wartosci ze wzgledu na kumulacje
srodkdw z obecnej i przysztej perspektywy finansowej w latach 2021-2022 - mozna sie spodziewad
spadku w 2022 r. wskaznika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym do poziomu okoto
20,8%, ale pod warunkiem wzrostu naktadéw inwestycyjnych na mieszkarnca do poziomu ponad 8 tys.
zt w 2021 r. W przypadku naktaddéw inwestycyjnych na mieszkarica na poziomie 7 tys. zt, osiggnieta

wartosé wskaznika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym wyniesie 22%.

Wiekszy spadek wskaznika moze by¢ osiagniety przy utrzymaniu istniejacego trendu spadku
wskaznika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym ze wzgledu na transfery spoteczne
pobudzajace popyt jako uzupetniajace oddziatywanie funduszy strukturalnych iszerszych przewag
wynikajacych z dziatania na rynku europejskim - o ile nie uposledza one dziatalnosci inwestycyjnej ze
wzgledu na mechanizm wypierania inwestycji prywatnych przez dziatania publiczne finansowane
z podatkéw. Poziom wskazZnika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym w 2005 r. wynidst
okoto 45%, by osiggnac poziom 30% w 2008 r., 23,4% w 2015 r. oraz 21,9% w 2016 r. - gdy zaczety
dziatad takze transfery spoteczne w postaci Programu 500 plus. Oznacza to, ze samo oddziatywanie

w ramach wsparcia transportu nie wystarczy dla osiggniecia poziomu wskaznika zagrozenia
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ubdstwem i wykluczeniem spotecznym na poziomie 20% w 2020 r. zatozonego w Strategii
Odpowiedzialnego Rozwoju. Jednak analiza trendu tego wskaznika i silne obnizenie w 2016 r.
w porownaniu z 2015 r. - tj. 2 23,4% do 21,9% - sugeruja, ze zatozona wartosé posrednia zostanie
osiggnieta. Oszacowane wspotczynniki regresji bazuja bowiem gtdéwnie na wczesniejszych latach
i spadek wskaznika zagrozenia ubdstwem i wykluczeniem spotecznym w 2016 r. w stosunku do 2015
r. byt wiekszy, niz by wynikato z tej liniowej regresji - a przez to w kolejnych latach spadek moze by¢

jeszcze szybszy.
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Zatacznik 3 Studia przypadku
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT
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Informacje podstawowe

Projekt: Budowa drogi ekspresowej S7 odcinek Mitomtyn — Olsztynek

POIS.03.01.00-00-0011/15-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
Dziatanie Dziatanie 3.1 Rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-T
Beneficjent Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Warto$¢ catkowita projektu®* | 2 199 770 556,62 zt

Kontekst dla realizacji projektu

Miejsce i geneza realizacji projektu

Przedmiotem inwestycji byta budowa drogi ekspresowej S7 o dtugosci 38,88 km. Poczatek odcinka zlokalizowany
jest przed obwodnica Mitomtyna, koniec zas wiacza sie w istniejacy wezet Olsztynek Zachdd. Projekt stanowi
kolejny etap budowy drogi ekspresowej S7, ktdra tgczy Gdansk, Warszawe oraz Krakdw.

W kontekscie administracyjnym inwestycja miata miejsce w poétnocnej czesci Polski, w catosci na obszarze
wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Odcinek drogi ekspresowej S7 bedacy przedmiotem opisywanego
projektu przechodzi przez obszar powiatu ostrédzkiego (Miasto i Gmina Mitomtyn, Miasto Ostréda, Gmina Ostréda,
Gmina Grunwald) i powiatu olsztyriskiego (Miasto i Gmina Olsztynek).

W kontekscie strategicznym odcinek opisywanej drogi ekspresowej stanowi element transeuropejskich sieci
transportowych i zlokalizowany jest w bazowym korytarzu paneuropejskim TEN-T (Morze Battyckie — Morze
Adriatyckie, Gdansk — Warszawa — Katowice). Przedmiotowy odcinek drogi stanowi fragment miedzynarodowej
drogi E77.

Realizacja projektu budowy drogi ekspresowej S7 odcinek Mitomtyn — Olsztynek odbywata sie w podziale na 4
pododcinki:

1 Pododcinek A ,Mitomtyn — Ostréda Pétnoc”- od km 134+906,14 istniejacej DK7 (km 0+00,00 wg projektu) na
poczatku obwodnicy Mitomtyna, do km 144+283 istniejacej DK7 (km 9+163 wg projektu).

1 Pododcinek B, Ostréda Pétnoc - Ostréda Potudnie w ciagu drogi S7”- od km 9+181,70 (km 144+106,67 istn.
DK7) do km 18+845 (na przecieciu z istn. DK7 w km 153+942,87).

1 Pododcinek C1 ,Ostréda Potudnie — Rychnowo” od km 18+845 (na wysokosci okoto km 153+900 istniejacej
drogi krajowej nr 7 w miejscowosci Gérka na przecieciu z istniejaca droga krajowa nr 7) do 27+650 (m.
Rychnowo okoto km 27+650 na wysokosci okoto km 162+800 istniejgcej DK7).

1 Pododcinek C2 ,Rychnowo — Olsztynek” od km 27+650 (m. Rychnowo na wysokosci okoto km 162+800
istniejacej DK7) do km 38+900 (na wysokosci km 175+742 istniejgcej drogi krajowej nr 7).

8 Na podstawie danych z SL2014
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Realizacja projektu byta odpowiedzia na prognozy sytuacji drogowej w woj. warminsko-mazurskim.
W przypadku braku inwestycji, na drodze krajowej nr 7, w analizowanych odcinkach nie udatoby sie osiagnac¢ -
zalecanego dla drég krajowych - Poziomu Swobody Ruchu® ,C” (PSR C)®. Na opisywanym odcinku ogdlnie
wystepowat PSR D®” (pomijajac odcinek Mitomtyn Potudnie — Ostréda, gdzie obowigzuje PSR E®8). Natomiast
Srednia predkog¢ podrézy na istniejacym odcinku DK 7 w roku 2015 wyniosta 56,9 km/h.

W przypadku braku realizacji inwestycji przewidywano, ze na S7 gtdwny wzrost ruchu miatby miejsce wsréd
samochoddéw osobowych - w odniesieniu do pojazddw ciezkich wzrost ten bytby zas niewielki.

Prognozy dla wariantu inwestycyjnego wskazywaty wzrost natezenia ruchu na drodze ekspresowej S7 od 20 289
poj./dobe (wezet Rychnowo) do 26 160 poj./dobe (wezet Mitomtyn Pétnoc) w 2018 r. Srednio 17% ruchu stanowié
miaty pojazdy ciezkie — samochody ciezarowe i autobusy. W kolejnych latach nastapi¢ miatby dalszy wzrost
ruchu na drodze ekspresowej S7. W 2043 r. przewiduje sie natezenie ruchu od 36 502 poj./dobe (wezet Ostréda
Pdétnoc — wezet Ostréda Potudnie) do 40 240 poj./dobe (wezet Mitomtyn Pétnoc). Po catkowitym oddaniu do
eksploatacji inwestycji, na wszystkich odcinkach S7, zostanie osiagniety - zalecany na drogach krajowych - PSR
C.

85 Poziom swobody ruchu okresla sig literg od A do F, gdzie A — najlepsza swoboda ruchu, mato samochodéw, mozliwo$¢ wyboru dowolnej
predkosci, a F -najgorsza swoboda ruchu, bardzo duza liczba pojazdéw, predkos¢ narzuca kolejka pojazdéw.

86 PSR C odpowiada warunkom, w ktorych ruch jest rownomierny a na sposéb jazdy istotny wptyw wywierajg inne pojazdy, natomiast wybér
predkosci pozostaje wyraznie ograniczony, zas manewry wymagajg duzej uwagi ze wzgledu na obecnos¢ innych pojazdow.

87 Poziom D charakteryzuje ograniczona mozliwo$¢ wykonywania manewrdw wyprzedzenia oraz niski komfort jazdy kierowcdow.

88 poziom E cechuje nieréwnomierny ruch, natezenie ruchu odpowiada przepustowosci drogi. Predko$¢ ustabilizowana na stosunkowo niskim
poziomie, manewrowanie odbywa sie jedynie na zasadzie wymuszania, niewielki wzrost natezenia lub chwilowe zatrzymania ruchu prowadza
do powaznych zaktécen.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 15.10.2015r.
Planowana data zakoriczenia projektu®: 31.12.2018 r.

Liczba dotychczas ztozonych Wnioskéw o Ptatnosc (WoP)®0: 20
Warto$c¢ $rodkéw w zatwierdzonych WoP®: 1 431 101 652,12 zt

Stan zaawansowania projektu

Inwestycja swoim zakresem objeta:

I budowe odcinka drogi ekspresowej dwujezdniowej wraz z przynalezng infrastruktura techniczna oraz
urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu;

budowe nowego dwujezdniowego odcinka dk 16 o dtugosci 2,51 km w zakresie zwiazanym z budowa wezta
zespolonego ,Ostréda Potudnie”,

budowe drég gospodarczych, serwisowych i zbiorczych;

budowe weztéw drogowych: ,Mitomtyn Potudnie”, ,Mitomtyn Pétnoc”, ,,Ostréda Pétnoc”, ,Ostréda Potudnie”,
»Rychnowo”

budowe obiektéw inzynierskich,
budowe urzadzen ochrony $rodowiska,
roboty wyburzeniowe;

budowe kanalizacji deszczowej i sieci drenazowej,

= =4 -8 -4 -9 = = =

budowe oswietlenia ulicznego.

Droga S7 (w zakresie projektu) jest juz w catosci dostepna. Dla wszystkich odcinkéw rozpoczat sie juz okres
gwarancyjny.

Co sie zaktada do osiggniecia

Zaktadane produkty

Nazwa wskaznika®? Rodzaj wskaznika ~ Wartoé¢ docelowa

Catkowita dtugos$é nowych drég z czego TEN-T (Cl13a) w wojewddztwie = Produktu 38,88
warminsko-mazurskim

Dtugos$é wybudowanych autostrad i drég ekspresowych w sieci TEN-T [km] Produktu 38,88
Liczba obiektéw dostosowanych do potrzeb 0séb z niepetnosprawnosciami Produktu 3
Zaktadane efekty

Budowa drogi jest szczegdlnie istotna z punktu widzenia rozwoju gospodarczego woj. warmirisko-mazurskiego.
Wzmocni potaczenia sieciowe z pozostatymi osrodkami w kraju, jak i sasiednich panstw. Wptynie na poprawe
spdjnosci sieci drogowej kraju oraz jakosci sieci drég miedzynarodowych (jako element drogi E77). Dzieki niej
wzrosng korzysci spoteczno-ekonomiczne oraz poprawi sie bezpieczeristwo transportu. Powstanie drogi
ekspresowej S7 przyczyni sie do zmniejszenia ruchu na alternatywnych drogach — nie tylko na ,starej” drodze
krajowej nr 7, ale na wszystkich pobliskich potaczeniach drogowych w kierunku pétnoc — potudnie. Sam zasieg

8 Na podstawie danych z SL2014

%0 Wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.

91 Skumulowana wartos$¢ wydatkéw catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).

%2 Nazwy oraz warto$ci wskaznikow pochodza z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Uméw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.
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oddziatywania S7 bedzie duzy - obejmie potudniowa cze$¢ woj. warmirisko-mazurskiego, pétnocna woj.
mazowieckiego, a nawet cze$¢ woj. kujawsko-pomorskiego. Bedzie to skutkowal poprawa warunkéw
ruchu i bezpieczenstwa ruchu na catej analizowanej sieci drogowej opisywanego obszaru.

Realizacja drogi S7 pozwoli na uzyskanie wymiernych korzysci na wszystkich poziomach: regionalnym, krajowym,
oraz miedzynarodowym, m.in. poprzez:

wzmocnienie potgczen sieciowych - budowa drogi S7 pozwoli na poprawe podstawowego dla
regionu warminsko-mazurskiego potaczenia komunikacyjnego ze stolica kraju, oraz poprzez inne drogi
wysokiej klasy (autostrady i drogi ekspresowe) — z pozostatymi osrodkami w kraju i sasiednich panstwach;
poprawa spdjnosci sieci drogowej kraju oraz jakosci sieci drég miedzynarodowych - droga S7 jest
podstawowym elementem sieci transportowej kraju. Jest réwniez zaliczona do sieci drég miedzynarodowych
jako droga E-77;

uzyskanie korzysci spoteczno-ekonomicznych - otwarcie komunikacyjne regionu uzyskane dzieki budowie tej
drogi spowoduje zwiekszenie jego dostepnosci i atrakcyjnosci, co wigze sie bezposrednio ze zwiekszeniem
réwniez innych korzysci spoteczno-ekonomicznych wynikajacych m.in.:

ze wzrostu gospodarczego na skutek wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej terendéw fatwiej dostepnych
komunikacyjnie oraz spowodowanego tym wzrostu zatrudnienia,

rozszerzenia rynku turystyki, poprzez utatwienie dostepnosci regionu niezwykle ciekawego turystycznie,
wzrostu handlu miedzynarodowego poprzez poprawe dostepnosci do przejsé granicznych;

Przedstawiciel JST, z ktérym przeprowadzono wywiad wskazywat, ze gminy lezace w poblizu trasy moga wiele
zyskac dzieki rozwojowi turystyki (cze$¢ gmin ma status gmin uzdrowiskowych, droga ekspresowa zapewnia tatwe
dotarcie potencjalnych turystéw, przedsiebiorcy inwestuja w nowe obiekty noclegowe czy gospodarstwa
agroturystyczne). Co wiecej, rozmdéwca wskazat na to, ze nowa trasa zapewnia doskonata logistyke dla duzych firm
produkcyjnych, ktére beda mogty lokowad w jej poblizu magazyny czy nowoczesne zaktady.

podniesienie standardu zycia spotecznosci w postaci zmniejszenia natezenia ruchuna drogach
alternatywnych, zmniejszenia poziomu hatasu na drogach alternatywnych, zmniejszenia emisji spalin na
drogach alternatywnych, zmniejszenia liczby wypadkéw i ofiar, skrdcenie czasu przejazdu miedzy
najwazniejszymi osrodkami w kraju (Tréjmiasto, Warszawa), odcigzenie z ruchu tranzytowego centréw
miejscowosci i obszaréw zurbanizowanych oraz zapewnienie alternatywy dla obecnego przebiegu DK nr 7;
rozwdj mobilnoéci spotecznej - wspomniane wyzej otwarcie komunikacyjne regionu zdecydowanie korzystnie
wptynie na rozwdj mobilnosci spotecznej. W trakcie wywiadu z przedstawicielem JST (potencjalny odbiorca
projektu), wskazywano na to, ze poprawa dojazdu z okolicznych gmin do samej Ostrédy wptynie na
zwiekszenie liczby chetnych do osiedlania sie w tych wtasnie gminach i dojezdzania do pracy/szkét w
Ostrédzie czy innych wiekszych miastach.

bezpieczenstwo transportu - dzieki bardzo dobrym cechom eksploatacyjnym, rozdzieleniu kolizyjnych
rodzajow ruchu na drodze, zapewnione beda m.in.: duze bezpieczenstwo i komfort w ruchu pojazdéw,
usprawnienie przejazdui zwiekszenie przepustowosci oraz wynikajace z tego oszczednosci
czasu uzytkownikow, polepszenie warunkdw zycia mieszkarnicdw miejscowosci przez ktére przebiega droga,
redukcja liczby wypadkdéw, oszczednosci wynikajace z redukgji toksycznych sktadnikéw spalin.

Co osiagnieto

Dotychczas osiagniete produkty

Nazwa wskaznika Rodzaj Wartosé Wartos¢ osiagnieta od % realizagji

wskaznika docelowa poczatku realizagji

projektu®3

Catkowita dtugosé nowych drég z czego | Produktu 38,88 38,88 100%
TEN-T (Cl13a) w wojewddztwie warmirisko-

mazurskim

93 Wedtug stanu na 31.12.2018r.
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Dtugos$é wybudowanych autostrad i drédg = Produktu 38,88 38,88 100%
ekspresowych w sieci TEN-T [km]

Liczba obiektéw dostosowanych do potrzeb = Produktu 3 4 133,33%

0s6b z niepetnosprawnosciami

Dotychczas osiaggniete efekty

il

Dzieki inwestycji udato sie m.in.:

Poprawi¢ spéjnosé sieci drogowej kraju oraz jakos$¢ sieci drég miedzynarodowych - droga S7 jest
podstawowym elementem sieci transportowej kraju, jest rowniez zaliczona do sieci drég miedzynarodowych,
jako droga E-77;

Stworzy¢ odcinek ekspresowej trasy drogowej stanowiacej fragment korytarza transeuropejskiego sieci TEN-
T, zapewniajacy wysoki komfort dalekobieznego ruchu drogowego o duzych predkosciach podréznych
(wzrost sredniej predkosci z 57 do 100 km/h, a predkosé dopuszczalna to 120 km/h), poprawiajacy dostepnosé
komunikacyjna Polski i potagczert miedzyregionalnych w ramach sieci TEN-T;

Poprawi¢ jako$¢ wewnetrznych powigzan komunikacyjnych oraz wzmocni¢ potaczenia sieciowe, poprzez
odpowiednie skomunikowanie planowanej trasy z pozostata siecia drogowa. Budowa drogi S7 pozwala na
poprawe podstawowego dla regionu warminsko-mazurskiego potaczenia komunikacyjnego ze stolica kraju,
oraz - poprzez inne drogi wysokiej klasy (autostrady i drogi ekspresowe) - z pozostatymi osrodkami w
kraju (np. kiedys trasa Elblag — Ostrdda trwata 60 min, teraz 40 minut) i sgsiednich paristwach.

Poprawi¢ efektywnos$¢ transportu drogowego oraz zapewni¢ swobodny przeptyw (mobilno$é) osdb,
towardw, kapitatu, ustug - co wptywa na wzrost konkurencyjnosci zewnetrznej UE oraz wewnetrznej
spodjnosci gospodarczej, spoteczne;j i terytorialne;j;

Dostosowac parametry techniczno-uzytkowe drogi do prognozowanego poziomu ruchu, poprzez likwidacje
~waskich gardet” i uzupetnienie brakujacych elementéw infrastruktury drogowej, w sposéb poprawiajacy
przepustowosd i warunki ruchu w korytarzu transportowym;

Usprawni¢ ruch tranzytowy w istniejacym korytarzu transportowym i zwiekszy¢ poziom bezpieczeristwa
uzytkownikéw w celu zachowania interoperacyjnosci powstatej infrastruktury transportowej, poprzez
dostosowanie drogi do obowiazujgcych przepiséw prawnych dla drég klas "S”;

Stworzy¢ fragment nowoczesnej sieci poprzez poprawe sposobu organizacji i zarzadzania systemem
drogowym - przy sieci drég powstaty obwody utrzymania drogowego (co na pewno poprawia mozliwosci
utrzymaniowe drogi), zbudowano kanaty technologiczne na catej dtugosci trasy (najpewniej to | etap pod ITS).
Dodatkowo przygotowywane sg stacje meteo, ktére beda zbieraty dane z powietrza oraz nawierzchni i beda
je mogty przekazywad dalej. Aktualnie nie ma jeszcze tzw. znakdw zmiennej tredci. Stworzona juz
infrastruktura (np. kanaty technologiczne) zostanie wykorzystana w przygotowywanych witasnie osobnych
projektach;

Poprawi¢ bezpieczeristwo i komfort transportu drogowedo, poprzez: usprawnienie przejazdu i zwiekszenie
przepustowosci (znacznie wieksza dopuszczalna predko$é) oraz wynikajace z tego oszczednosci
czasu uzytkownikow; redukcje liczby wypadkdw (efekt prognozowany na podstawie doswiadczen z realizacji
projektéw w poprzednich latach, na ktérych takie pomiary prowadzono); zapewnienie, w
przypadku wystapienia wypadkdw, mozliwosci korzystania z paséw awaryjnych lub z tras alternatywnych
(np. starej DK); zapewnienie, w przypadku karamboli, przejazdéw awaryjnych ulokowanych w pasach
rozdziatu drogi; zwiekszenie potencjatu stuzb ratowniczych nastawionego na ratownictwo drogowe;
Poprawié warunki zycia mieszkaricoéw okolicznych terendw, poprzez: zmniejszenie ruchu na alternatywnych
drogach — nie tylko na ,starej” drodze krajowej nr 7, ale na wszystkich pobliskich potaczeniach drogowych
w kierunku pdtnoc — potudnie; zmniejszenie natezenia ruchu na drogach alternatywnych; zmniejszenie
poziomu hatasu na drogach alternatywnych; zmniejszenie emisji spalin na drogach alternatywnych;
zmniejszenie liczby wypadkdw i ofiar; skrocenie czasu przejazdu miedzy najwazniejszymi osrodkami w
kraju (Tréjmiasto, Warszawa); odciazenie z ruchu tranzytowego centrédw miejscowosci i obszaréw
zurbanizowanych. Warto podkresli¢, ze powstata droga ekspresowa stuzyé ma pokonywaniu duzych
odlegtosci. Dla spotecznosci lokalnych zbudowano drogi lokalne, drogi dojazdowe oraz oddano do
uzytku lokalnego starg DK7 - dzieki temu okoliczni mieszkaricy moga pokonywad krétkie dystanse znacznie
wygodniej i bezpieczniej (przy mniejszym natezeniu ruchu), poruszajac sie po tych drogach, a nie po trasieS7
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(przyktadowo: na krétkich dystansach okoliczni mieszkaricy nie musza korzystaé z weztéw, co mogtoby realnie
wydtuzyd ich czas podrézy);

1 Zwiekszy¢ korzysci spoteczno-ekonomiczne regionu oraz kraju, gtdwnie poprzez: zwiekszenie jego
dostepnosci i atrakcyjnosci inwestycyjnej i turystycznej (juz obecnie widoczny jest wzrost liczby firm,
magazyndw w rejonie trasy ekspresowej - po ogtoszeniu decyzji o budowie S7, w okolicy Ostrédy powotano
Specjalng Strefe Ekonomiczng, uruchomiono nowoczesny szpital specjalistyczny); poprawe dostepnosci do
przej$¢ granicznych; skrdcenie czasu dostawy towardw czy ustug; kilkuletnie ograniczenie kosztéw
zwigzanych z eksploatacja/naprawami trasy;

1 Rozwdj mobilnodci spotecznej — tatwiejszy dostep do réznych form edukacji, miejsc pracy;

1 Ograniczyé negatywny wptyw transportu na srodowisko, poprzez: zbudowanie przejs¢ dla zwierzat (duzych,
matych, srednich) godra, dotem; ogrodzenie drogi (co uniemozliwia wtargniecie zwierzat na droge);
zbudowanie przepustéow z poétkami, by zwierzeta mogty przejs¢ z jednej strony na druga; zbudowanie
ekrandw akustycznych oraz przeciwol$nieniowych w poblizu zabudowy mieszkaniowej; zmniejszenie emisji
spalin dzieki zapewnieniu ptynnosci jazdy (brak korkéw, brak hamowania ogranicza emisje). Dodatkowo, na
obszarach podmoktych, gdzie moga wystepowad ptazy — roztozono drobna siatke, ktéra uniemozliwia ich
przedostanie sie na jezdnie. Warto podkresli¢, ze dotychczasowe dziatania moga zosta¢ rozszerzone w
przysztosci w wyniku nowych pomiaréw. Np. na etapie projektowania przeprowadzone zostaty pomiary
akustyczne, w celu oceny poziomu rozprowadzania sie hatasu na obszarze projektu. Po roku od oddania
projektu zrealizowana zostanie analiza porealizacyjna, ktéra zbada jak jest w rzeczywistosci i wtedy
ewentualnie beda podjete nowe dziatania jesli okaze sie, ze dotychczasowe sa niewystarczajace;

1  Stworzy¢ utatwienia dla 0séb z niepetnosprawnosciami, ktére przede wszystkim sg dostepne na powstatych
MOPach (toalety, miejsca parkingowe).

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

Do czynnikéw pozytywnych zaliczyé mozna:

1. Podzielenie inwestycji na odcinki - W celu usprawnienia procesu przygotowania i realizacji Projektu,
cata droge podzielono na cztery odcinki (zgodnie z opisem w czesci dot. kontekstu dla realizacji projektu).
Pomogto to zaréwno na etapie postepowan przetargowych (przetargi w réznym czasie byty rozstrzygane
- byta rézna liczba pytan do SIWZ, na jednym odcinku miaty miejsce odwotania od wynikédw a na
pozostatych nie), jak i na etapie realizacji (wystapienie jakich$ problemdédw na jednym odcinku nie
rzutowato na opdznienia na pozostatych odcinkach).

2. Stosowanie optymalizujacych rozwigzan projektowych - Na etapie realizacji pozwolono wykonawcy na
zaproponowanie rozwiazan powodujgcych korzysci np. w postaci skrécenia czasu realizacji, korzysci
finansowych (ktére byty nastepnie dzielone po potowie miedzy wykonawce a zamawiajacego)

3.  Wspdtpraca z podmiotami i instytucjami publicznymi (JST, PKP PLK, operatorzy linii przesytowych) -
Dobra wspdtpraca zapewnita szybkie i skuteczne rozwiazywanie pojawiajacych sie trudnosci.

4. Komplementarnoé¢ inwestycji - Niniejszy projekt jest komplementarny ze zrealizowanymi w POIliS
2007-2013 przez GDDKIA projektami Inwestycyjnymi w osi priorytetowej VI Drogowa i lotnicza sieé
TEN-T, w Dziataniu 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T:

1 budowa drogi ekspresowej S7, odcinek Elblag (522) — Olsztynek (S51), na odcinku Elblag — Mitomtyn,
P0OIS.06.01.00-00-033/10

1 budowa drogi ekspresowej S7, Olsztynek (S51)-Ptorisk (S10), na odcinku Olsztynek-Nidzica,
POIS.06.01.00-00-039/11

Projekt jest takze komplementarny z projektami POIiS 2014-2020:

1 budowa drogi ekspresowej S7 Gdansk — Elblag, odc. Koszwaty — Elblag, POIS.03.01.00-00-0018/16

1 budowa drogi ekspresowej S7 Olsztynek — Ptorisk, odc. Nidzica — Napierki, POIS.03.01.00-00-0021/16
1 budowa drogi ekspresowej S7 Olsztynek — Ptorisk, odc. Napierki — Ptorisk, POIS.03.01.00-00-0031/17
1 budowa obwodnicy Ostrédy, POIS.04.01.00-00-0001/15.

Czynniki negatywne

W3rdd czynnikdw negatywnie wptywajacych na realizacje projektu mozna wskazad na:
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

1. Problemy typowo budowlane - Zwigzane z niestabilnym podtozem, koniecznoscia jego wzmacniania —
co dodatkowo byto skomplikowane faktem, ze projekt przechodzit przez obszary Natura 2000.

2. Roéznice miedzy stanem opisanym w projekcie/dokumentacji a stanem rzeczywistym,
zinwentaryzowanym juz w chwili realizacji projektu - Napotykano stanowiska archeologiczne oraz sieci
przesytowe, ktdrych nie byto na mapach (prace projektowe byty co prawda wykonane, ale byty to badania
sondazowe, a w trakcie inwestycji wykonawca miat obowiazek uszczegdtowienia badan geologicznych i
to w ich trakcie dochodzito do identyfikowania nowych przypadkéw). Czynnik ten wptynat na
aneksowanie umowy - inwestycja zostata bowiem w sumie wstrzymana na rok.

3. Problemy kadrowe po stronie wykonawcéw/podwykonawcéw - Wykonawcy od pewnego czasu mieli
problemy ze znalezieniem odpowiedniegj liczby wykwalifikowanych pracownikéw (element ten jednak
miat finalnie maty wptyw na realizacje, z uwagi na to, ze wystapit w koncowej fazie inwestycji).
Najwiekszym wyzwaniem w tym zakresie byto ogtoszenie upadtosci przez jednego z wigkszych
podwykonawcdw — prace zostaty przejete przez gtéwnego wykonawce.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentéw strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu

Zakres i efekty projektu wpisuja sie przede wszystkim w priorytet Strategii Europa 2020: Rozwdj zréwnowazony:
wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej
konkurencyjnej. Projekt spetnia zatozenia Strategii w zakresie transportutj. stworzenie inteligentnej,
zmodernizowanej i wzajemnie potaczonej infrastruktury transportowej poprzez zapewnienie skoordynowanej
realizacji projektéw infrastrukturalnych w ramach sieci TEN-T. Realizacja drogi ekspresowej S7 bedzie miata
bezposredni wptyw na obszar przez ktéry przebiega, a - poprzez lokalizacje w ramach sieci TEN-T - rowniez na
pozostatg czesc kraju i Europy.

Rozwdj zréwnowazony w tym przypadku przejawia sie takimi efektami jak:

1  Poprawa spdjnosci oraz dostepnosci transportowej kraju i regionu;

1 Poprawa bezpieczenstwa i komfortu podrézowania na dtugich odcinkach (zwiekszenie ptynnosci ruchu,
$redniej predkosci, zmniejszenie liczby wypadkdéw);

1 Odciazenie drég lokalnych oraz starej drogi krajowej, ktéra przebiegata czesto przez centra miast, co
negatywnie wptywato na warunki zycia oraz podrézy lokalnych mieszkaricow,

1 Poprawa efektywnosci transportu — w tym przeptywu osdb, towardw i ustug, co bezposrednio wptywa na
konkurencyjno$¢ gospodarki regionu, kraju oraz Europy,

1 Poprawa dostepnosci i atrakcyjnosci inwestycyjnej i turystycznej obszaréw lezacych w okolicy trasy S7, co
zapewnia zwiekszenie korzysci spoteczno-ekonomicznych,

1 Ograniczanie negatywnego wptywu na $rodowisko (zbudowanie przejs¢ dla zwierzat, ogrodzenie drogi,
zbudowanie przepustéw z pétkami, zbudowanie ekrandw akustycznych oraz przeciwol$nieniowych
w poblizu zabudowy mieszkaniowej, zmniejszenie emisji spalin dzieki zapewnieniu ptynnosci jazdy),

Projekt wpisuje sie takze w priorytet dotyczacy rozwoju sprzyjajacemu wtaczeniu spotecznemu: wspierania
gospodarki o wysokim poziomie zatrudnienia, zapewniajacej spéjnoéé spoteczna i terytorialng, z uwagi na to, ze
okoliczne tereny zyskuja na znaczeniu inwestycyjnym i turystycznym (powstawad beda centra logistyczne,
magazyny, nowe firmy, obiekty noclegowe) — co bedzie przyczyniaé sie do powstawania nowych miejsc pracy.
Wzrasta spéjnosc oraz dostepnosé transportowa miedzy réznymi rejonami kraju i Europy, poprawia sie mobilnos¢
spoteczna — co ma wptyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu oraz kraju.

Projekt posrednio stuzy réwniez realizacji celu ,Redukcja emisji gazdw cieplarnianych o co najmniej 20%
w poréwnaniu do poziomdw z roku 1990 lub nawet o 30% przy sprzyjajacych warunkach, wzrost udziatu energii
odnawialnej w catkowitym zuzyciu energii do 20%, oraz osiagniecie 20% wzrostu w efektywnym
wykorzystaniu energii” poprzez chociazby rezultaty w postaci zmniejszenia natezenia ruchu na drogach
alternatywnych, zmniejszenia poziomu hatasu na drogach alternatywnych, czy zmniejszenia emisji spalin na
drogach alternatywnych — co wiecej z uwagi na zapewnienie ptynnosci ruchu na S7, spodziewana jest redukcja
emisji spalin na samej trasie ekspresowe;.

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii

Projekt przyczyni sie do realizacji celédw okreslonych w Dokumencie Implementacyjnym do SRT 2020,
w szczegolnosci:
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1 Stworzenia nowoczes$niej, spdjnej sieci infrastruktury transportowej — cel realizowany gtéwnie dzieki:
kontynuacji istniejacych odcinkéw, budowy nowych weztéw, skomunikowaniu nowej trasy z pozostata siecia
drogowga, dostosowaniu parametréw techniczno-uzytkowych drogi do prognozowanego ruchu, likwidacji
waskich gardet, uzupetnieniu brakujgcych elementéw infrastruktury drogowej, budowie kanatéw
teleinformatycznych mogacych stuzyé stworzeniu ITS,

1  Poprawy bezpieczeristwa ruchu - przyktady efektéw wpisujacych sie w ten cel zostaty omdwione wyzej,

1  Poprawy niezawodnosci ruchu — cel realizowany gtéwnie dzieki: znacznemu wzrostowi przepustowosci drogi
w poréwnaniu do DK7, budowie licznych wiaduktéw niekolidujacych z trasg drogi ekspresowej, budowie
licznych weztéw i zjazddw, zapewnieniu wzrostu $redniej predkosci przejazdu,

1  Ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko - przyktady efektéw wpisujacych sie w ten cel
zostaty omowione wyzej,,

1 Uzupetnienia sieci transportowej, w tym TEN-T - droga S7 jest podstawowym elementem sieci transportowej
kraju, jest réwniez zaliczona do sieci drég miedzynarodowych, jako droga E-77, stanowi fragment korytarza
transeuropejskiego sieci TEN-T,

1  Skrécenia $redniego czasu przejazdu miedzy miastami wojewddzkimi — skrdécenie czasu wynika przede
wszystkim z faktu wzrostu sredniej predkosci podrézy na analizowanym odcinku drogi (wzrost sredniej
predkosci z 57 do 100 km/h, a predkos¢ dopuszczalna to 120 km/h). Jednak by oceni¢ rzeczywiste skrdcenie
$redniego czasu przejazdu miedzy miastami wojewddzkimi (np. Warszawa — Gdansk, Warszawa — Olsztyn,
Gdansk — Krakdw, itd.) niezbedne jest zakoriczenie prac na wszystkich odcinkach drogi ekspresowe;j.

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

Projekt przyczyni sie do realizacji celéw okreélonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju, a w szczegdlnosci
do obnizenia negatywnego oddziatywania na sSrodowisko oraz zdrowie i jako$¢ zycia oraz poprawy
bezpieczenstwa podrdzowania (przyktady efektéw wpisujacych sie w te cele zostaty omdwione juz wyzej).

Strategie obszarowe - dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025r.)

Przedmiotowy Projekt w sposdb jednoznaczny realizuje zasady okreslajace kierunek rozwoju infrastruktury
drogowej. Jego realizacja, jako elementu rozwoju transeuropejskiej sieci TEN-T, umozliwia osiggniecie celdéw
okreslonych w Programie Budowy Drdg Krajowych, do ktérych zaliczaja sie:

1  Zwiekszenie spdjnosci sieci drég krajowych,

1 Wzmocnienie efektywnosci transportu drogowego,
1  Wazrost bezpieczeristwa ruchu drogowego,

1  Poprawa dostepu do rynkdéw i ustug.

Przyktady efektéw wpisujacych sie w te cele zostaty oméwione juz wyzej.

Inne

SUE dla Regionu Morza Battyckiego

Realizacja projektu przyczynia sie do osiagania Il celu SUE dla Regionu Morza Battyckiego — ,Potaczyé Region”,
czego najlepszym potwierdzeniem jest fakt, ze droga ekspresowa gwarantuje potaczenie potudniowej i centralnej
Polski z regionem pomorskim.

Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do 2020

Przedmiotowy projekt jest zgodny takze ze Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do
2020 przyczyniajac sie do realizacji celu gtdwnego (wzrostu wydajnosci pracy we wszystkich sektorach
gospodarki Polski Wschodniej) poprzez strategiczny obszar infrastruktury transportowej i elektroenergetycznej.
Rozwdj drogowej infrastruktury transportowej jest jednym z podstawowych instrumentéw polityki regionalnej i
przestrzennej, wptywajacym skutecznie na przeciwdziatanie marginalizacji makroregionu i wzmocnienia jego
pozycji konkurencyjnej w dtuzszym okresie. Zwiekszenie spdjnosci wewnetrznej i wzmocnienie powigzan
miedzyregionalnych jest warunkiem koniecznym do budowania powigzarn funkcjonalnych i zwiekszania
atrakcyjnosci inwestycyjnej makroregionu oraz podnoszenia jakosci zycia poprzez lepszy dostep do ustug
publicznych i rynkdw pracy. Nowoczesna infrastruktura transportowa umozliwia dynamiczny rozwdj
niskoemisyjnych rodzajéw transportu w makroregionie, co przyczynia sie do ograniczania jego negatywnego
wptywu na srodowisko i maksymalizacji efektow dziatan stuzacych zachowaniu jego wysokiej jakosci.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Zrédta danych

Dokumenty poddane analizie

1. Wybrane czesci WoD
2.  http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/

Przeprowadzone wywiady

1. Wywiad z przedstawicielem beneficjenta: GDDKIA Oddziat Olsztyn, Biuro w Ostrédzie
2. Wywiad z przedstawicielem interesariusza projektu: przedstawiciel Gminy Mitomtyn

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji

Materiat faktograficzny

Rysunek 1 Pododcinek A - Wezet Mitomtyn Pétnoc  Rysunek 2 Pododcinek B — Most
widok w kierunku Ostrédy

—

Zrédto: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjecie Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta
z dnia 20.03.2017]
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Rysunek 3 Pododcinek C1 — Roboty mostowe Rysunek 4 Pododcinek C2 — Roboty mostowe

Zrédto: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjecie  Zrddto: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjecie z
z dnia 09.09.2017] dnia 15.12.2017]

Rysunek 6 Przejscie dla zwierzat

Rysunek 5 Przejscie dla zwierzat

e

Zrédto: materiaty w%sne beneﬁcjta

Zrédto: materiaty wtasne beneficjenta

Rysunek 7 Trasa S7 Rysunek 8 Trasa S7

i ;
Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta

Zrédto: materiaty W%asne beneficjenta
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

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

Informacje podstawowe

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

POIS.05.01.00-00-0010/16-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
Dziatanie Dziatanie 5.1 Rozwdj kolejowej sieci TEN-T
Beneficjent PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Warto$¢ catkowita projektu®* | 3243593 627,12 zt

Kontekst dla realizacji projektu

Miejsce i geneza realizacji projektu

Linia kolejowa nr 7 taczaca obszary dwdch wojewddztw — mazowieckiego i lubelskiego — zostata wybudowana
w 1877 roku. Linia kolejowa Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Paristwa jest zaliczona
do linii kolejowych parfistwowego znaczenia na catej dtugosci®®. Usytuowana jest w trasie nowego korytarza
transeuropejskiej sieci linii kolejowych PL/AD — 103 taczacego Morze Battyckie z Morzem Czarnym. Ze wzgledu
na wazna funkcje, jaka linia petni w transporcie miedzynarodowym, jest ona objeta nastepujacymi sieciami:

A TINA (europejska sie¢ linii kolejowych, dla ktérych zdefiniowano techniczne potrzeby
modernizacyjne);

A TEN-T (transeuropejska sie¢ linii kolejowych) — linia nr 7 nalezy do kompleksowej sieci linii
kolejowych, tzn. do sieci zasilajacej i wspierajacej podstawowa siec¢ transportowa na szczeblu
regionalnym i krajowym. Sie¢ kompleksowa zapewnia petne pokrycie obszaru UE oraz dotarcie do
kazdego regionu;

A TERFN (transeuropejska sie¢ linii kolejowych wytypowana dla towarowych przewozéw
kolejowych — ,,wolna droga”).

Projekt jest objety Rozporzadzeniem (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajacym decyzje Rozporzadzenia nr 661/2010/UE. Modernizacja linii
kolejowej nr 7 jest najwiekszym projektem w Krajowym Programie Kolejowym.

Przedmiotem projektu jest modernizacja linii kolejowej nr 7 na odcinku Otwock — Lublin (od km 26,050 do km
175,850) wraz z pracami na linii objazdowej nr 30 na odcinku tukéw — Parczew (od km 1,811 do km 52,578)
i przygotowaniem dokumentacji projektowej dla odcinka Warszawa Wschodnia — Otwock. Linia kolejowa nr 7
na odcinku Otwock — Lublin przebiega przez wojewddztwo mazowieckie (powiaty: otwocki, garwolinski)
i lubelskie (powiaty: rycki, putawski, lubelski). Stanowi potaczenie aglomeracji warszawskiej z najwiekszymi
miastami centralnej i potudniowej czesci wojewddztwa lubelskiego: Lublinem, Chetmem i Zamosciem.

Linia kolejowa nr 30 na odcinku tukdéw — Parczew zlokalizowana jest w wojewddztwie lubelskim w powiatach
tukowskim i radzyriskim.

% Na podstawie dane z SL2014
% Na mocy Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu
panstwowym
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Rysunek 9 Mapa inwestycji na linii kolejowej nr 7
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Zrédto: http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/

Linia nr 7 jest linig zelektryfikowana na catej dtugosci, wykorzystywana do ruchu pasazerskiego i towarowego.
Prowadzony na linii ruch pasazerski oraz towarowy odbywa sie przy ograniczeniu predkosci na okreslonych
odcinkach. Duze natezenie ruchu powoduje, ze przepustowosé linii nie jest wystarczajagca wobec
zapotrzebowania na ruch pociagdéw regionalnych i dalekobieznych. Dodatkowym utrudnieniem, rzutujacym na
przepustowos$¢ omawianej linii, jest jednotorowy odcinek Otwock — Celestynéw — Zabiezki — Pilawa. Prace
zaplanowane w ramach projektu majg na celu m.in. zniwelowanie tych utrudnien - poprzez dobudowanie
drugiego toru.

Prace budowlane w ramach analizowanego projektu sa prowadzone na odcinku Otwock — Lublin, aich
realizacja przewidziana jest na lata 2017-2020.

Opisywany projekt jest czescig wiekszego projektu podzielonego na kilka faz. Cate przedsiewziecie polega na
modernizacji linii nr 7 na odcinku Warszawa Wschodnia — Lublin:

1. Faza pierwsza: opracowano dokumentacje przedprojektowa dla projektu Modernizacja linii kolejowej
Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk - Granica Paristwa, ktéry swoim zakresem objat:
sporzadzenie dokumentacji przedprojektowej (analize iwybdr opcji modernizacyjnej wraz
z uzasadnieniem wyboru oraz analiza srodowiskowa), sporzadzenie raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na s$rodowisko, przygotowanie wniosku o uzyskanie decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach wraz z niezbednymi zatacznikami i uzyskanie decyzji, opracowanie dokumentéw
przetargowych na wykonanie dokumentacji projektowych. Zadanie zrealizowane w latach 2009-2011,
zostato sfinansowane ze $rodkédw wiasnych PKP PLK S.A. Wartos$¢ projektu — 1 617 710,00 EUR.

2. Fazadruga: projekt POIiS 7.1-73 Modernizadja linii kolejowej Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa —
Dorohusk na odcinku Otwock — Lublin - Prace Przygotowawcze (dokumentacja projektowa i materiaty
przetargowe) - wspétinansowany w ramach POIiS 2007-2013 (dof. UE — 40 484 667,00 PLN).

3. Fazatrzecia: przedsiewziecie Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
na odcinku Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin, ktére sktada sie z dwdch komplementarnych
projektow:
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érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

A

Przy podziale — na fazy/etapy - modernizagji linii kolejowej nr 7, odcinek Warszawa Wschodnia — Lublin, brano
pod uwage nastepujace kryteria:

0 Prace nallinii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku Warszawa
— Otwock — Deblin — Lublin, etap | (nr umowy PQOIS.05.01.00-00-0010/16)

0 Prace nalinii kolejowejnr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku Warszawa
— Otwock — Deblin - Lublin, etap Il (nr umowy POIS.05.01.00-00-0011/16)

Stopien zaawansowania prac przygotowawczych — dokumentacja dla poszczegdlnych odcinkdéw jest
przygotowywana na podstawie réznych postepowan przetargowych, poszczegdlne odcinki s3
przygotowywane do realizacji w réznych terminach;

Gotowos$¢ administracyjna - zarzadzanie projektami inwestycyjnymi jest bardziej efektywne dla
projektdw o optymalnej wielkosci tj. ok. kilkudziesieciu km szlaku; taka wielkos$¢ projektu pozwala na
efektywny nadzér i kontrole procesu inwestycyjnego;

Niezaleznos$¢ techniczna i funkcjonalna — projekty obejmuja odrebne odcinki, co pozwala na stopniowe
zwiekszanie parametrow linii kolejowej, jej przepustowosci iuzyskanie korzysci ekonomicznych
z inwestycji;

Usprawnienie proceséw inwestycyjnych — oddzielenie poszczegdinych odcinkdw tak, aby opdznienie
na jednym odcinku objetym modernizacja nie powodowato opdznienia na innych odcinkach;

Kryterium geograficzne — modernizacja szlakéw w réznych obszarach geograficznych, stopniowo
doprowadzi do modernizagji catosci odcinka.

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

1
1

il

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 25.07.2016
Planowana data zakoriczenia projektu®®: 30.06.2021

Liczba dotychczas ztozonych Whnioskdéw o Ptatnosé¢ (WoP)%7: 16
Warto$¢ $rodkdw w zatwierdzonych WoP®8: 801 149 956,23 zt

Niektdre dotychczas realizowane prace:

Tocza sie prace na odcinku Pilawa — Deblin.

Trwaja prace budowlane przy budowie peronéw i budynkéw nastawni Garwolin, Sobolew, Zyczyn, LCS
Deblin, Wista.

Przygotowanie do wszczecia 5 postepowan przetargowych na dokoriczenie prac w ramach LOTu C.
Demontaze wewnetrznych i zewnetrznych urzadzen SRK na stacjach i szlakach, segregacja
zdemontowanych urzadzen oraz transport na miejsca sktadowania. Usuwanie kolizji z urzadzeniami
SRK. Montaz i uruchamianie semafordw, tarcz ostrzegawczych i manewrowych, obwoddw
elektrycznych, przebudowy pulpitéw nastawczych i sterowniczych zgodnie z planami fazowania.

Dotychczasowe problemy w realizacji:

Zejscie z placu budowy wykonawcy kontraktu LOT C (odc. Deblin — Lublin), ktére skutkowato brakiem
mozliwosci przywrdcenia ruchu na linii w zaktadanym terminie (12.2018 r.). W 2018 r. wypowiedziano
umowe wykonawcy robét.

Realizowany jest wybdr wykonawcéw prac w ramach LOTu C: zawarta zostata umowa na
zabezpieczenie obiektdw inzynieryjnych na odc. Deblin — Lublin, trwa postepowanie o udzielnie
zamowienia w trybie negocjacji bez ogtoszenia na wytonienie Wykonawcéw w podziale na odcinki:
Deblin — Nateczéw i Nateczow — Lublin. Podpisanie Umdw planowane do korica marca 2019 .

% Na podstawie danych z SL2014
97 Wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.
%8 Skumulowana warto$¢ wydatkéw catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).
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1 Opdznienie zadania LOT C przektada sie na opdznienie wykonania robdt w stosunku do harmonogramu
zatozonego w UoD o0 6 m-cy.

1  Sposdb podziatu projektu na poszczegdine kontrakty generuje szereg probleméw w miejscach wspdlnych
poszczegdlnych zadan (dotyczy przede wszystkim naktadania sie dziatan zwiazanych z instalacjg srk
(LOT D) na realizacje pozostatych kontraktéw), co skutkuje koniecznoscia dokonywania zmian w
projekcie.

1 Koniecznos¢ usuniecia kolizji z infrastruktura podziemna, ktdra nie zostata ujeta w ewidencji geodezyjnej,;

Problemy z pozyskaniem podwykonawcow.

1 Trudnosci z fazowaniem w istniejgcych urzadzeniach srk,

=

Co sie zaktada do osiaggniecia

Zaktadane produkty

Rodzaj

Nazwa wskaznika® Wartos$¢é docelowa

wskaznika

Catkowita dtugos$¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych
(Cl 12) [km] Produktu 149,80

Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych
(Cl12) w wojewddztwie lubelskim [km] Produktu 81,77

Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych
(C112) w wojewdédztwie mazowieckim [km] Produktu 68,03

Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych

z czego TEN-T (CI 12a) [km] Produktu 149,80
Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych

z czego TEN-T (Cl 12a) w wojewddztwie lubelskim [km] Produktu 81,77
Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych

z czego TEN-T (Cl 12a) w wojewddztwie mazowieckim [km] Produktu 68,03
Dtugo$é linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS [km] Produktu 149 80
Dtugo$¢ linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS w wojewddztwie

lubelskim [km] Produktu 81,77
Dtugosé linii kolejowych wyposazonych w system ERTMS w wojewddztwie

mazowieckim [km] Produktu 68,03
Dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system ETCS Produktu 149,80
Liczba peronéw dostosowanych do wymagan TSI [szt.] Produktu 78.00
Liczba przejazddw kolejowych, na ktérych poprawiono bezpieczeristwo [szt.] Produktu 17.00
Liczba przejs$¢é kolejowych przystosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej

mozliwosci poruszania sie [szt.] Produktu 14,00
Liczba wspartych osobowych przystankéw kolejowych [szt.] Produktu 41.00
Liczba wybudowanych obiektéw inzynieryjnych [szt.] Produktu 36.00
Liczba zmodernizowanych obiektéw inzynieryjnych Produktu 62.00

Zaktadane efekty

Gtéwnymi celami projektu ,Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku
Warszawa — Otwock — Deblin - Lublin, etap |” sa:

A zwiekszenie komfortu i skrécenie czasu podrézy;

99 Nazwy oraz wartos$ci wskaznikéw pochodza z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Uméw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.

138|Strona



Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POliS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

A zwiekszenie konkurencyjnosci kolei;

A zwiekszenie bezpieczerstwa przewozu podréznych i tadunkdw;

A zmniejszenie negatywnego wptywu ruchu kolejowego na $rodowisko;

A eliminacja barier architektonicznych dla oséb o ograniczonej zdolnosci poruszania sie.

Modernizacja linii ma umozliwic¢ zwiekszenie predkosci poruszajacych sie po niej pociaggdw pasazerskich nawet do
160 km/h na odcinku Otwock — Lublin oraz Warszawa Wawer — Otwock, a na odcinku Warszawa Wschodnia
Osobowa — Otwock do 120 km/h, natomiast pociagdw towarowych do 120 km/h na odcinku Otwock — Lublin i 80
km/h na odcinku Warszawa Wschodnia Osobowa — Otwock. Po modernizagji linii mozliwe bedzie réwniez
dopuszczenie do udziatu pociagdw z wiekszym dopuszczalnym naciskiem osi: 221 kN/oS.

Dzieki wdrozeniu Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)/Europejskiego Systemu
Sterowania Pociggiem (ETCS) na poziomie 2, mozliwe bedzie zapewnienie wiekszego bezpieczenstwa ruchu oraz
zwiekszenie predkosci dopuszczalnej na linii kolejowe;j.

Prace na linii nr 30 tukdw-Lublin Pdtnocny na odcinku tukéw-Parczew maja pozwoli¢ na przywrdcenie
standarddw technicznych i eksploatacyjnych (osiagniecie maksymalnego nacisku osi taboru na tor w wysokosci
221 kN, zwiekszenie predkosci dla pociagdéw pasazerskich do 120 km/h, a pociaggdéw towarowych do 80 km/h).

W efekcie planowanej modernizagji, linia kolejowa nr 7 bedzie spetnia¢ wymagania i warunki okreslone w polskich
ustawach i rozporzadzeniach, standardach i przepisach obowiazujacych w PKP PLK S.A., dokumentach unijnych
dot. interoperacyjnosci oraz umowach AGC i AGTC.

Po modernizadji linii skréceniu ulegnie podréz miedzy Warszawa i Lublinem — przejazd najszybszym pociagiem
zajmie okoto 1,5 godziny. Zmodernizowane tory umozliwia zwiekszenie predkosci dla pociaggdw towarowych (np.
z kontenerami, weglem lub kruszywem). Powstang funkcjonalne stacje i przystanki przystosowane do oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Wzro$nie bezpieczeristwo uzytkownikdw drdg i kolei dzieki modernizacji
przejazddéw i nowoczesnemu systemowi zarzadzania ruchem kolejowym. 100

Co osiagnieto

Dotychczas osiagniete produkty

Wartos¢ osiagnieta
od poczatku realizacji
projektu®t

Rodzaj Wartosé

% realizacji

Nazwa wskaznika L.
wskaznika

wskaznika docelowa

Catkowita  dtugosé  przebudowanych lub = Produktu 149,80 0,00 0%
zmodernizowanych linii kolejowych (Cl 12) [km]

Catkowita  dtugo$¢  przebudowanych  lub | Produktu 81,77 0,00 0%
zmodernizowanych linii  kolejowych (CI12)
w wojewddztwie lubelskim [km]

Catkowita  dtugos¢  przebudowanych lub = Produktu 68,03 0,00 0%
zmodernizowanych linii  kolejowych  (Cl12)
w wojewddztwie mazowieckim [km]

Catkowita  dtugos$é  przebudowanych lub | Produktu 149,80 0,00 0%
zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-

T (Cl 12a) [km]

Catkowita  dtugosé przebudowanych lub = Produktu 81,77 0,00 0%

zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-
T (Cl 12a) w wojewddztwie lubelskim [km]

100 http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/ [dostep .18.01.2019].
101 Wedtug stanu na 31.12.2018r.
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Catkowita  dtugo$¢  przebudowanych  lub | Produktu 68,03 0,00 0%
zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-
T (Cl 12a) w wojewddztwie mazowieckim [km]

Dtugos¢  linii  kolejowych  wyposazonych = Produktu 149,80 0,00 0%
w system ERTMS [km]

Dtugos$¢  linii  kolejowych  wyposazonych | Produktu 81,77 0,00 0%
w system ERTMS w wojewddztwie lubelskim

[km]

Dtugo$é  linii  kolejowych  wyposazonych | Produktu 68,03 0,00 0%
W system ERTMS w wojewddztwie

mazowieckim [km]

Dtugos¢ linii  kolejowych wyposazonych w | Produktu 149,80 0,00 0%
system ETCS

Liczba peronéw dostosowanych do wymagan | Produktu 78,00 0,00 0%
TSI [szt.]

Liczba przejazdéw kolejowych, na ktérych | Produktu 17 0 0%

poprawiono bezpieczeristwo [szt.]

Liczba przejs¢ kolejowych przystosowanych do = Produktu 14 0,00 0%
potrzeb o0séb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie [szt.]

Liczba wspartych osobowych przystankéw | Produktu 41,00 0,00 0%
kolejowych [szt.]

Liczba wybudowanych obiektéw inzynieryjnych | Produktu 36,00 0,00 0%
[szt.]

Liczba zmodernizowanych obiektéw | Produktu 62,00 0,00 0%

inzynieryjnych [szt.]

Dotychczas osiagniete efekty

Braku osiagniecia zaktadanych efektéw nie nalezy postrzegac jako problemdéw w realizacji, poniewaz prace
realizowane sa kolejnymi etapami - tzn. prace toczga sie réwnolegle na catej linii i dopiero na koniec beda widoczne
efekty, ktére mozna bedzie zmierzy¢ zatozonymi wskazZnikami. Zdecydowana wiegkszo$¢ prac jest w trakcie
realizacji, dlatego trudno mdwié na tym etapie o osiagnietych efektach. Specyfika modernizacji linii kolejowej
polega na przeprowadzaniu prac etapami ,od dotu”, czyli kolejnymi warstwami od najnizszych — najpierw
wszystkie prace budowlane - a dopiero pdzniej prace, ktére mozna rozpatrywad juz w kategorii efektéw, np.
gotowe tory kolejowe, perony, czy trakcje elektryczne.

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

Do czynnikéw pozytywnych zaliczyé mozna:
1. Podzielenie inwestycji na odcinki

Inwestycja zostata podzielona na odcinki, co pomogto m.in. w sprawniejszym przeprowadzeniu postepowan
przetargowych (przetargi rozstrzygane w réznym czasie - jesli na jednym z odcinkdw byly jakie$ opdznienia
w wyborze wykonawcy, to nie przektadaty sie one na wybdr wykonawcdw na innych odcinkach). Podobnie na
etapie realizacji - jesli na jednym odcinku pojawiaty sie jakies problemy, to pozostate odcinki mogty niezaleznie
kontynuowac prace.

2. Procedura PZP umozliwiajaca zrealizowanie ptatnosci bezposrednich dla podwykonawcéw

Zgodnie zzapisami art. 143c PZP, gdy wykonawcy maja problemy zterminowa ptatnoscig faktur dla
podwykonawcéw, moga sie oni (. podwykonawcy) zwrdci¢é (w tym przypadku do PKP) z wnioskiem
o uruchomienie procedury przyspieszenia ptatnosci za faktury. Pomaga to utrzymac ciggtos$c czesci robdt, przy
ktérych wystapity problemy z ptatnosciami. podwykonawcy nie musza w takich przypadkach czekad na optacenie
faktury przez wykonawcdw — faktury sa optacane nieco wczesniej (w tym przypadku przez PKP). W przypadku
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omawianej inwestycji jest to mozliwe m.in. dzieki kredytowi Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI), w innych
przypadkach érodki pochodza zwykle z budzetu wtasnego PKP.

3. Zatozony harmonogram projektu

Ostatnim etapem realizacji projektu jest wdrozenie systemu ETCS. Podczas budowy infrastruktury torowej
i sieciowej przygotowywana jest podstawowa warstwa SRK koriczaca sie na lokalnych centrach sterowania,
a nastepnie naktadany jest system ETCS poziomu Il dotyczacy m.in. sygnalizacji kabinowej. Harmonogram zaktada,
ze zakonczenie wdrazania systemu ETCS nastapi 13 miesiecy po zakoriczeniu robét budowlanych. Gwarantuje to,
iz - nawet jesli nastapig przeciaggniecia prac budowlanych - zakoriczenie realizacji catego projektu w terminie na
ten moment nie wydaje sie zagrozone.

4. System ptatnosci

Wykonawca otrzymuje transze wynagrodzenia po przedstawieniu dowoddw, ze nie zalega dotychczas
z ptatnosciami dla podwykonawcow. Jesli ktérys podwykonawca nie otrzymat wynagrodzenia, cata transza
(uwzgledniajaca wynagrodzenie rowniez dla innych podwykonawcdw) nie jest wstrzymywana, tylko wyjasniany
jest konkretny przypadek. Pozwala to na zachowanie ciggtosci ptatnosci dla pozostatych podwykonawcdw.

5. Stosowanie optymalizujacych rozwigzan projektowych

Projekt dopuszcza zaproponowanie przez wykonawcdéw rozwigzan powodujacych korzysci, np. w postaci
skrécenia czasu realizacji, korzyséci finansowych. Rozwigzania te sg stosowane po uzgodnieniach z Zamawiajacym.

Czynniki negatywne:

Wréd czynnikdw negatywnie wptywajacych na realizacje projektu mozna wskazad na:
1. Problemy typowo budowlane

Zwigzane z niestabilnym podtozem lub innymi warunkami geologicznymi, niz zaktadano - np. inne warunki
gruntowe, inny poziom wdd gruntowych, natrafienia na niewybuchy lub niewypaty pociskdéw, nabojéw etc.

2. Roéznice miedzy stanem opisanym w projekcie/dokumentacji a stanem rzeczywistym,
zinwentaryzowanym juz w chwili realizacji projektu

Woystapienie niespodziewanych kolizji przytaczy podziemnych lub innych elementéw nieuwzglednionych na
planach - np. schrony podziemne, gazociagi, wodociagi - wymagajacych zmiany plandéw i/lub podjecia
dodatkowych robét.

3. Trudnosci w znalezieniu podwykonawcdéw oraz specjalistycznego sprzetu

Ze wzgledu na réwnolegle toczace sie inne duze inwestycje (np. budowa drogi ekspresowej S17) wystepowaty
problemy w znalezieniu podwykonawcdw do niektérych prac budowalnych lub ich niedyspozycyjnos$é w czasie
przewidzianym w harmonogramie - co skutkowato opdzZnieniami. Pojawity sie takze problemy ze
zorganizowaniem sprzetu specjalistycznego, potrzebnego do wykonania niektérych prac — m.in. ze wzgledu na
toczace sie inne inwestycje, ktére rdwniez wykorzystuja taki sprzet. W niektdrych przypadkach podwykonawcy
nie mieli réwniez mozliwosci sprowadzenia potrzebnego sprzetu z zagranicy, ze wzgledu na brak wymaganych
pozwolen na dopuszczenie do jego uzytkowania na terenie Polski.

4. Problemy logistyczne po stronie wykonawcy

Problemy z dowiezieniem materiatdw na miejsce prac — ze wzgledu na to, iz sa to materiaty ciezkie w duzych
ilosciach (np. thuczen), mozliwe jest dowiezienie ich jedynie za posrednictwem transportu kolejowego (aby uniknaé
nadmiernego obcigzenia drdg, co mogtoby skutkowac ich zniszczeniem).

5. Wazrost cen na rynku

Wzrost cen materiatéow skutkuje problemami po stronie wykonawcdw —trudnosci w znalezieniu materiatéw dobrej
jakosci w odpowiedniej cenie.

6. Wozrost wynagrodzen

Wzrost pensji wymusza na wykonawcach ipodwykonawcach oferowanie pracownikom atrakcyjnego
wynagrodzenia. Ignorowanie presji ptacowej moze prowadzi¢ do problemdéw ze znalezieniem potrzebnej liczby
pracownikéw. wykonawcy juz ztozyli roszczenia, wobec PKP PLK, zwigzane ze wzrostem ptacy minimalnej.
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7. Problemy z ptatnosciami dla podwykonawcéw

Wystepowaty problemy z terminowymi ptatnosciami dla podwykonawcéw, co przektadato sie na ograniczenie
dostaw, sprzetu, a to z kolei przektada sie na wstrzymanie realizacji inwestycji.

8. Problemy z rozstrzyganiem przetargéw

Wielokrotne odwotywanie sie wykonawcow (i wycofywanie tych odwotan) skutkowato przedtuzaniem sie wyboru
oferty. Nastepstwem tego byt znacznie skrécony czas mobilizacji wykonawcdw oraz opdznienia rozpoczecia robot
torowych.

9. Brak wspétpracy z operatorami sieci, przez ktére przebiega inwestycja

Konieczno$¢ nawiazywania uzgodnient z operatorami sieci. Przedtuzajace sie prace w niektérych przypadkach
spowodowaty, ze czes$c¢ robdt nie zmiescita sie w okresach obowiazywania uzgodnieni ikonieczna byta ich
aktualizacja, co nieuchronnie wigzato sie z wykonaniem dodatkowych robét.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentow strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu

Projekt wpisuje sie w cel strategii Europa 2020: Rozwdj zrownowazony: wspieranie gospodarki efektywnigj
korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjnej.

Linia kolejowa Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Panistwa jest zaliczona do linii
kolejowych paristwowego znaczenia na catej dtugosci - wiec usprawnienia, jakie powstana dzieki jej modernizacji,
przyczynia sie do poprawy dostepnosci transportowej regionu, aco za tym idzie wzmocnienia jego
konkurencyjnosci. Ponadto, projekt stuzy ograniczaniu negatywnego wptywu transportu na $rodowisko — jego
posrednim zatozeniem jest bowiem wzrost liczby oséb podrézujacych koleja, a tym samym zmniejszanie liczby
0s0b korzystajacych z prywatnych samochoddw na tej witasnie trasie.

Projekt wpisuje sie réwniez w cel strategii Europa 2020: Rozwdj sprzyjajacy witaczeniu spotecznemu — gospodarka
charakteryzujaca sie wysokim poziomem zatrudnienia izapewniajagca spdjnos¢ gospodarcza, spoteczng
i terytorialna.

Modernizacja linii ma przyczynic sie do skrdécenia czasu przejazdu miedzy stolicami wojewddztwa mazowieckiego
i lubelskiego. Przewiduje sie, iz wptynie to na wieksze zainteresowanie korzystaniem z przejazdéw kolejowych
i wzrost liczby podréznych. Zwiekszenie komfortu przejazdu na linii nr 7, a takze zwiekszenie liczby kursujgcych
pociagéw moze wptynaé pozytywnie na zwiekszenie liczby podrézujacych w celu dojazdu do pracy lub szkoty.
tatwiejszy dostep do rynku pracy iedukacji powinien wptyna¢ na elementy strategiczne, o ktérych mowa
w Strategii Europa 2020: zmniejszenie poziomu bezrobocia (lepszy dojazd do osrodkéw miejskich, w ktérych
wystepuje wiekszy rynek pracy) oraz podwyzszenie poziomu kwalifikacji (tatwiejszy dostep do osrodkdéw
miejskich, ktére zapewniaja szeroka oferte edukacyjna).

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii

Realizacja projektu wpisuje sie w cel strategiczny okreslony w SRT 2020: Stworzenie zintegrowanego systemu
transportowego, a w szczegdlnosci nastepujace cele szczegdtowe:

1  Stworzenie nowoczesnej, spdjnej sieci infrastruktury transportowej — dziatania realizowane w ramach
projektu, dzieki nowym rozwiazaniom technologicznym, pozwola zaplanowac¢ rozktady uwzgledniajace
wygodne przesiadki dla podréznych. Nowa infrastruktura zapewni spetnianie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci oraz mozliwo$¢ wprowadzania bardziej nowoczesnego taboru;

1 Poprawa sposobu organizagji i zarzadzania systemem transportowym - wdrozenie Europejskiego
Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)/Europejskiego Systemu Sterowania Pociagiem
(ETCS) poprawi przepustowosé szlaku oraz bezpieczenstwo ruchu m.in. poprzez monitorowanie
i kontrole predkosci sktadu i doktadniejsze informacje dla nadzorujacych ruchem:;

1  Zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego - modernizacja linii zapewni wieksza przepustowosé (a co za tym
idzie zwiekszenie liczby pociaggéw pasazerskich itowarowych) oraz mozliwosé osiagania wiekszej
predkosci na wybranych odcinkach. Natomiast Systemy ERTMS/ ETCS, dzieki mozliwosci doktadniejszej
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lokalizacji pociagdw, przyczynia sie do zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa dla podréznych
i kierujgcych pociagami.

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

Dzieki modernizacji infrastruktury linii kolejowej oraz wprowadzeniu systemu ERTMS/ETCS projekt przyczyni sie
do realizacji celdéw okreslonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju, a w szczegdlnosci zwiekszenia
dostepnosci transportowej oraz poprawy warunkow swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw
i pasazerdw. Lepszy stan techniczny infrastruktury umozliwi zwiekszenie predkosci pociagdw oraz mozliwosé
wprowadzenia dodatkowych kurséw. Udogodnienia w infrastrukturze na peronach (podjazdy, windy, szerokie
przejécia, réwna powierzchnia etc) przyczynia sie do istotnego zaspokojenia potrzeb 0sdb
Z niepetnosprawnosciami, 0séb starszych, czy podrézujacych z dzieémi lub wiekszym bagazem. Elektroniczne
systemy informacji pasazerskiej zapewnia biezace informowanie pasazerdw o ewentualnych opdznieniach lub
zmianach w rozktadzie.

Strategie obszarowe - dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Krajowy Program Kolejowy

Projekt wpisuje sie w zatozenia KPK:

A Wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego — zwiekszenie przepustowosci linii dzieki jej
modernizacji;
A Zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego — zwiekszenie bezpieczenistwa

podréznych dzieki modernizagji infrastruktury oraz podrézowania bezpieczniejszym taborem, a takze
bezpieczniejsze zarzadzanie/ sterowanie ruchem kolejowym dzieki systemom ERTMS/ETCS;

A Poprawa jakosci w przewozach pasazerskich itowarowych — utatwienia dla oséb z utrudniona
mobilnoscig na peronach/ dworcach.

Inne

SUE dla Regionu Morza Battyckiego

Dziatania projektu s3 komplementarne zcelami SUE RMB w kwestii poprawy potaczern w regionie
i przeksztatcenia regionu Morza Battyckiego w miejsce dostepne i atrakcyjne. Linia kolejowa Nr 7 Warszawa
Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Paristwa jest zaliczona do linii kolejowych parfistwowego znaczenia,
wiec usprawnienia - jakie powstang dzieki jej modernizagji - przyczynia sie do poprawy dostepnosci transportowej
regionu.

Zrédta danych

Dokumenty poddane analizie

Whiosek o dofinansowanie

Dane sprawozdawcze

Dokumenty strategiczne

Strona WWW i dokumenty na stronie:

1  https://www.cupt.gov.pl/archiwum/files/aktualnosci/2016%2007%2025%20prezentacja%20C
UPT_PKP%20PLK_umowy.pdf

7. Materiaty prasowe i informacyjne:
M https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/warszawa-lublin-najwiekszy-projekt-

kpk-rozpoczety-3389/

M  http://www.nakolei.pl/linia-nr-7/

http://www.megasa.pl/pl/w-budowie/318-liniakolejowa7

1 http://www.warszawa-lublin.pl/budujemy-wiadukt-kolejowy-w-otwocku-zmiany-w-ruchu-
pociagow/

1  http://www.warszawa-lublin.pl/stacja-otwock-komfort-i-wygoda/

http://www.warszawa-lublin.pl/z-garwolina-do-pilawy-z-nowego-peronu/

M http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/

oo AW

]

]
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https://www.cupt.gov.pl/archiwum/files/aktualnosci/2016%2007%2025%20prezentacja%20CUPT_PKP%20PLK_umowy.pdf
https://www.cupt.gov.pl/archiwum/files/aktualnosci/2016%2007%2025%20prezentacja%20CUPT_PKP%20PLK_umowy.pdf
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/warszawa-lublin-najwiekszy-projekt-kpk-rozpoczety-3389/
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/warszawa-lublin-najwiekszy-projekt-kpk-rozpoczety-3389/
http://www.nakolei.pl/linia-nr-7/
http://www.megasa.pl/pl/w-budowie/318-liniakolejowa7
http://www.warszawa-lublin.pl/budujemy-wiadukt-kolejowy-w-otwocku-zmiany-w-ruchu-pociagow/
http://www.warszawa-lublin.pl/budujemy-wiadukt-kolejowy-w-otwocku-zmiany-w-ruchu-pociagow/
http://www.warszawa-lublin.pl/stacja-otwock-komfort-i-wygoda/
http://www.warszawa-lublin.pl/z-garwolina-do-pilawy-z-nowego-peronu/
http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/

1  https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html

1  https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/plk-wreszcie-z-umowa-na-srk-na-siodemce-
bombardier-nie-zablokowal-83714.html

1 https://www.lublin.uw.gov.pl/aktualnosci/modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-
Y%E2%80%93-lublin-przebiega-zgodnie-z-planem

 https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html

T https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/prace-na-linii-warszawalublin-opoznione-termin-
oddania-zagrozony-87966.html

Przeprowadzone wywiady

1. Wywiad z przedstawicielem beneficjenta: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
2. Wywiad z przedstawicielem interesariusza projektu: przedstawiciel Miasta Otwock

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji

Materiat faktograficzny
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https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/prace-na-linii-warszawalublin-opoznione-termin-oddania-zagrozony-87966.html
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Rysunek 10 Budowa przejs¢ podziemnych w Pilawie.
Pochylnia dla o0séb zograniczona mozliwoscia
poruszania sie

Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta

Rysunek 12 Dojscie dla oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie do peronu tymczasowego nr 4 w Lublinie

Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta
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Rysunek 11 Budowa wiaduktu kolejowego
w Otwocku

Zrédto: http://www.warszawa-lublin.pl/budujemy-
wiadukt-kolejowy-w-otwocku-zmiany-w-ruchu-
pociagow/

Rysunek 13 Modernizacja stacji w Garwolinie

Zrédto: http://www.warszawa-lublin.pl/wp-
content/uploads/2018/05/22.05.2018_Garwolin-
16_Grzegorz-Szedziol_PKP-Polskie-Linie-
Kolejowe-SA.jpg



Rysunek 14 Budowany peron nr 2 w Pilawie Rysunek 15 Budowa toréw na szlaku, wyjazd ze
stacji Deblin w strone Warszawy

Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta

Zrédto: materiaty wtasne beneficjenta

Rysunek 16 Budowa wiaduktu w km 27,738 tor nr 1 ul.
Orla Otwock

nr 2 w Pilawie

—

Rysune 17 Budowa peronu

Z'réd#: materHy witasne beneficjenta

Zrédto: materiaty wiasne beneficjenta
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Projekt: Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | - rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza Il - realizacja

przedsiewziecia - FAZA 1l

Informacje podstawowe

Projekt: Pomorska Kolej Metropolitalna Etap |- rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza Il - realizacja

przedsiewziecia - FAZA |l

POIS.05.02.00-00-0001/15-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
Dziatanie Dziatanie 5.2 Rozwdj transportu kolejowego poza TEN-T
Beneficjent Pomorska Kolej Metropolitalna

Warto$¢ catkowita projektu'®? | 34 783 830,33 zt

Kontekst dla realizacji projektu

Miejsce i geneza realizacji projektu

Projekt Pomorska Kolej Metropolitalna Etap |- rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza Il - realizacja
przedsiewziecia - FAZA Il stanowi uzupetnienie catej inwestycji polegajacej na budowie dwutorowej linii kolejowej
od stacji Gdansk Wrzeszcz, przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy w Gdarisku, do wtaczenia sie w istniejaca linie
kolejowa nr 201 (Gdynia — Koscierzyna) w kierunku Gdyni o dtugosci 16,97 km. W ramach |l fazy projektu
Pomorskiej Kolei Metropolitarnej wybudowane zostaty dwa przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion na
odcinku linii kolejowej nr 201, zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wraz z niezbedna przebudowa
istniejacej infrastruktury (zobacz Rysunek 1).

Rysunek 18 Linia PKM wraz z nowymi przystankami wybudowanymi (Faza Il)

102 Na podstawie dane z SL2014
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Podstawowymi przestankami realizacji omawianego projektu byty:

1 niski udziat transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego bedacy przyczyna
wystepowania zjawiska kongestii na drogach #aczacych centra Gdarska i Gdyni z subregionem Kaszub,
Portem Lotniczym i nowymi dzielnicami potozonymi na wzgdrzach morenowych;

1 wysoka emisja spalin spowodowana dotychczasowa dominacja transportu drogowego nad transportem
kolejowym - powstata w wyniku gwattownego rozwoju motoryzacji towarzyszacego urbanizacji, stanowiace
zagrozenie dla waloréw srodowiskowych i turystycznych regionu;

1 niski poziom dostepnosci transportowej istniejacego Portu Lotniczego im. L. Watesy z wojewddztwa
pomorskiego, w szczegdlnosci z regionu Trdjmiasta, a takze Kartuz i KoScierzyny;

1 bariery rozwojowe aglomeracji Tréjmiasta, zwigzane ze staba dostepnoscia transportowa terendw
inwestycyjnych, w obecnym uktadzie transportowym i specyficznych warunkach srodowiskowych, takich jak:
potozenie nad brzegiem morza, uksztattowanie terenu, otoczenie rdzenia aglomeracji przez obszary chronione
Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego i inne;

1 duze dysproporcje w rozwoju gospodarczym oraz dostepie do edukacji, kultury i specjalistycznej opieki
zdrowotnej pomiedzy aglomeracja Trdéjmiasta i sgsiadujacym subregionem Kaszub.

Z tych wzgledéw przystapiono do realizacji projektu Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,,Kolei
Kokoszkowskiej” Faza | — przygotowanie przedsiewziecia, ktéra miata na celu:

1 wykonanie dokumentacji przedprojektowych, w tym np.: raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na
srodowisko, koncepcji nowego przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), koncepcji zrealizowania
nowego przystanku dla pociagdw regionalnych w rejonie planowanego przystanku SKM Gdansk -

Srédmieécie, analizy prawnej, dokumentacji geodezyjno-kartograficznej i geodezyjno-prawnej,
przeprowadzenie konkursu architektonicznego na przystanki PKM oraz modyfikacje analizy ekonomicznej
i finansowej;

1 opracowanie dokumentacji technicznych, w tym m.in.: projektu budowlanego do zamiennego pozwolenia na
budowe wraz z wielobranzowa dokumentacja wykonawcza dla stacji Gdansk-Wrzeszcz; dokumentacji
projektowej dla tego przedsiewziecia, czy zdjec lotniczych inwentaryzacyjnych obejmujacych obszar, gdzie
planowana byta budowa PKM;

1  przygotowanie dokumentéw formalno-prawnych, na ktére sktadato sie pozyskanie decyzji administracyjnych
niezbednych do przeprowadzenia rewitalizacji Kolei Kokoszkowskiej.

Realizacja Il fazy projektu jest warunkiem realizacji inwestycji Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja
~Kolei Kokoszkowskiej” Faza Ill — elektryfikacja linii kolejowych nr 248 i 253 wraz z budowa przystanku Gdarisk
Firoga'3. Linia PKM od samego poczatku planowana byta jako linia elektryczna, jednak ze wzgledu na brak trakgji
elektrycznej na linii 201 (Gdynia — Koscierzyna), z ktéra linia PKM taczy sie w Rebiechowie, plany elektryfikacji
samorzadowa spdtka PKM SA musiata odtozyé w czasie — do momentu przygotowania przez PKP PLK projektu
elektryfikagji linii 201.

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 2015-11-02

Data zakonczenia projektut®*: 2018-05-31

Liczba dotychczas ztozonych Whnioskdw o Ptatnosédé (WoP)10%: 14
Warto$¢ érodkéw w zatwierdzonych WoP1%: 35 798 888,95 zt

Stan zaawansowania projektu:

Projekt zostat zakoriczony - wybudowano dwa przystanki kolejowe - PKM Gdynia Karwiny i PKM Gdynia Stadion.
Perony wyposazono m.in. w nowe wiaty, tawki, o$wietlenie, tablice informacyjne.

103 projekt otrzymat juz dofinansowanie ze srodkéw POIi$ 2014-2020, nr umowy POIS.05.02.00-00-0028/17.

104 Na podstawie dane z SL2014

105 Wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.

106 Skumulowana warto$¢ wydatkéw catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).
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Dotychczas w ramach catego projektu PKM (faza | i ll) przy wspétfinansowaniu ze $rodkéw POIiS 2007-2013
wybudowano 17 km linii kolejowej dedykowanej dla ruchu pasazerskiego o charakterze aglomeracyjnym
i regionalnym oraz 8 przystankdéw kolejowych, a takze zmodernizowano przystanek Gdarisk Osowa. W wyniku
realizowanej inwestycji uruchomiono regularna relacje kolejowa Gdansk Gtéwny — Port Lotniczy Gdarisk — Gdynia
Gtdéwna. Powyzsze potaczenie kolejowe poprowadzone zostato linig EG5 (teren Gdanska), powstata infrastruktura
PKM (Gdarisk i Gmina Zukowo) oraz liniag 201 (Gdarsk i Gdynia). Dodatkowo (ze $rodkéw POIiS 2014-2020)
oddano - do uzytku pasazeréw - wspomniane dwa przystanki Gdynia Karwiny oraz Gdynia Stadion.

Co sie zaktada do osiggniecia

Zaktadane produkty

107

Nazwa wskaznika Rodzaj wskaznika Wartos¢ docelowa

Liczba wybudowanych przystankéw kolejowych [szt.] Produktu 2,00

Zaktadane efekty

Dobudowa dwdch przystankdw miata na celu dostosowanie sie do potrzeb pasazeréw, generowanego ruchu
i usprawnienie prowadzonej komunikacji. W wyniku realizacji |l fazy projektu pasazerowie mieli korzystac
z nowoczesnych perondw wyposazonych m.in. w nowe wiaty, tawki, o$wietlenie, tablice informacyjne, co
zwiekszatoby komfort podrézowania. Powstate na terenie Gdyni przystanki przyczyni¢ sie miaty do wzmocnienia
roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportu Trdjmiasta iokolic. Dzieki tej inwestycji,
transport kolejowy staé sie miat bardziej dostepny dla szerszej grupy odbiorcéw, atakze konkurencyjny
w stosunku do transportu drogowego, zbiorowego i indywidualnego.

W wyniku realizacji catej inwestycji (1i Il fazy) poprawic sie miat komfort podrézujgcych poprzez instalacje systemu
wizualnej i dzwiekowej informagji dla podréznych na peronach i w pociggach, systemu lokalnego publicznego
dostepu do Internetu. Ponadto projekt zaktadat petna integracje srodkéw komunikagji: lotniczej (przystanek Port
Lotniczy im. Lecha Watesy) oraz miejskiej (autobusy, tramwaje, trolejousy) miast Gdaniska i Gdyni
z wysokowydajnym nowoczesnym transportem szynowym, a w konsekwencji m. in. mozliwo$¢ ograniczenia
liczby samochoddéw osobowych wjezdzajacych do aglomeracji Tréjmiejskiej poprzez budowe weztéw typu ,Park
and Ride”. Inng korzys$cig dla podrézujacych miato byé zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggéw na
odcinku Gdanisk Gtéwny — Port Lotniczy im. Lecha Watesy, Gdarisk Gtéwny — Port Lotniczy — Gdynia oraz Gdarisk
Gtéwny — Port Lotniczy im. Lecha Watesy —Kartuzy — Koscierzyna. Uruchomienie przewozéw na linii PKM pozwolié
miato na zwiekszenie przewozoéw pasazerskich na linii nr 201 na odcinkach do Gdyni i Kartuz oraz Koscierzyny.
Kolejna zaleta realizacji projektu jest to, ze planowana elektryfikacja 18,5 km linii kolejowych nr 248 i 253
spowoduje, ze pociagi na tych trasach pojada szybciej i wyprodukuja mniej spalin.

Do zaplanowanych bezposrednich efektéw catego projektu budowy Kolei Metropolitalnej w Tréjmiescie mozna
zaliczy¢:

integracje funkcjonalno-przestrzenna polegajaca na udostepnieniu szybkiego transportu kolejowego
mieszkanncom zachodnich osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgdrzach morenowych, takich
jak: Witomino, Karwiny, Wielki Kack, Maty Kack, Fikakowo, Osowa, Piecki — Migowo, jako alternatywy dla
wykorzystania samochoddw prywatnych;

1 zapewnienie lepszego dostepu do sieci kolejowych potaczen miedzy aglomeracyjnych zaréwno dla
mieszkancdéw w/w osiedli, jak i pasazerdw linii lotniczych;

T umozliwienie mieszkaricom gmin potozonych na wysoczyznie kaszubskiej szybkiego i bezkolizyjnego
dostepu do Aglomeracji Tréjmiejskiej;

1 maksymalne zintegrowanie podsystemdw transportu zbiorowego iindywidualnego z niniejszym
projektem, w tym uwzglednienie potgczen zistniejacymi i projektowanymi systemami komunikacji
tramwajowej. Jednym z celdw projektu byto tworzenie w regionie systemu centrow przesiadkowych kolei
z liniami autobusdéw lokalnych, parkingdw systemu ,Park and rail” i rowerowych.

Co osiagnieto

107 Nazwy oraz wartos$ci wskaznikéw pochodza z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Uméw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POliS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Dotychczas osiagniete produkty

Wartosé Wartos¢ osiagnieta od
docelowa/ poczatku realizacji
Ogétem projektu®®

% realizacji
wskaznika

Rodzaj
wskaznika

Nazwa wskaznika

Liczba wybudowanych przystankéw | Produktu 2,00 2,00 100%
kolejowych [szt.]

Dotychczas osiagniete efekty

By witasciwie oceni¢ efekty projektu, konieczne jest spojrzenie na niego przez pryzmat catej inwestycji — tzn.
uwzgledniajac takze Faze |. Ponizej przedstawiono informacje o dotychczasowych efektach catej inwestycji oraz —
tam gdzie to mozliwe - o efektach projektu Pomorska Kolej Metropolitalna Etap |- rewitalizacja "Kolei
Kokoszkowskiej" Faza Il - realizacja przedsiewziecia - FAZA .

Do efektéw inwestycji/projektu mozna zaliczy¢ przede wszystkim:

T Korzysci spoteczno-gospodarcze

Decyzja o budowie PKM pociggneta za soba liczne skutki gospodarcze, bardzo istotne w skali regionu. W okolicy
budowanych przystankéw w sumie znajduje sie juz 1,25 min m2terendéw przeznaczonych na funkcje produkcyjno-
biurowo-ustugowe (spora czesé¢ tych terendw jest juz zagospodarowana — w ostatnich latach powstaty nowe
centra handlowo-ustugowe, hale produkcyjne, swoje siedziby przenosza tu np. firmy z sektora IT. Cze$¢ z tych
terendw istniata juz wczesniej, jednak ich dostepnos$é komunikacyjna byta ograniczona (dostep tylko za pomoca
aut). Obecnie pojawiaja sie liczne sygnaty od samorzaddw, ze zgtaszaja sie do nich firmy zainteresowane
lokowaniem swojej dziatalnosci w poblizu PKM z uwagi na mozliwos$¢ dojazdu pracownikéw. Co ciekawe,
pojawiaja sie takze deklaracje przedsiebiorcéw o checi partycypowania w kosztach budowy nowych przystankéw,
w poblizu siedzib ich firm.

Lokalizacja przystankéw PKM wptyneta istotnie na wzrost cen dziatek, wzrost cen mieszkan oraz wzrost liczby
nowych inwestycji mieszkaniowych. Réwniez wybudowanie ostatnich dwdch przystankéw w Gdyni przyczynito
sie juz do przyspieszenia okolicznych inwestycji — w tym takze mieszkaniowych. Przedstawiciele beneficjenta
podkreslali znaczenie PKM dla mieszkancow, ktérzy byli na etapie poszukiwania nowej lokalizacji do zamieszkania
— byto wiele zapytan dotyczacych tego czy PKM na pewno powstanie, czy na pewno powstana konkretne
przystanki w zaplanowanych lokalizacjach.

W wyniku realizacji projektu zauwazalny jest juz wzrost liczby mieszkaricéw Tréjmiasta, ktérzy buduja domy poza
$cista aglomeracja (w gminach osciennych) oraz wzrost liczby studentdw, ktérzy przenosza sie z Tréjmiasta do
okolicznych miejscowosci (np. Kartuz, Zukowa) itam wynajmuja mieszkania/pokoje, a na uczelnie dojezdzaja
wiasnie kolejka. W trakcie wywiadu z przedstawicielem interesariusza (w tym przypadku przedstawicielem gminy
Zukowo) wskazano na ogromne korzysci spoteczne wynikajace z budowy PKM. Kolejka stuzy réznym grupom
spotecznym: osobom pracujgcym, studentom/uczniom, turystom, seniorom. Dzieki niej mozliwe jest tatwe i szybkie
(bez koniecznosci spedzania czasu w korkach) dotarcie do wielu miejsc w regionie oraz do samego Trdjmiasta.
Dzieki PKM dynamicznie rozwija sie branza turystyczna poza Tréjmiastem (np. na Kaszubach), gdzie wczesniej
dojazd mozliwy byt tylko z wykorzystaniem auta. Mieszkancy regionu moga szybko dotrze¢ do Tréjmiasta,
uczestniczy¢ w zyciu kulturalnym nie tylko swoich lokalnych spotecznosci. Wtadze samorzaddw, w poblizu stacji
PKM, aktywnie promuja efekty oraz zachecaja mieszkancéw do korzystania z kolejki — przy okazji réznych imprez
lokalnych, wydarzen kulturalnych.

1  Rozwdj infrastruktury towarzyszacej

Realizacja inwestycji pociagneta za soba szereg innych inwestycji w samorzadach, ktére przede wszystkim
polegaja na budowie nowych/remontowaniu obecnych drég, budowie parkingéw, $ciezek rowerowych,
chodnikéw, odwietlenia ulicznego czy dworcéw. Zmienia to diametralnie wyglad oraz funkcjonalno$¢ mniejszych
osrodkdéw miejskich, ktére bez takiego impulsu — w postaci PKM — zapewne nie zdecydowatyby sie tak szybko i na
taka skale inwestowac w infrastrukture tego typu.

108 Wedtug stanu na 31.12.2018r.
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1 Wozrost znaczenia transportu kolejowego w regionie

Wzrost ten jest przede wszystkim widoczny w liczbie pasazeréw kolejki. W chwili obecnej PKM podrézuje okoto
400 tys. os6b miesiecznie. W roku 2016 zanotowano w sumie 2 min pasazeréw, w roku 2017 byto to juz 3 min,
a w roku 2018 prognozuije sie, ze bedzie to az 4 min pasazerdw.

Warto zwrdci¢ uwage, ze na wynik ten wptywa takze otwarcie nowych przystankéw w Gdyni. W latach 2016-
2017 procentowy wzrost pasazerdw najwyzszy byt na odcinkach regionalnych z Kartuz i Koscierzyny. Od 2018
roku wida¢ gwattowny wzrost pasazeréw w metropolii czyli na odcinku miedzy Gdynig a Gdanskiem i procentowo
po raz pierwszy - w | kwartale tego roku - wzrost w metropolii wyprzedzit wzrost w regionie i to jest efekt tych
dwdch nowych przystankéw w Gdyni. Gdynia Stadion petni zaplecze dla biurowcéw, ktére tam w okolicy sa
zlokalizowane. Do Gdyni Stadion jest bardzo duzy ruch, z Gdyni Karwiny jest ruch w strone Gdariska do firm (ruch
rano i po potudniu). Na tych przystankach widoczny jest bardzo duzy wzrost liczby pasazerdow.

Badania pasazeréw potwierdzaja, ze udato sie przekonad ludzi do korzystania z transportu kolejowego.
W pierwszym okresie dziatania PKM, pasazerami byty te same osoby, ktdre wczesniej korzystaty z komunikacji
publicznej. Od okoto 1,5 roku widad jednak znaczny wzrost odsetka kierowcdw, ktdrzy rezygnuja z podrézy autem
na rzecz kolejki. Wedtug danych posiadanych przez beneficjenta z 2017 roku, 55% podréznych dotarto na
przystanek PKM pieszo, 14% byto pasazerami samochoddw (zostali podwiezieni na stacje), 7% byto kierowcami
(zostawili auto na parkingu), 9% dotarto autobusami miejskimi/trolejousami, 6% innymi pociaggami, 5%
tramwajami. Warto tez zwrdci¢ uwage na réznice miedzy odcinkiem tréjmiejskim (aglomeracyjnym), a odcinkami
pozostatymi (w regionie) - w regionie znacznie wiecej pasazeréw dociera do stacji pieszo oraz samochodem (czego
dowodem s3a zapetnione parkingi).

M  Ograniczenie negatywnego wptywu na $rodowisko i otoczenie

W przypadku tej inwestycji mozna wskazad na takie korzysci w postaci ograniczenia hatasu, ograniczenia emisji
spalin. Zwigzane jest to, po pierwsze — z zastosowanymi rozwigzaniami technicznymi (smarownice na tukach,
uszczelki miedzy szynami a podktadkami, ekrany akustyczne), po drugie - zredukowaniem liczby aut
wjezdzajgcych na teren aglomeracji (o czym $wiadcza zapetnione parkingi przy stacjach kolejowych). Dodatkowo,
istotne ograniczenie emisji spalin nastapi w wyniku przeprowadzenia catkowitej elektryfikacji kolejki i wymianie
taboru na elektryczny — co zgodnie z planami zostanie zrealizowane do korica obecnej perspektywy finansowe;.

Réwniez w trakcie realizacji inwestycji starano sie nie ingerowac zbytnio w srodowisko lub minimalizowa¢ ten
wptyw, np. na trasie linii znajdowat sie staw, z ktérego przeniesiono wszystkie ptazy do innego zbiornika.

M Poprawa bezpieczeristwa podrdznych, w tym utatwienia dla 0sdb z niepetnosprawnosciami

Wprowadzono takie rozwigzania jak: windy, sciezki dla 0séb z niepetnosprawnoscia, odpowiednio zabezpieczone
krawedzie, komunikaty brajlem, schematy (tabliczki) przystankéw zapisane brajlem - Zzeby osoba niewidoma
wiedziata jak ma sie poruszad. Na schodach zamontowano porecze, na ktérych zrobiono informacje (brajlem)
o tym, ze przy tej/innej poreczy jest zejscie dla oséb niewidomych/niedowidzacych. Wysokosé perondw i progéw
pociagdéw sa takie same w nowych pociggach (robionych na zamdwienie), w przypadku starych sktadéw — jesli
dany pocigg ma drzwi na innej wysokosci niz peron, to s3 specjalne platformy dla 0séb poruszajacych sie na
wozkach, ktére sie rozktada. Beneficjent wspdtpracuje z organizacja zajmujaca sie przystosowywaniem
infrastruktury dla ON — do SKM zgtosita sie organizacja z Gdyni, w wyniku czego zorganizowano przejazd kilku
0s6b poruszajacych sie na wdzkach, ktére wsiadaty i wysiadaty na kolejnych przystankach — dzieki temu zgtoszono
jeszcze dodatkowe uwagi (nie wszystkie da sie rozwiazaé z uwagi na rozwigzania architektoniczne, inzynieryjne).
Warto podkresli¢, ze juz na etapie projektowania, taka organizacja wyrazata swoje opinie co do proponowanych
rozwigzan w projekcie.

W ramach projektu wdrozono takze systemy ERTMS i GSM-R, ktdére zostana uruchomione jak tylko PKP PLK
zainstaluje te systemy na linii 65.

1 Zwiekszenie komfortu podrézy transportem kolejowym

Zwiekszenie komfortu podrézy to wynik przede wszystkim tego, ze zakupiono nowe sktady pociagdw,
zamontowano tablice informacyjne (SIP) na peronach (osoba wysiadajagca moze szybko sprawdzi¢ mozliwosci
przesiadki do najblizszego autobusu/tramwaju, itp.), zamontowano windy.

M Zwiekszenie niezawodnos$ci sprzetu i infrastruktury kolejowej
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Niezawodnos$é wynika przede wszystkim z tego, ze wiekszos$¢ infrastruktury oraz sprzetu jest nowa. Wedtug
analiz beneficjenta, opdznionych i odwotanych kurséw, w skali miesigca, jest nie wiecej niz 1-1,5% - co stanowi
bardzo mata warto$é. UTK publikuje statystyki na ten temat, z ktdrych jasno wynika, ze SKM trdéjmiejska jest
postrzegana jako przewoznik niezawodny.

Y Integracja transportu publicznego

W okresie sprzed realizacji inwestycji, problemem Trdéjmiasta byto to, ze mieszkaricy regionu dojezdzali czesto
prywatnymi autami lub licznymi autobusami linii prywatnych. W chwili obecnej coraz wiecej jest przypadkéw, gdy
transport lokalny petni przede wszystkim role posredniczaca miedzy miejscem zamieszkania a stacja kolejki. Co
prawda w samym regionie to nie do korica jeszcze funkcjonuje (w chwili obecnej prowadzone sg rozmowy
z przewoznikami prywatnymi, by lepiej dopasowali trasy oraz godziny przejazdédw swoich autobuséw do kurséw
PKM), ale w metropolii jest juz znacznie lepiej pod tym katem — spdtki miejskie dostosowuja rozktady do rozktadu
PKM, przy stacjach sa przystanki autobusowe, powstaty nowe linie i nowe petle autobusowe, przy kazdej zmianie
rozktadu na kolei, zmienia sie rozktad autobuséw/tramwajéw. Obecnie system dziata coraz lepiej, ale problemem
jest brak wspdlnego biletu na wszystkie $rodki komunikagji.

9 Poprawa dostepno$ci komunikacyjnej i terytorialnej

Dzieki PKM niektdre miejscowosci uzyskaty bezposrednie potaczenie komunikacjg publiczng z Gdanskiem i Gdynig
(np. Kartuzy, Zukowo zyskaty potaczenie z Gdariskiem). Schemat linii pokazuje ile mozliwoéci uzyskano dzieki
budowie tego 20 km tacznika. Wczesniej z Koscierzyny mozna byto dostac sie tylko do Gdyni. Dzieki wybudowanej
linii PKM powstaty dodatkowo 3 potaczenia: z Gdaniska Wrzeszcza przez lotnisko do Gdyni, z Gdariska Gtéwnego
przez lotnisko do Kartuz, z Koscierzyny przez lotnisko, Gdansk Wrzeszcz do Gdyni.

Wzrosta takze dostepnosé transportowa do wybudowanych weztéw oraz przystankéw. W pasmie Kartusko-
Koscierskim, w odlegtosci do 15 min dojscia pieszo do przystanku PKM mieszka okoto 35 tys., a pracuje okoto 21
tys. 0séb. Z kolei, w odlegtosci do 9 min dojazdu autem do przystanku PKM mieszka okoto 120 tys., a pracuje okoto
80 tys. 0sOb — szczegoty przedstawia ponizszy rysunek.

Rysunek 20 Dostepnos¢ transportowa do weztdéw i przystankéw

DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA DO WEZEOW | PRZYSTANKOW
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Zrédto: materiaty wtasne beneficjenta

Wazne jest rowniez to, ze kolejka w wielu przypadkach stata sie najbardziej efektywnym srodkiem transportu
(przyktadowo z Zukowa do Gdariska Wrzeszcz PKM mozna dostaé sie juz w 30 minut, podczas gdy autem zajmuje
to nawet 50 minut w godzinach szczytu). Poréwnanie czaséw przejazdu PKM i autem przedstawia ponizsza
infografika.
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Rysunek 21 Orientacyjny czas przejazdu (PKM vs samochéd) miedzy wybranymi miejscowosciami
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Zrédto: materiaty wtasne beneficjenta

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

Do czynnikéw pozytywnych zaliczyé mozna:

1. Fazowanie projektu

2. Zwiekszenie poziomu dofinansowania z 75% do 85%
W trakcie realizacji | etapu PKM (budowa linii oraz 8 przystankéw) beneficjent otrzymat decyzje
o zwiekszeniu poziomu dofinansowania na projekt, dzieki czemu zaoszczedzony wktad wtasny mogt
by¢ przeznaczony na inne dziatania inwestycyjne (w tym wiasdnie szybsza realizacje tego projektu
polegajacego na budowie dwdch stacji w Gdyni). Gdyby nie wystapit ten czynnik, najpewniej budowa
kolejnych przystankéw bytaby mozliwa dopiero w ramach projektu dotyczacego elektryfikacji linii.

3. Wspodtpraca PKM S.A. z PKP PLK S.A., z poszczegélnymi JST na terenie ktorych przebiega linia PKM,
z mediami oraz mieszkarnncami

Mimo przedtuzajacych sie uzgodnier z PKP PLK, wspdtpraca zostata oceniona pozytywnie. Oba podmioty oceniaty
projekt pod katem swojej dziatalnosci. PKP PLK pilnowaty by zapewni¢ ich potrzeby/standardy na odpowiednim
poziomie.

Samorzady byty najczedciej bardzo zainteresowane oraz zaangazowane w przygotowanie i realizacje inwestydji,
o czym swiadczy takze fakt inwestowania przez nie znacznych $rodkéw w budowe drég dojazdowych do staciji,
parkingdw czy weztéw przesiadkowych.

Pozytywnie ocenia sie takze dziatania informacyjne — beneficjent stale wspdtpracowat z mediami, ktére mocno
wspieraty inwestycje, a tym samym wptywaty na pozytywny obraz inwestycji w $wiadomosci spotecznej. Przyjeto
zasade odpowiednio wczesnego informowania mieszkancow o prowadzonych dziataniach, utrudnieniach z tym
zwigzanych — znacznie zmniejszyto to skale problemoéw ze strony spotecznosci lokalnych.

Czynniki negatywne

Do czynnikdw negatywnych zaliczy¢ mozna:

1. Opdznienia w realizacji inwestycji
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Opdznienia spowodowane byty niskimi temperaturami i opadami $niegu, ktére zatrzymaty zima i wiosng 2017
wiekszo$¢ robdt ziemnych. Ktopotem byty takze przedtuzajace sie uzgodnienia z zarzadca linii - spétka PKP PLK
(trudnoscia byto to, ze oddziat miejscowy PKP PLK nie byt dostatecznie decyzyjny, co niestety przedtuzato
formalnosci. Zdarzato sie, ze poczyniono juz uzgodnienia, jednak nastapita zmiana dyrektora/prezesa i konieczne
byto podejmowanie uzgodnien na nowo), ktére spowodowaty koniecznos$¢ podpisania aneksu do umowy
i wydtuzenie czasu realizacji omawianego projektu.

2. Wazrost cen

Wzrost cen materiatdw budowlanych oraz ptac pracownikéw istotnie wptywa na wzrost kosztéw inwestycji.
Dodatkowo problemem byty ceny dziatek, ktére nalezato wykupic¢ — ceny te wzrosty istotnie zaraz po ogtoszeniu
planéw budowy PKM.

3. Brak zelektryfikowania linii kolejowej 201

Wptywa to istotnie na skale efektéw projektu z uwagi na ograniczenia, jakie sa zwigzane z obecnie stosowanym
taborem spalinowym. Dopiero petna elektryfikacja pozwoli na zwiekszenie liczby i czestotliwosci pociagdw oraz
pozwoli na uruchomienie znacznie dtuzszych sktaddw niz ma to miejsce obecnie. Zgodnie z informacjami, projekt
elektryfikacji linii PKM oraz linii 201 jest w trakcie realizacji.

4. Problemy wykonawcy z pracownikami

Wykonawca robdt budowlanych zwracat uwage na problemy z personelem, co miato wptyw na postep
prowadzonych prac.

5. Brak odpowiednich $rodkéw w ramach projektéw na budowe weztéw przesiadkowych przy
przystankach

Zgodnie z zatozeniami projektu, PKM miata wybudowad linie oraz przystanki, a wezty przesiadkowe (wraz
z parkingami oraz drogami dojazdowymi) miaty budowad samorzady. Wszystkie nowe przystanki (na nowej linii
PKM) zostaty wyposazone w takie wezty, problemem jest jednak ich dostepnos¢ na przystankach wczeséniej juz
istniejacych. W chwili obecnej tocza sie prace w kilku miejscach polegajace wtasnie na budowie kompleksowych
weztdw przesiadkowych oraz parkingéw. Brak tych elementéw z pewnoscia wplywa na mniejsza liczbe
podréznych, ktérzy byliby sktonni zrezygnowad z jazdy samochodem na rzecz podrézy kolejka.

6. Nieche¢ samorzaddéw do partycypowania w kosztach dziatania PKM

Jeszcze do niedawna 100% kosztéw finansowat Urzad Marszatkowski, co wynikato z braku odpowiednich
regulacji prawnych (ustawy metropolitalnej). Dopiero w ostatnim czasie wtadze Kartuz, jako jedyny samorzad
W regionie, wyrazity cheé pokrywania kosztéw dodatkowego kursu nocnego w weekendy — co jednak nie wptywa
w zaden sposdb na zmniejszenie obcigzert UM. Zaktada sie, ze wspdtfinansowanie dziatalnosci podstawowej PKM
przez inne JST pozwolitoby na zwiekszenie liczby oraz czestotliwosci kursowania kolejki, co znaczaco mogtoby
wptynaé na liczbe pasazerdw.

7. Brak jednego biletu na komunikacje miejska w ramach aglomeragcji tréjmiejskiej

W chwili obecnej brak jest wspdlnego biletu okresowego, pozwalajacego na nieograniczone podrézowanie
wszystkimi srodkami komunikacji publicznej dostepnymi w ramach aglomeragcji. Podrézni musza kupowacd
oddzielne bilety na kolejke oraz na pozostate $rodki transportu publicznego w poszczegdlnych miastach —
z pewnoscig negatywnie wptywa to na czestotliwo$¢ korzystania z komunikacji publicznej oraz z samej kolei
metropolitalnej. Z informacji przekazanych przez beneficjenta wynika, ze prace nad wprowadzeniem takiego biletu
obecnie trwaja.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentdéw strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu

Zakres i efekty projektu wpisuja sie przede wszystkim w priorytet Strategii Europa 2020: Rozwdj zréwnowazony:
wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej sSrodowisku i bardziej
konkurencyjnej.

Rozwdj zréwnowazony w tym przypadku przejawia sie takimi efektami jak:
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1  Udostepnienie licznych terendw pod inwestycje firm oraz mieszkalnictwo (zapewnienie im dobrego
skomunikowania),

i Powstawanie nowych firm w okolicy linii kolejowej,

1  Zapewnienie mozliwosci korzystania z réznych form aktywnosci zawodowej oraz spedzania wolnego czasu
(mieszkancy moga szybko i sprawnie dotrze¢ w interesujace ich miejsca w regionie, ale takze do pracy czy
szkoty),

1  Zapewnienie dogodnego potaczenia mieszkaricom/turystom z lotniskiem w Gdansku,

1 Rozwdj infrastruktury towarzyszacej w regionie (przede wszystkim na obszarze samorzadéw poza
Tréjmiastem),

1  Wazrost znaczenia transportu kolejowego w regionie (staty wzrost liczby podrézujacych kolejka, wzrost
odsetka kierowcow w grupie podréznych),

9 Ograniczanie hatasu, emisji spalin,

1 Postepujaca integracja transportu publicznego (transport w regionie coraz czesciej petni role dowozaca
podréznych do stacji kolejki, rozktady itrasa PKM sa brane pod uwage przy uktadaniu rozktadéw jazdy,
lokalizowaniu przystankéw),

1  Zapewnienie mieszkaricom mniejszych miast regionu pomorskiego bezposrednich potaczen z Tréjmiastem.

Projekt wpisuje sie takze w priorytet dotyczacy rozwoju sprzyjajacemu wiaczeniu spotecznemu: wspierania
gospodarki o wysokim poziomie zatrudnienia, zapewniajacej spo’jnosfé spoteczna i terytorialng, z uwagi na to, ze
okoliczne tereny zyskuja na znaczeniu inwestycyjnym i turystycznym (powstawad beda centra logistyczne,
magazyny, nowe firmy, obiekty noclegowe) — co bedzie przyczyniac sie do powstawania nowych miejsc pracy.
Wzrasta spéjnosé oraz dostepnosé transportowa miedzy réznymi czedciami regionu, poprawia sie mobilnosé
spoteczna — co ma wptyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu oraz kraju.

Projekt posrednio stuzy réwniez realizacji celu Redukcja emisji gazéw cieplarnianych o co najmniej 20%
w poréwnaniu do poziomdw z roku 1990 lub nawet o 30% przy sprzyjajacych warunkach, wzrost udziatu energii
odnawialnej w catkowitym zuzyciu energii do 20%, oraz osiagniecie 20% wzrostu w efektywnym wykorzystaniu
energii poprzez chociazby rezultaty w postaci zmniejszenia natezenia ruchu aut na drogach oraz, zwigzanego
z tym, zmniejszenia emisji spalin — co wiecej z uwagi na realizacje nowego projektu dotyczacego elektryfikacji catej
linii PKM, spodziewana jest dalsza redukcja emisji spalin oraz redukcja hatasu.

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii

Cel gtéwny: zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczeristwa uczestnikéw
ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie spdjnego, zréwnowazonego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

Cel strategiczny 1: Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego

Cel strategiczny 2: Stworzenie warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkdéw transportowych i rozwoju
efektywnych systemdw przewozowych

Inwestycja realizuje powyzsze cele z uwagi na to, ze jej efekty wpisuja sie w nastepujace cele operacyjne Strategii:

1 stworzenie nowoczesnej, spdjnej sieci infrastruktury transportowej — w wyniku inwestycji powstata
nowoczesna linia kolejowa tgczaca wiele miejscowosci w regionie (ktére wczesniej nie miaty zapewnionych
bezposrednich potaczen komunikacja publiczng), zakupiono nowy tabor. Powstanie PKM pociagneto za soba
liczne inwestycje w infrastrukture towarzyszaca (drogi, $ciezki rowerowe, dworce, parkingi) oraz integracje
réznych $rodkdw komunikacji publicznej (budowa weztéw przesiadkowych, lokalizowanie nowych
przystankdw przy stacjach kolejowych, tworzenie rozktaddw jazdy zapewniajacych dogodne mozliwosci
przesiadek, uruchomienie SIP umozliwiajagcego podréznym znalezienie informacji o mozliwych przesiadkach),

1  zmiane sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym - w ramach projektu wdrozono systemy
ERTMS i GSM-R,

1 bezpieczenstwo iniezawodno$¢ - wramach inwestycji zadbano oliczne rozwigzania dla o0sdb
Z niepetnosprawnosciami (windy, sciezki dla osdb niepetnosprawnych, odpowiednio zabezpieczone
krawedzie, komunikaty brajlem, schematy/tabliczki przystankéow zapisane brajlem, ustawienie takiej samej
wysokosci perondéw oraz wejs¢ do pojazddéw. O niezawodnosci $wiadczy takze bardzo mata liczba kurséw
opdznionych lub odwotanych.
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1  ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko — w wyniku inwestycji ma miejsce ograniczenie
hatasu oraz emisji spalin — co w duzej mierze zwigzane jest ze zmniejszaniem sie liczby aut na drogach
wlotowych/wylotowych do Tréjmiasta,

1 racjonalne finansowanie inwestycji infrastrukturalnych - decyzja o budowie PKM zapadta po
przeprowadzeniu licznych analiz ruchu, kolejne analizy dowodzity zas potrzeby budowy nowych przystankéw
(np. Osowa, Gdynia Stadion, Gdynia Karwiny, planowana stacja Gdansk Firoga). O efektywnosci inwestycji
Swiadczy przede wszystkim staty wzrost liczby pasazeréow (w 2018 roku planuje sie przewiezienie okoto 4
min osdéb) oraz zainteresowanie firm lokowaniem swoich siedzib w poblizu kolejki.

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

Projekt przyczynia sie do zwiekszenia dostepnosci transportowej oraz poprawy warunkdw swiadczenia ustug
zwigzanych z przewozem pasazerow - przyktady efektdw wpisujacych sie w te cele zostaty omdwione juz wyzej.

Strategie obszarowe — dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Krajowy Program Kolejowy:

Cel gtéwny: Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez
stworzenie spdjnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych.

Powyzszy cel jest realizowany poprzez omawiany projekt, czego dowodem jest wpisywanie sie jego efektéw
w cele szczegdtowe:

1  wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego — o efektywnosci inwestycji Swiadczy przede wszystkim
staty wzrost liczby pasazeréw (w 2018 roku planuje sie przewiezienie okoto 4 min 0sdb) oraz zainteresowanie
firm lokowaniem swoich siedzib w poblizu kolejki. W wyniku projektu poprawiono przepustowos¢ linii
w obrebie aglomeracji oraz dojazdéw do nich (budowa weztéw, drég dojazdowych do stagji). Przedstawione
weczesniej informacje wskazuja na to, ze podréz PKM miedzy wybranymi miastami zajmuje znacznie mniej
czasu niz podréz samochodem (przyktadowo z Zukowa do Gdariska Wrzeszcz PKM mozna dostaé sie juz
w 30 minut, podczas gdy autem zajmuje to nawet 50 minut w godzinach szczytu),

1 zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego - w ramach projektu wdrozono systemy
ERTMS i GSM-R, zadbano takze o liczne rozwiazania dla 0séb z niepetnosprawnosciami (windy, $ciezki dla
0séb niepetnosprawnych, odpowiednio zabezpieczone krawedzie, komunikaty brajlem, schematy/tabliczki
przystankéw zapisane brajlem, ustawienie takiej samej wysokosci peronéw oraz wejs¢ do pojazddw.
O niezawodnosci $wiadczy takze bardzo mata liczba kurséw opdznionych lub odwotanych,

1 poprawa jakosci w przewozach pasazerskich — nastapito zwiekszenie komfortu podrézy w wyniku zakupu
nowych sktaddw pociggdw, zamontowania tablic informacyjnych (SIP) na peronach (osoba wysiadajaca moze
szybko sprawdzi¢ mozliwosci przesiadki do najblizszego autobusu/tramwaju, itp.), zamontowania wind.

Inne

Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego

Realizacja projektu przyczynia sie do osiggania Il celu SUE dla Regionu Morza Battyckiego — ,Potaczyé Region”,
czego najlepszym potwierdzeniem jest ulepszenie wewnetrznych potaczen transportowych w regionie oraz
zwiekszenie dostepnosci kolejowej regionu pomorskiego.

Zrédta danych

Dokumenty i Zrédta poddane analizie

1. Woybrane elementy WoD

2. Kopec Krzysztof, Pomorska Kolej Metropolitalna jako nowy element ksztattowania komunikacji

w aglomeragji gdanskiej, Czasopismo Logistyka 3/2015, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan
2015.

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego witaczeniu
spotecznemu

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii
Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)
Krajowy Program Kolejowy

Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego

w
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8. Strony internetowe:

1

= =4 —a —a -

= —a

http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/pkm-z-unijnym-dofinansowaniem-na-elektryfikacje-i-
dodatkowy-przystanek-gdansk-firoga/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/nowe-przystanki-pkm-w-gdyni-przyciagaja-coraz-
wiecej-pasazerow/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/umowa-na-budowe-przystankow-pkm-gdynia-
karwiny-i-gdynia-stadion-podpisana/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/epokowa-inwestycja/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/dokumentacja/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/
https://www.pois.gov.pl/strony/wiadomosci/nowa-energia-dla-pomorskiej-kolei-metropolitalnej/
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/wiadomosci/koniec-roku-przynosi-dobre-
wiadomosci-dla-pasazerow-podrozujacych-koleja/
https://pl.wikipedia.org/wiki/Historia_budowy_Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
https://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/334-artykuly-na-plycie-cd-2/8158-
kopec-druk

Przeprowadzone wywiady

1. Wywiady z przedstawicielami beneficjenta: PKM S.A.
2. Wywiady z przedstawicielem interesariusza projektu: przedstawiciel gminy Zukowo

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji

Materiat faktograficzny
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http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/pkm-z-unijnym-dofinansowaniem-na-elektryfikacje-i-dodatkowy-przystanek-gdansk-firoga/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/pkm-z-unijnym-dofinansowaniem-na-elektryfikacje-i-dodatkowy-przystanek-gdansk-firoga/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/nowe-przystanki-pkm-w-gdyni-przyciagaja-coraz-wiecej-pasazerow/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/nowe-przystanki-pkm-w-gdyni-przyciagaja-coraz-wiecej-pasazerow/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/umowa-na-budowe-przystankow-pkm-gdynia-karwiny-i-gdynia-stadion-podpisana/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/umowa-na-budowe-przystankow-pkm-gdynia-karwiny-i-gdynia-stadion-podpisana/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/epokowa-inwestycja/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/dokumentacja/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/
https://www.pois.gov.pl/strony/wiadomosci/nowa-energia-dla-pomorskiej-kolei-metropolitalnej/
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/wiadomosci/koniec-roku-przynosi-dobre-wiadomosci-dla-pasazerow-podrozujacych-koleja/
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/wiadomosci/koniec-roku-przynosi-dobre-wiadomosci-dla-pasazerow-podrozujacych-koleja/
https://pl.wikipedia.org/wiki/Historia_budowy_Pomorskiej_Kolei_Metropolitalnej
https://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/334-artykuly-na-plycie-cd-2/8158-kopec-druk
https://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/334-artykuly-na-plycie-cd-2/8158-kopec-druk

Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POliS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Rysunek 22 PKM Gdynia Stadion Rysunek 23 PKM Gdynia Karwiny

F‘ 035 Gy g B

Zrédto: materiaty wasne beneficjenta Zrédto: materiaty wtasne beneficjenta

Rysunek 24 PKM Gdynia Stadion
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Projekt: Modernizacja toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do gtebokosci 12,5 m

Informacje podstawowe

Projekt: Modernizacja toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do gtebokosci 12,5 m

POIS.03.02.00-00-0012/17-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020

Dziatanie Dziatanie 3.2 Rozwdj transportu morskiego, $rédladowych drég wodnych

i potaczen multimodalnych

Beneficjent Urzad Morski w Szczecinie

Warto$¢ catkowita projektu®® | 1 384 980 000,00 zt

Kontekst dla realizacji projektu

Miejsce i geneza realizacji projektu

Projekt stanowi jeden z etapow dziatarn majacych na celu poprawe dostepnosci portdéw w Szczecinie i Policach od
strony morza, bez ktdrej nie bedzie mozliwe zwiekszenie konkurencyjnosci zespotu portéw potozonych u ujscia Odry.
Zespdt portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu jest obszarem integrujacym rézne systemy transportowe,
wystepujace w wojewddztwie zachodniopomorskim (morski, drogowy, kolejowy, wodny i $rédladowy). Geneza
realizacji projektu siega lat dziewieddziesiatych, kiedy rozpoczeto modernizacje kanatu Piastowskiego, konieczna ze
wzgledu na zaawansowany stopien jego degradagji.

Projekt realizowany jest w wojewddztwie zachodniopomorskim na terenie gmin: Swinoujécie, Police, Nowe Warpno,
Goleniéw, Stepnica, Szczecin. Jego celem jest udroznienie toru wodnego Swinoujécie-Szczecin dla statkdw
o wiekszejtadownoscii zanurzeniu. Prace nad doprowadzeniem toru wodnego do gtebokosci 12,5 m trwaja od 2000
roku. Poczatkowo zbudowano falochrony wyjsciowe zkanatu Piastowskiego na Zalew Szczecinski oraz
przebudowano umocnienia brzegdw wschodniej i zachodniej strony kanatu na odcinku ok. 3 km. Nastepnie
przebudowano umocnienia kanatu Mielinskiego i Piastowskiego po stronie wschodniej i zachodniej, na odcinku
ponad 8 km.

Gtebokos¢ techniczna toru wodnego taczacego Swinoujécie ze Szczecinem nie pozwala na bezpieczna zegluge
statkdw o zanurzeniu wiekszym, niz 9,15 m — gteboko$¢ niemalze na catej dtugosdci to zaledwie 10,5 m. Battycki
standard, w zakresie gtebokosci akwendéw w portach morskich czy terminalach kontenerowych, to 15-16m. Dzieki
inwestycji zwiekszy sie dostepnosé portu, a co za tym idzie wzrosnie jego konkurencyjnosé. Wzrost konkurencyjnosci
- skutkujacy m.in. zwiekszeniem przetadunkéw - oznacza wzrost dochoddéw przedsiebiorcéw, co prowadzi do
zwiekszenia wptywoéw podatkowych. Zapewnienie wysokiej jakosci infrastruktury dostepu do portu napedzi
gospodarke regionu poprzez umozliwienie realizacji kolejnych przedsiewzieé zwiekszajacych skale dziatania
i wieksza konkurencyjnosé podmiotéw gospodarczych. Ponadto, tendencje w $wiatowej flocie wskazuja na budowe
coraz wiekszych statkdw, przygotowanych do przewozenia duzej ilosci towardw, ktdrych zanurzenie ciagle sie
zwieksza. Jesli nie dojdzie do modernizacji portu, Szczecin nie bedzie mdgt obstuzy¢ tego rodzaju statkdw. Analiza
wykonana na potrzeby projektu wykazata, ze wiekszo$é portdw w rejonie Battyku moze przyjmowac statki
o wiekszym zanurzeniu, dlatego aby port w Szczecinie pozostat konkurencyjny, modernizacja wydawata sie
konieczna. Dodatkowo, projekt moze miec¢ znaczenie w przypadku rozwoju przemystu stoczniowego lub powstania
przemystu offshorowego, poniewaz dzieki tej inwestycji mozliwe bedzie wprowadzenie nowych konstrukgji
w morze, np. platform wiertniczych.

Projekt stanowi Ill (ostatni) z etapéw kompleksowego przedsiewziecia modernizacji toru wodnego Swinoujécie-
Szczecin do gtebokodci 12,5 m, realizowanego przez UMS. Tor wodny Swinoujécie-Szczecin stanowi infrastrukture
zapewniajaca dostep do portdw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Zespdt portow
morskich w Swinoujéciu i Szczecinie wpisuje sie w bazowa transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T. Zatem -

109 Na podstawie dane z SL2014
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

projekt polegajacy na modernizacji waznego odcinka gtéwnego toru wodnego takze wpisuje sie w sie¢ bazowa TEN-
T, w korytarz Morze Battyckie — Morze Adriatyckie (tzw. Korytarz Szczeciriski 0$ Szczecin/Swinoujécie — Poznar —
Wroctaw — Ostrawa — wiaczony jako odgatezienie korytarza Battyk-Adriatyk). Projekt jest objety Rozporzadzeniem
(UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajgcym decyzje nr 661/2010/UE.

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 21.12.2017
Planowana data zakoriczenia projektu!'?: 31.12.2022

Liczba dotychczas ztozonych Wnioskdw o Ptatnoéé (WoP)111: 3
Wartos$¢ srodkéw w zatwierdzonych WoP!%: 5 788 192,92 zt
Stan zaawansowania projektu:

Podpisano aneks z Wykonawca prac projektowych na wykonanie dokumentacji projektowo-kosztorysowej
modernizacji obiektéw Bazy Oznakowania Nawigacyjnego Urzedu Morskiego. Wybrano najkorzystniejsza oferte
na petnienie funkcji Inzyniera Kontraktu dla zadania — modernizacja obiektéw Bazy Oznakowania Nawigacyjnego
Urzedu Morskiego. Przygotowywana jest dokumentacja przetargowa dla zadania — wykonanie robét budowlanych
dla zadania modernizacja obiektéw Bazy Oznakowania Nawigacyjnego Urzedu Morskiego. Podpisano umowe na
projektowanie i realizacje robdt budowlanych dla zadania modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin do
gtebokosci 12,5 m.

Dotychczasowe problemy w realizacji:

1  Przedtuzajace sie wydanie pozwolert wodnoprawnych dot. lokalizowania nowopowstajacych obiektéw
na obszarze szczegdlnego zagrozenia powodzia. Brak tego pozwolenia uniemozliwia uzyskanie PnB.

1 Kolizja pogtebienia toru wodnego z gazociggiem, ktérego wtasciciel deklarowat usuniecie obu nitek do
konrica 2020 r., jednak termin ten zostat przesuniety. Wystapito ryzyko powstania lokalnego ,waskiego
gardta” na zmodernizowanym torze wodnym i przesuniecia zakoriczenia Projektu do chwili usuniecia
przeszkody i wykonania pogtebienia.

Co sie zaktada do osiggniecia

Zaktadane produkty

Nazwa wskaznika'!? Rodzaj wskaznika Warto$¢ docelowa
Dtugosé zmodernizowanych toréw wodnych i podejsciowych | Produktu 62,0
[km]

Wskazniki rezultatu specyficzne dla projektu:

Wskazniki programowe dla rezultatu nie pasuja do tego projektu, w zwigzku z tym (w porozumieniu z instytucja
finansujaca) nie zatozono ich w projekcie (wartosci 0).

Zaktadane efekty

Realizacja Projektu spowoduje osiggniecie nastepujacych celéw jakosciowych (niemierzalnych):

1 udroznienie toru wodnego dla statkdw o wiekszej tadownosci i zanurzeniu;

1 poprawe bezpieczeristwa nawigacji statkéw morskich po szerszym i gtebszym torze wodnym;

1 usprawnienie nawigacji statkdw po torze wodnym i zwiekszenie przepustowosci toru spowodowane
obnizeniem prawdopodobienstwa wystapienia kolejki statkdw na torze wodnym;

110 Na podstawie dane z SL2014
111 \Wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.
112 sy umulowana wartosé wydatkdw catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).

113 Nazwy oraz wartosci wskaznikdw pochodzg z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Umdéw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.
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1 poprawe stanu funkcjonalnego i technicznego obiektéw wchodzacych w sktad Bazy Oznakowania
Nawigacyjnego, ktérego efektem bedzie umozliwienie pracownikom niezaktdconego i optymalnego
wykonywania zadar zwiazanych z utrzymaniem toru wodnego Swinoujécie — Szczecin.

Realizacja projektu spowoduje osiggniecie nastepujacych celéw ilosciowych (mierzalnych):

- pogtebienie toru wodnego na odcinku o dtugosci ok. 62 km zréwnoczesnym poszerzeniem, budowa
i modernizacja urzadzen hydrotechnicznych (w tym m.in. budowa nowych umocniern brzegowych i budowli
regulacyjnych pomiedzy Zalewem Szczecinskim a Basenem Gdrniczym w Morskim Porcie w Szczecinie),

- obnizenie kosztéw przewozu tadunkdéw transportem morskim ikosztéw zewnetrznych, wynikajacych ze
skrécenia odlegtosci przewozu, oraz kosztéw eksploatacji statkéw wynikajacych ze wzrostu ich wielkosci (korzysci
skali zwigzane z wielkoscia statku morskiego).

Oszczednosci zwiazane z kosztami przewozu oszacowano na 38,8% przy przewozach morskich suchych
tadunkdw masowych; 28,0% przy przewozach kontenerow i40,6% przy przewozach tadunkéow
ciektych/pozostatej drobnicy. Prognozy dla 30 lat przewiduja, ze - w konsekwencji pogtebienia toru wodnego -
obroty tadunkowe wzrosna o 6,74 min ton. Catkowite korzysci ekonomiczne wynikajace z inwestycji na przestrzeni
30 lat oszacowano jako 1336,61 min zt — przy czym, przy kalkulacji uwzgledniono oszczednosci wynikajace ze
skrécenia pobytu w porcie statkéw, obnizenia kosztéw transportu, skrécenia czasu nawigacji, a takze obnizenia
kosztéw zanieczyszczenia $rodowiska naturalnego. Wstepny rachunek spotecznej efektywnosci wykonany
metoda koszty-korzysci wykazat, ze pogtebienie toru wodnego przyczyni sie do wzrostu netto dobrobytu
spoteczno-ekonomicznego o wartos¢ 443 min zt.

Wedtug wykonanych analiz, przy realizacji projektu zatrudnienie znajdzie tacznie 3319 osdb, wzrosnie takze
wytworzona warto$¢ dodana brutto. Dzieki inwestycji wzrosna dochody oraz wartosci sktadek na ubezpieczenia
spoteczne oraz zaliczek na podatek dochodowy. To wszystko przyczyni sie do stworzenia popytu
konsumpcyjnego, ktéry z kolei bedzie generowat powstawanie nowych miejsc pracy.

Dzieki realizacji inwestycji poprawi sie atrakcyjnos¢é transportowo-inwestycyjna portu w Szczecinie, dzieki czemu
bedzie on konkurencyjny w poréwnaniu z pozostatymi portami Battyckimi, wsrdd ktérych obecnie zajmuje ostatnie
miejsce pod wzgledem atrakcyjnosci transportowo-inwestycyjnej.

Co osiggnieto

Dotychczas osiagniete produkty

Realizacja rzeczowa projektu na ten moment nie ruszyta. Wybrano wykonawce dla petnienia funkgcji Inzyniera
Kontraktu oraz trwaja prace projektowe. Podpisano kontrakt na projektowanie i realizacje robét budowlanych.

Nazwa wskaznika Rodzaj Wartosé Wartos¢ osiagnieta od % realizacji
wskaznika docelowa/ poczatku realizacji wskaznika

Ogétem projektut4

Dtugos¢  zmodernizowanych  toréw Produktu 62,0 0 0%
wodnych i podejsciowych [km]

Dotychczas osiagniete efekty

Rozpoczeto procedure przetargowa majaca na celu realizacje projektu.

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

114 \wedtug stanu na 31.12 .2018r.
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1. Projekt jest czescig wiekszej inwestycji realizowanej od lat 90, zwigzanej z koniecznoscia renowacji
kanatu Piastowskiego. Inwestycja jest wiec dobrze zaplanowana iprzemysélana w dtugoletniej
perspektywie.

2. Realizacja projektu wpisuje sie w szersza polityke dotyczaca inwestycji w transport droga morska,
a takze (posrednio) w transport wodnymi drogami srédlagdowymi.

3. Na podstawie obserwacji wzrostu obrotéw towarami w portach, gdzie moga wptywac statki o wiekszym
zanurzeniu (Gdansk, Gdynia), mozna wnioskowac¢ o rosnacym udziale transportu droga morska
w gospodarce.

4. Projekt jest komplementarny z dwoma projektami realizowanymi przez Zarzad Morskich Portéw
Szczecin i $winoujs’cie dotyczacymi przygotowania infrastruktury w portach morskich iich zapleczu do
przyjecia wiekszej liczby tadunkdéw oraz statkdw o wiekszej tadownosci (Budowa nabrzeza
gtebokowodnego w porcie zewnetrznym w Swinoujéciu oraz Poprawa dostepu do portu w Szczecinie
w rejonie Kanatu Debickiego). Dzieki réwnolegtej realizacji wspomnianych projektéw mozliwe bedzie
kompleksowe czerpanie korzysci z pogtebionego toru wodnego.

5. Beneficjent ma doswiadczenie przy realizacji podobnych inwestycji w poprzedniej perspektywie
programowe;j.

6. Bezproblemowa wspdétpraca z CUPT. Szybki kontakt, rzeczowe odpowiedzi na pytania i watpliwosci
beneficjenta.

Czynniki negatywne

1. Na etapie studium wykonalnosci zidentyfikowano nastepujace ryzyka:

a. Pogtebianie toru wodnego wiaze sie z daleko idaca ingerencja w uktad hydrologiczny oraz
ekosystem, co wiaze sie z duzymi kosztami. Inwestycja ingeruje w linie brzegowa rzeki Odry, co
wymaga budowy dodatkowych umocnien - co wiecej przewazajaca czesc inwestycji potozona
jest na terenach iakwenach objetych systemem obszardw chronionych Natura 2000: PLB
32009 Zalew Szczecinski, PLB 320003 Dolina Dolnej Odry oraz PLH 320018 Ujscie Odry
i Zalew Szczecinski. Poniewaz inwestycja bedzie realizowana na obszarach o znacznych
wartosciach przyrodniczych, nalezy liczyé sie z koniecznoscia dziatari kompensacyjnych. Co
wiecej, ze wzgledu na bliskie sasiedztwo granicy z Niemcami, przebiegajacej przez Zalew
Szczecinski, postepowanie srodowiskowe musi uwzgledniac procedure transgraniczna.

b. Realizacja projektu wymaga uzgodnien dotyczacych wiasnosci gruntéw z Zarzadem Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujécie, ktdry w wieczystym uzytkowaniu posiada Rodzinny Ogréd
Dziatkowy ,Ostréwek”, ktérego czes$c¢ nalezy zlikwidowad w zwigzku z przesunieciem linii
brzegowej pétnocnej czeséci Ostrowa Grabskiego. Planowana inwestycja wchodzi réwniez
w kolizje z gazociagiem Goleniéw-Police, co wymaga uzgodniern z OGP GAZ-SYSTEM S.A..
Konieczne sa takze uzgodnienia z okolicznymi gminami oraz Lasami Panstwowymi w celu
poczynienia uzgodnien dotyczacych dysponowania gruntami na cele budowlane.

W momencie przeprowadzania niniejszej ewaluacji nie wystapity problemy z decyzjami $rodowiskowymi ani
z procedura transgraniczna - jednak wystepuje realne zagrozenie opdZnieniem, zwigzane z koniecznos$cig zmiany
gtebokosci gazociag, zakoriczenie prac zaplanowano na koniec 2020 r. Potencjalne opdZnienia moga réwniez
wystapié, jezeli na pogtebianym terenie znajduja sie niewybuchy z czaséw Il wojny $wiatowej lub (co moze
zablokowad inwestycje na dtuzszy czas), jezeli zostanie odkryte na terenie budowy stanowisko archeologiczne. Sa
to jednak standardowe ryzyka przy tego typu inwestycji.

2. Dokumentacja przetargowa wzbudzita wiele watpliwosci wsrdd potencjalnych realizatoréw inwestycji
(miedzy innymi zapisy dotyczace wysokosci OC uznano za wykluczajgce polskich wykonawcéw, a takze
zwrdcono uwage na niekonkretne zapisy dotyczace zakresu prac, np. w kwestii ilosci wydobywanego
z zalewu urobku - co znaczaco wptywa na wycene prac) - w zwiazku z czym juz na poczatku maja miejsce
opOznienia (przedtuzanie terminu sktadania ofert). Ponadto, wystepuje zagrozenie nie ukonczenia prac
na czas, to znaczy do 2022 roku.

3. Woykonawcy, ktdérzy zgtosili sie do przetargu w wiekszosci zaproponowali ceny znacznie wykraczajace
poza budzet projektu.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentdéw strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu
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Realizacja projektu moze przyczynic sie do osiagania 3 z 5 celéw gtéwnych:

1  Osiagniecie wskaznika zatrudnienia na poziomie 75% (poprzez tworzenie nowych miejsc pracy)

1  Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o 20% (poprzez promocje transportu morskiego o wiekszej
wydajnosci energetycznej)

1  Wspieranie witaczenia spotecznego (poprzez tworzenie nowych miejsc pracy oraz stymulacje lokalnej
gospodarki)

Kwestia tworzenia nowych miejsc pracy jest jednak dyskusyjna: wedtug przedstawiciela interesariusza projektu,
jego realizacja w wiekszym stopniu przyczyni sie do utrzymania obecnie istniejacych miejsc pracy oraz do braku
degradacji Szczecina i okolic, niz do rozwoju nowych miejsc pracy. Mozliwe jest jednak, ze w oddziatywaniu
posrednim rzeczywiscie w regionie powstang nowe przedsiebiorstwa - a co za tym idzie nowe miejsca pracy.

Projekt w niewielkim stopniu bedzie oddziatywat na wtaczenie spoteczne - tak jak wspomniano powyzej moze
jednak zapobiec degradacji regionu, ktéra miataby miejsce w razie braku inwestycji.

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii

Projekt wpisuje sie w nastepujace cele:

1 Podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu zeglugowego (poprzez zapewnienie odpowiednigj
gtebokosci oraz oznakowanie nawigacyjne i sterowanie ruchem);

1 Podniesienie wydajnosci wodnego transportu s$rédladowego (dzieki mozliwosci transportu towaréw
o wiekszych wymiarach oraz skrdocenia czasu transportu);

1 Poprawa warunkéw zeglugowych inawigacyjnych oraz stworzenie, rozbudowa imodernizacja
infrastruktury $rédladowych drég wodnych (podobnie jak powyzej);

1 Rozwdj infrastruktury w portach morskich i na ich zapleczu, zaréwno od strony ladu, jak i morza (dzieki
realizacji komplementarnego projektu w porcie morskim Szczecin Swinoujécie);

1  Zwiekszenie znaczenia zeglugi morskiej w taricuchu dostaw towarowych i przewozach pasazerskich
(projekt gtownie wptynie na przewozy towarowe, ale potencjalnie réwniez wieksze statki pasazerskie
beda mogty wptywad do portu);

1 Wzmocnienie funkcji gospodarczej portdw morskich (podobnie jak w poprzednich punktach);

1  Podniesienie poziomu bezpieczenstwa w transporcie morskim (podobnie jak w poprzednich punktach).

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

Projekt wpisuje sie w nastepujace cele:

W ramach celu szczegétowego Il ,Rozwdj spotecznie wrazliwy i terytorialnie zréwnowazony” projekt wpisuje sie
w obszar ,rozwdj zréwnowazony terytorialnie” poprzez aktywizacje gospodarcza regionu, stymulowanie
lokalnego rynku pracy i mobilizowanie mieszkaricéw do aktywnosci zawodowe;j.

Posrednio projekt moze sie réwniez wpisywac¢ w obszar ,wzrost zdolnosci polskiego przemystu do sprostania
globalnej konkurencji” celu szczegdtowego |, Trwaty wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedze, dane
i doskonatos¢ organizacyjng” poprzez obnizenie kosztéw transportu morskiego.

Strategie obszarowe - dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Projekt wpisuje sie w nastepujace cele:

1. Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego

Projekt wpisuje sie w cel ,Ulepszenie wewnetrznych izewnetrznych potaczen transportowych”,
szczegllnie zas w ,Zwiekszanie roli Morza Battyckiego w systemach transportowych regionu”.
Generalnie jednak spdjno$¢ projektu ze Strategia na rzecz Morza Battyckiego jest niewielka, poniewaz
jest to projekt infrastrukturalny, Strategia zas$ odnosi sie w wiekszym stopniu do dziatarn miekkich -
nakierowanych na wspdtprace miedzynarodowa czy kapitat ludzki. Duza cze$é dziatan opisanych
w Strategii zwigzana jest rowniez z lokalng gospodarka (np. rybotéwstwem) czy ochrong ekosystemow
morza Battyckiego - z ktérymi to obszarami projekt ma niewiele wspdlnego, a nawet moze sta¢ z nimi
w sprzecznosci. Wedtug beneficjenta projektu nie wystepuje jednak zagrozenie negatywnym wptywem
projektu na rybotéwstwo czy srodowisko — projekt otrzymat wszystkie potrzebne zgody $rodowiskowe.
Jedynym potencjalnym problemem majacym wptyw na rybotéwstwo moze by¢ sktadowanie urobku,
bedzie to jednak oddziatywanie czasowe - jedynie podczas wykonywania inwestycji.
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Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu

érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

2.

Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020

1 Rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw od strony
morza (projekt w cato$ci wpisuje sie w ten cel);

T Dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniajacej sie struktury tadunkowej oraz rozwoju
pozostatych funkcji gospodarczych (realizowany projekt stwarza warunki do dopasowania tej
infrastruktury, natomiast sama infrastruktura jest w gestii innych podmiotéw, np.
przedsiebiorstw odbierajacych kontenery);

1  Zapewnienie bezpieczerstwa uczestnikdw ruchu portowego (w niewielkim stopniu, poprzez
zwiekszenie gtebokosci - jednak generalnie jest to cel, ktdry realizowaty poprzednie projekty
realizowane na terenie portu).

Zatozenia do plandw rozwoju $rdédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa
do roku 2030

Jedna z rzek, ktdrej dotycza plany rozwoju $rédladowych drég wodnych, jest Odra. Przewidywany szlak
rozpoczyna sie na wysokosci Szczecina. Brak jest bezposredniego oddziatywania pomiedzy rozwojem
zeglugi $rdédladowej a pogtebieniem toru wodnego, jednak mozna méwié o potencjalnym posrednim
oddziatywaniu - powinno nastgpi¢ pozytywne sprzezenie zwrotne dotyczace obrotdw towarami
pomiedzy portem a reszta kraju.

Zrédta danych

Dokumenty poddane analizie

N

o UMW

N

Whniosek o dofinansowanie
Efektywnosé inwestycji i efekty spoteczno-ekonomiczne pogtebienia toru wodnego Szczecin —
Swinoujécie do 12,5 m, dr D. Bernacki, 2011.
Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego
Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)
Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii
Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego witaczeniu
spotecznemu Europa 2020
Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020
Zatozenia do planéw rozwoju $rédlagdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030
Strony internetowe:
1  http://www.port.szczecin.pl/pl/spolka/strategia-i-rozw%C3%B3j/rozw%C3%B3j/125m-dla-
szczecina/
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,22839417 ,urzad-morski-oglosil-dzis-
przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego.html
1 http://www.rp.pl/Transport/312309975-Przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-Szczecin-
Swinouijscie.html
1  https://budownictwo.wnp.pl/tor-wodny-swinoujscie-szczecin-do-modernizacji-jest-piec-
ofert,323010_1_0_0.html
T http://www.ums.gov.pl/234-wizja-lokalna-obszaru-inwestycji-pn-modernizacja-toru-
wodnego-swinoujscie-szczecin-do-glebokosci-12-5-m.html
T http://www.inzynierbudownictwa.pl/inwestycje,inwestycje,artykul,modernizacja_toru_wodn
ego_swinoujscie___szczecin,6970
1 http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,23216165,przetarg-na-poglebienie-toru-
wodnego-do-12-5-m-wpadl-w-turbulencje.html
9 http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,2323256 1, ministerstwo-o-przetargu-na-
poglebienie-toru-wodnego-nieuzasadniona.html
1 http://www.swinoujskie.info/2017/04/17/rozmowa-z-markiem-trojnarem-z-biura-strategii-
i-rozwoju-portow/

Przeprowadzone wywiady

1. Wywiady z przedstawicielami beneficjenta: Urzad Morski w Szczecinie
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http://www.port.szczecin.pl/pl/spolka/strategia-i-rozw%C3%B3j/rozw%C3%B3j/125m-dla-szczecina/
http://www.port.szczecin.pl/pl/spolka/strategia-i-rozw%C3%B3j/rozw%C3%B3j/125m-dla-szczecina/
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,22839417,urzad-morski-oglosil-dzis-przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego.html
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,22839417,urzad-morski-oglosil-dzis-przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego.html
http://www.rp.pl/Transport/312309975-Przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-Szczecin-Swinoujscie.html
http://www.rp.pl/Transport/312309975-Przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-Szczecin-Swinoujscie.html
http://www.ums.gov.pl/234-wizja-lokalna-obszaru-inwestycji-pn-modernizacja-toru-wodnego-swinoujscie-szczecin-do-glebokosci-12-5-m.html
http://www.ums.gov.pl/234-wizja-lokalna-obszaru-inwestycji-pn-modernizacja-toru-wodnego-swinoujscie-szczecin-do-glebokosci-12-5-m.html
http://www.inzynierbudownictwa.pl/inwestycje,inwestycje,artykul,modernizacja_toru_wodnego_swinoujscie___szczecin,6970
http://www.inzynierbudownictwa.pl/inwestycje,inwestycje,artykul,modernizacja_toru_wodnego_swinoujscie___szczecin,6970
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,23216165,przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-do-12-5-m-wpadl-w-turbulencje.html
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,23216165,przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-do-12-5-m-wpadl-w-turbulencje.html
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,23232561,ministerstwo-o-przetargu-na-poglebienie-toru-wodnego-nieuzasadniona.html
http://szczecin.wyborcza.pl/szczecin/7,34939,23232561,ministerstwo-o-przetargu-na-poglebienie-toru-wodnego-nieuzasadniona.html

2. Wywiady z przedstawicielem/ami interesariusza projektu: Biuro Strategii i Rozwoju Portéw

Materiat faktograficzny

Jako ze projekt dotyczy pogtebienia toru wodnego jego efekty nie beda widoczne na powierzchni, stad brak
materiatu wizualnego ukazujacego postepy inwestycji. Co wiecej, w zwiazku z formuta przetargu ,zaprojektuj
i wybuduj” Urzad Morski w Gdyni nie przeprowadzat/nie posiada wizualizacji planowanej inwestycji.

Mapa 1 Mapa toru wodnego

Zrédto: Urzad Morski w Szczecinie

Rysunek 1 Odbudowane w ramach Il etapu modernizacji umocnienia brzegowe Kanatu Piastowskiego

Zrédto: (fot. UMS, za:

http://www.inzynierbudownictwa.pl/inwestycje,inwestycje,artykul,modernizacja_toru_wodnego_swinoujscie

___szczecin,6970)
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Rysunek 26 Wizja lokalna inwestycji, marzec 2018

Zrédto: (http://www.ums.gov.pl/234-wizja-lokalna-obszaru-inwestycji-pn-modernizacja-toru-wodnego-
swinoujscie-szczecin-do-glebokosci-12-5-m.html)
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Projekt: Ograniczenie zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego

wraz z budowa placu parkingowego

Informacje podstawowe

Projekt: Ograniczenie zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego

wraz z budowa placu parkingowego

POIS.06.01.00-00-0035/16-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020

Dziatanie Dziatanie 6.1 Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w miastach

Beneficjent Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z o. o, ul. Chorzowska
150, Gliwice

Warto$¢ catkowita projektu!®> | 52 004 682,59 zt

Kontekst dla realizacji projektu

Miejsce i geneza realizacji projektu

Gtéwna przestanka realizacji projektu ,,Ograniczenie zanieczyszczeh emitowanych do powietrza poprzez
odnowienie taboru autobusowego wraz zbudowa placu parkingowego” byta cheé¢ zmniejszenia
negatywnego wptywu transportu zbiorowego na $rodowisko naturalne oraz poprawa jakosci i atrakcyjnosci
transportu zbiorowego wykonywanego przez PKM Gliwice sp. z o.0.

Projekt realizowany jest w Gliwicach. Z efektdw jego realizacji beda korzystaé mieszkaricy obszaru KZK GOP116
znajdujacego sie w zasiegu 48 linii obstugiwanych przez PKM Gliwice sp. z 0.0. na terenie zachodniej i centralnej
czedci obszaru KZK GOP - w gminach Gliwice, Zabrze, Ruda SI., Swietochtowice, Katowice, Chorzéw, Knuréw,
Pilchowice, So$nicowice, Pyskowice, Rudziniec, Zbrostawice, Gierattowice oraz — ze wzgledu na przebieg linii —
réwniez w gminach Mikotéw, Rybnik i Czerwionka-Leszczyny.

Przedmiotem projektu byta dostawa nowego taboru autobusowego (36 szt. w tym: 13 szt. autobuséw 12m
znapedem spalinowym EURO VI, 23 szt. autobuséw 18m 2z napedem spalinowym EURO VI) oraz
przeprowadzenie prac modernizacyjnych na placu postojowym o powierzchni 0,9950 ha, bedacym wtasnoscia
PKM Gliwice Sp. z 0.0. Roboty budowlane objete projektem polegaty na wymianie nawierzchni oraz warstwy
podbudowy na powierzchni 9550 m kw. placu postojowego wraz z wykonaniem niezbednej infrastruktury
podziemnej (odwodnienie, separatory) umozliwiajacej odprowadzenie wdd opadowych do kanalizagji
deszczowej. Dziataniom inwestycyjnym towarzyszyta aktywno$¢ informacyjno-promocyjna.

Roboty budowalne przewidziane w projekcie zostaty juz zakoriczone, zakupiono réwniez cze$¢ nowego taboru,
a pozostata czesc¢ taboru zostanie zakupiona i wprowadzona do uzytkowania przez PKM w 2019 roku.

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 03.10.2017

Planowana data zakoriczenia projektut!’: 31.12.2019

115 Na podstawie dane z SL2014
116 Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
117 Na podstawie dane z SL2014
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Liczba dotychczas ztozonych Whnioskdéw o Ptatnosé (WoP)118: 5
Wartos¢ srodkéw w zatwierdzonych WoP11%: 28 560 200,87 zt

Wedtug stanu realizacji projektu na dziern 07.05.2018, udato sie zakupi¢ 20 autobusdw, ktére umozliwiaja
przewiezienie jednorazowo 2379 pasazerdw (zob. rys. 1, 2, 3i 4).

Na tapicerkach siedzisk pasazerskich widnieje logo PKM Gliwice. Ponadto fotele posiadaja miekka wktadke
siedziska ioparcia co ma poprawi¢ komfort podrézowania - przede wszystkim na najdtuzszych liniach
obstugiwanych przez PKM. W pojazdach znajduje sie az 19 miejsc siedzacych, dostepnych bezposrednio z niskiej
podtogi. Wentylacja przestrzeni pasazerskiej jest regulowana za pomoca uchylnych gérnych partii okien bocznych,
szyberdachéw oraz wentylatoréw wyciagowych. W autobusach znajduje sie réwniez monitoring przestrzeni
pasazerskiej oraz przestrzeni za autobusem, co utatwia manewr cofania.

Dotychczas, w ramach projektu, przebudowano plac parkingowy dla 25 autobuséw za halg Stacji Obstugi
Pojazddw, znajdujacej sie na terenie PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach. Zakres prac obejmowat:

1 Rozebranie drdg dojazdowych i placu manewrowo-postojowego;

9 Niwelacje terenu oraz korytowanie;

1 Budowe placu manewrowo-postojowego i odtworzenie drég dojazdowych;
I Budowe nowej oraz przebudowe istniejacej kanalizacji deszczowej;

T Woykonanie oznakowania poziomego i pionowego.

Ogtoszono réwniez dwa przetargi nieograniczone na dostawe w 2019 roku dla PKM kolejnych fabrycznie nowych
autobusdéw niskopodtogowych: jeden przetarg na dostawe 12 niskopodtogowych przegubowych autobuséw
komunikacji miejskiej oraz drugi przetarg na dostawe 4 niskopodtogowych dwuosiowych autobuséw komunikacji
miejskiej.

Co sie zaktada do osiaggniecia

Zaktadane produkty

120

Nazwa wskaznika Rodzaj Wartosé docelowa/

wskaznika Ogotem

Liczba projektéw, w ktérych sfinansowano koszty racjonalnych usprawnier dla Produktu 1
0s06b z niepetnosprawnosciami [szt.]

Liczba zakupionych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie Produktu 36
zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.]

Pojemno$é zakupionego taboru pasazerskiego w publicznym transporcie Produktu 4 426
zbiorowym komunikacji miejskiej [osoby]

Zaktadane efekty

Wéréd zatozonych efektéw mozna wskazaé na:

1. Zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do atmosfery - zakupiono nowe ekologiczne autobusy, wyposazone
w silniki Euro VI - co znaczaco wptynie na emisje zanieczyszczen HC, PM, NOx do atmosfery;

2. Zwiekszenie dostepnosci komunikacji publicznej dla rodzicdw z dzie¢mi w wdzkach, osdb starszych, oséb
Z niepetnosprawnosciami motorycznymi i sensorycznymi (wadami narzaddw ruchu, stuchu, wzroku) - nowe
autobusy niskopodtogowe z funkcja tzw. przykleku w zatoczkach przystankowych;

3. Poprawa komfortu jazdy - nowe komfortowe autobusy wyposazone w klimatyzacje, zaawansowane systemy
bezpieczenstwa, dostep do Internetu oraz tadowarki USB;

4. Usprawnienie komunikacji publicznej poprzez dostosowanie nabywanych pojazdéw do inteligentnych
systemdw transportowych:

118 Wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.
119 sSkumulowana wartos$é wydatkéw catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).
120 Nazwy oraz wartos$ci wskaznikéw pochodza z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Uméw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.
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a. Systemu élqskiej Karty Ustug Publicznych. Karta SKUP jest przede wszystkim wykorzystywana przez
pasazerdw jako elektroniczny bilet komunikacji miejskiej, karta biblioteczna, no$nik podpisu elektronicznego
i e-portmonetka.

b. Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej. System wptywa na realizacije waznego postulatu
transportowego jakim jest pewnos$c¢ odbycia podrdzy. Petna informacja nt. rzeczywistego potozenia
autobusu oraz faktycznego czasu przyjazdu w bezposredni sposéb poprawia komfort pasazeréw.

c. Nadawania priorytetu zielonego $wiatta dla pojazdéw komunikacji zbiorowej - autobusy wyposazone
W urzadzenia umozliwiajace ich integracje z, dziatajacymi w regionie, systemami informatycznymi
wspomagajacymi sterowanie ruchem oraz pobieranie optat za ustugi.

5. Zwiekszenie niezawodnosci pojazddw i zmniejszenie przestojéw spowodowanych awariami - nowe autobusy
W mniejszym stopniu sg podatne na awarie, co zwieksza pewnos¢ przewozu dla pasazerdw;

6. Redukcja hatasu - nowe autobusy sg znacznie cichsze. Ponadto zatozono przejecie czesci potokdw z transportu
indywidualnego - co spowoduje spadek hatasu emitowanego przez samochody;

7. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i podrdzujacych - nowe sprawne technicznie autobusy zapewnia
bezpieczenstwo, a przejecie czesci potokdw z transportu indywidualnego spowoduje spadek liczby wypadkdéw;

8. Poprawa wizerunku transportu publicznego i upowszechnianie ekologicznego transportu publicznego;

9. Obnizenie wieku taboru posiadanego przez Spétke - zakup nowego taboru spowoduje spadek $redniego wieku
autobusdw bedacych w dyspozycji PKM Gliwice sp. z 0.0,;

Z efektdw realizacji projektu beda korzysta¢ mieszkaricy obszaru KZK GOP znajdujacego sie w zasiegu 48 linii
obstugiwanych przez PKM Gliwice sp. z 0.0. — tabor autobusowy nabyty w ramach projektu obstugiwad bedzie
linie przebiegajace przez kilka gmin z obszaru KZK GOP. Projekt nie wynika z realizacji Lokalnych Programéw
Rewitalizacji tych gmin, jednakze jego realizacja posrednio przyczyni sie do osiggniecia celéw dotyczacych
poprawy jakos$ci zycia mieszkancéw i ochrony $rodowiska na rewitalizowanym obszarze (z uwagi na lepsze
skomunikowanie dzielnic oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczen poprzez transport na tym terenie).

Zakup nowego taboru w znaczacym stopniu wptynie na konkurencyjnosé i potencjat techniczny Beneficjenta,
poprzez mozliwos$¢ wykonywania przewozéw w catosci taborem niskopodtogowym.

Mechanizmy zastosowane w autobusach wptyna na utatwienie poruszania sie komunikacja miejska przez osoby
majace problemy z poruszaniem sie lub dla oséb poruszajacych sie z wézkami dzieciecymi lub inwalidzkimi oraz
rowerami.

Realizacja niniejszego projektu przyczyni sie do osiagniecia celu szczegétowego Programu: ,wieksze
wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwdj iintegracje systemoéw publicznego
transportu zbiorowego w miastach”.

Projekt bedzie miat wktad w osiagniecie wskaznika rezultatu strategicznego PO 1iS: ,Uniknieta emisja CO2
w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, ktéry w roku 2018 wyniesie 303,875 Mg/rok.
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Co osiggnieto

Dotychczas osiagniete produkty

Nazwa wskaznika Rodzaj Wartosé Wartos¢ osiagnieta % realizacji
wskaznika docelowa/ od poczatku realizacji wskaznika

Ogétem projektut?!

Liczba projektéow, w ktérych sfinansowano Produktu 1 0 0%
koszty racjonalnych usprawniert dla o0sdb
Z niepetnosprawnosciami [szt.]

Liczba  zakupionych  jednostek  taboru Produktu 36 20 56%
pasazerskiego  w publicznym  transporcie
zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.]

Pojemnosé zakupionego taboru pasazerskiego Produktu 4426 2379 54%
w publicznym transporcie zbiorowym
komunikacji miejskiej [osoby]

Dotychczas osiagniete efekty

20 pojazdéw dotychczas zakupionych znajduje sie w eksploatacji. Réwniez plac parkingowy jest wykorzystywany
w biezacej dziatalnosci przedsiebiorstwa. Osiggane sa juz efekty w zakresie ograniczenia emisji spalin, poprawy
komfortu jazdy, zmniejszenia hatasu (wskazane powyzej).

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

Do czynnikéw pozytywnie wptywajacych na zidentyfikowane efekty mozna zaliczyé:
1. Komplementarnosé inwestycji

W ramach Priorytetu Inwestycyjnego 4v. Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajow
terytoridw, w szczegdlnosci dla obszaréw miejskich, w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci
miejskiej i dziatari adaptacyjnych majacych oddziatywanie tagodzace na zmiany klimatu realizowany jest projekt
POIS_TRA: Poprawa transportu publicznego w Subregionie Centralnym, ktéry stanowi element realizacji wiazki
projektéw , Transport publiczny”.

Projekt PKW Gliwice pt. ,Ograniczenie zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru
autobusowego wraz z budowa placu parkingowego” jest komplementarny z pozostatymi projektami z tzw. listy
podstawowej w ramach projektu POIS_TRA:

1 Zintegrowany projekt modernizacji rozwoju infrastruktury tramwajowej w Aglomeracji Slasko-
Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego - etap | (Tramwaje Slaskie S.A.; nr umowy
POIS.06.01.00-00-0022/16);

1 Zintegrowany projekt modernizacji rozwoju infrastruktury tramwajowej w Aglomeracji Slasko-
Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego - etap Il (Tramwaje élaskie S.A.; nr umowy
P0IS.06.01.00-00-0024/16);

1  Zmniejszenie negatywnego wptywu transportu publicznego na srodowisko naturalne i poprawa jakosci
transportu poprzez zakup nowych, ekologicznych autobuséw niskopodtogowych (PKM Katowice; nr
umowy P0IS.06.01.00-00-0009/16);

1 Katowicki System Zintegrowanych Weztéw Przesiadkowych — wezet ,Sadowa” (Miasto Katowice; nr
umowy P0IS.06.01.00-00-0015/16);

1 System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej Il (KZK GOP; nr umowy POIS.06.01.00-00-0004/16);

121 Wedtug stanu na 31.12.2018r.
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1 Zakup elektrycznego taboru autobusowego wraz z systemem inteligentnego zarzadzania flota wraz
z budowa centralnej stacji tadowania i wymiany baterii oraz rozproszonych stacji szybkiego tadowania
baterii (Miasto Jaworzno; nr umowy POIS.06.01.00-00-0023/16);

1  Zakup nowoczesnego taboru autobusowego z napedem ekologicznym na potrzeby rozwoju transportu
publicznego w podregionie tyskim (Miasto Tychy; nr umowy POIS.06.01.00-00-0041/16).

Realizacja ww. projektéw przyczyni sie do usprawnienia funkcjonowania catego systemu transportowego
w Subregionie Centralnym, integracji infrastrukturalnej istniejagcych $rodkdéw transportu oraz dostosowanie
systemu transportowego do obstugi oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Realizacja projektéw wptynie
takze na zmniejszenie emisji spalin do powietrza poprzez zastosowanie nowej generacji urzadzen w pojazdach.

2. Zgodno$¢ projektu z lokalnymi planami dot. rozwoju transportu

Zadania realizowane w projekcie wpisuja sie w lokalne, krajowe i unijne dokumenty planistyczne i strategiczne
dotyczace rozwoju transportu.

3.  Prawo witasnosciowe do majatku nabytego w ramach realizacji projektu

Majatek wytworzony w wyniku realizacji projektu stanowié bedzie w catosci wtasnos¢ PKM Gliwice Sp. z o.o.
Koszty utrzymania inwestycji po zakoriczeniu realizacji projektu ponosi¢ bedzie réwniez PKM Gliwice Sp. z o.0.,
wiec trwato$¢ projektu bedzie zapewniona.

Czynniki negatywne:

Do czynnikdw negatywnie wptywajacych na zidentyfikowane efekty mozna zaliczy¢:

1. Problemy z rozstrzygnieciem zamdwien na pozostate autobusy skutkujace koniecznoscig aneksowania
umowy.

Beneficjent ma problem ze skutecznym rozstrzygnieciem przetargdw na pozostatg czes$c¢ taboru (ogtaszane
zamodwienia byly uniewazniane ze wzgledu na brak ofert lub oferty o wartoséci przekraczajacej wartosé
zamdwienia).

2. Problemy na rynku producentéw taboru autobusowego

Problemy ze skutecznym rozstrzygnieciem przetargu sa poktosiem problemdéw na rynku producentéw taboru
(m.in. braku pracownikéw, nasycenia zamdéwieniami). Beneficjent wskazywat, ze w obliczu duzej liczby zamdwien,
wykonawcy wybieraja najbardziej atrakcyjne finansowo zamdwienia.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentéw strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego witaczeniu spotecznemu

Zakres projektu wpisuje sie w ramy Strategii Europa 2020, w szczegdlnosci w priorytet: Rozwdj zréwnowazony:
wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej Srodowisku i bardziej
konkurencyjnej.

Zakupione w ramach projektu nowe pojazdy sa przyjazne srodowisku, poniewaz emituja mniej spalin do powietrza
oraz mniej hatasu. Ponadto nowy tabor sprzyja konkurencyjnosci PKM, poniewaz przewozy beda realizowane
w catosci pojazdami niskopodtogowymi.

Realizacja projektu wpisuje sie takze w cele ,,20/20/20” w zakresie klimatu i energii (w tym ograniczenia emisji
dwutlenku wegla nawet o 30%) - wtasnie dzieki realizowaniu przewozdéw autobusami niskoemisyjnymi.

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej wtasnie Strategii

Realizacja projektu wpisuje sie w cel strategiczny 1 okreslony w SRT 2020: Stworzenie zintegrowanego systemu
transportowego, a w szczegdlnosci jego nastepujace cele szczegdtowe:

Stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej;
Bezpieczenstwo i niezawodnosd;

Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $rodowisko;
Skrécenie $redniego czasu przejazdu miedzy miastami wojewddzkimi.

= =4 =4 =9
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Zakup nowych, niskoemisyjnych pojazdéw pozwoli na stopniowa redukcje starego taboru, redukcje
zanieczyszczen emitowanych do powietrza oraz zmniejszenie hatasu. Nowy tabor przyczyni sie do podniesienia
jakosci, komfortu i bezpieczeristwa oraz atrakcyjnosci transportu w stosunku do transportu indywidualnego.
Przetozy sie to na wzrost liczby przewozdéw pasazerskich w miastach — publicznym, niskoemisyjnym transportem
zbiorowym - oraz czesciowe skrdcenie czasu przejazdu dzieki przejeciu czesci pasazerdw, ktdrzy poruszali sie
transportem indywidualnym.

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

Projekt przyczyni sie do realizacji celéw okreslonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju - a w szczegdlnosci
do obnizenia negatywnego oddziatywania na srodowisko, zdrowie i jako$¢ zycia oraz poprawy bezpieczenstwa
podrézowania.

Strategie obszarowe — dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego

Projekt jest zgodny z Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego, w ramach instrumentu Modernizacja i zakup nowoczesnego taboru.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewédztwa Slaskiego

Projekt jest zgodny z Planem zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Slaskiego w obszarze ograniczenia negatywnego wptywu transportu zbiorowego na $érodowisko naturalne. Zakup
36 nowoczesnych, niskopodtogowych i niskoemisyjnych autobusdéw pozwoli na ograniczenie negatywnego
wptywu transportu miejskiego na S$rodowisko naturalne (zmniejszenie hatasu, redukcja zanieczyszczen
emitowanych do powietrza).

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Projekt wpisuje sie w jeden zceldw Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030: Poprawa
dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej
i telekomunikacyjnej.

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewédztwa Slaskiego
Projekt wpisuje sie w nastepujace cele:

CEL 1. Otwarta i spdjna sie¢ osrodkéw réznej rangi — dziatanie: D. Rozwdj suprastruktury'??, w tym zakup
i modernizacja taboru.

CEL 3. Efektywna mobilno$¢ — dziatania: E. Dostosowanie infrastruktury i taboru do osdb o ograniczonej mobilnosci
(nowe autobusy sa dostosowane do osdéb majacych problemy z poruszaniem sie); F. Promocja i preferencja
transportu publicznego i realizacja polityki umozliwiajacej wzrost jego konkurencyjnosci, w tym uprzywilejowanie
transportu publicznego w ramach ciagédw komunikacyjnych (W ramach projektu prowadzono dziatania
informacyjno-promocyjne projektu, ponadto autobusy sa zaopatrzone w urzadzenia kompatybilne z sygnalizacja
$wietlng majace umozliwié¢ ptynny przejazd dzieki tzw. ,zielonej fali”); J. Remont i zakup taboru komunikacji
publicznej z uwzglednieniem niskoemisyjnosci i energooszczednosci pojazdéw oraz komfortu podrézy.

CEL 4. Wzrost bezpieczenstwa systemu transportowego - dziatania: D. Eliminowanie z uzytkowania
niesprawnych pojazdéw, Promocja ,zasobooszczednych”/ekologicznych gatezi i srodkdw transportu.

Inne

SUE dla Regionu Morza Battyckiego

Efektem realizacji projektu bedzie poprawa wewnetrznej dostepnosci transportowej i funkcjonowania systemu
komunikacji zbiorowej na obszarze Aglomeracji Gérnoslaskiej. Dziatania projektu sa wiec komplementarne z celami
SUE RMB okredlonymi dla osi priorytetowej Transport, dot. wewnetrznych izewnetrznych powigzan
komunikacyjnych makroregionu. Projekt przyczynia sie wiec do osiggniecia wskaznikéw okreslonych w Planie
dziatania UE dot. wykonania Strategii UE dla Regionu Morza Battyckiego, dla jednego z obszardw priorytetowych.

122 Syprastruktura — pod tym pojeciem rozumie sie wszelkiego rodzaju srodki transportu, atakze urzgdzenia, ktére mogg stuzyé do
obstugiwania srodkéw transportu (m.in. jednostki tadunkowe, srodki pracy).
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Zrédta danych

Dokumenty poddane analizie

1. Whniosek o dofinansowanie

2. Dane sprawozdawcze

3. Dokumenty strategiczne

4, Strona WWW i dokumenty na stronie: http://www.pkm-gliwice.com.pl/;

https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/942-niemal-9-mld-zl-na-inwestycje-transportowe

5. Materiaty prasowe i informacyjne:
http://silesiainfotransport.pl/blog/2015/12/12/w-gliwicach-beda-kupowac/
http://www.inwest-complex.pl/references.php?type=i&id=36
http://infobus.pl/pkm-gliwice-na-liniach-kzk-gop_more_63684.html
http://infobus.pl/gliwice-i-lowicz-inwestuja-w-tabor_more_57231.html
http://infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-w-gliwicach-_more_89949.html
http://www.subregioncentralny.pl/projekt-komplementarny-poiis.html
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Przeprowadzone wywiady

1. Wywiad z przedstawicielem beneficjenta: Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z 0.0, ul.
Chorzowska 150, Gliwice

2. Wywiad z przedstawicielem interesariusza projektu: Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego, ul. Barbary 21a, Katowice

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestygji
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http://silesiainfotransport.pl/blog/2015/12/12/w-gliwicach-beda-kupowac/
http://www.inwest-complex.pl/references.php?type=i&id=36
http://infobus.pl/pkm-gliwice-na-liniach-kzk-gop_more_63684.html
http://infobus.pl/gliwice-i-lowicz-inwestuja-w-tabor_more_57231.html
http://infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-w-gliwicach-_more_89949.html
http://www.subregioncentralny.pl/projekt-komplementarny-poiis.html
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Materiat faktograficzny

Rysunek 27. Tabor zakupiony w ramach projektu Rysunek 28. Tabor zakupiony w ramach projektu

Zrédto:  www.infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-  Zrédto: www.pkm-gliwice.com.pl/galeria
w-gliwicach-_more_89949.html

Rysunek 29. Whnetrze autobusu zakupionego Rysunek 30. Wnetrze autobusu zakupionego
w ramach projektu (miejsca dla matek z dzieémi w ramach projektu
i 0s6b starszych)

Zrédto: zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej
Zrédto: zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej

Rysunek 31. Whnetrze autobusu zakupionego Rysunek 32. Miejsce na woézek dzieciecy, inwalidzki
w ramach projektu lub rower

Zrédto:  www.infobus.pl/gliwice-i-lowicz-inwestuja-  Zrédto: www.infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-
w-tabor_more_57231.html w-gliwicach-_more_89949.html
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Rysunek 33. Przebudowany w ramach projektu plac  Rysunek 34. Przebudowany w ramach projektu plac
parkingowy parkingowy

Zrédto: www.inwest-  Zrédto: www.inwest-
complex.pl/references.php?type=i&id=36 complex.pl/references.php?type=i&id=36

Rysunek 35. Przebudowany w ramach projektu plac Rysunek 36. Przebudowany w ramach projektu plac
parkingowy parkingowy

Zrédto: zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej Zrédto: zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej
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Projekt: Rozwdj infrastruktury panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym — etap Il

Informacje podstawowe

Projekt Rozwadj infrastruktury paristwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym —

etap Il

POIS.03.01.00-00-0027/16-00

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
Dziatanie Dziatanie 3.1 Rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-T
Beneficjent Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, ul. Wiezowa 8, Warszawa, 02-147

Warto$¢ catkowita projektu'?® | 201 307 817,93 zt

Kontekst dla realizacji projektow

Miejsce i geneza realizacji projektu

Projekt zaktada prowadzenie prac w nastepujacych lokalizacjach bedacych elementami bazowej sieci
transportowej (transport lotniczy): Katowice, Krakdw, £6dz, Poznan, Wroctaw, Warszawa, Szczecin, Gdansk.
Zaktada sie tez prace na rzecz lotniska w Rzeszowie (Jasionka), bedacego elementem sieci kompleksowe;j.

Projekt pn. Rozwdj infrastruktury paristwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym — etap Il jest
kontynuacja jego | etapu, zrealizowanego przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej ze wsparciem unijnym
(w perspektywie 2007-2013). Celami | etapu Projektu byto:

1  utrzymanie i poprawa bezpieczeristwa,

1  zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej oraz pojemnosci, jak i jakosci ustug,
1  zmniejszenie wptywu lotnictwa na srodowisko naturalne,
1

poprawa efektywnosci kosztowej stuzb nawigacyjnych w polskiej przestrzeni powietrznej i na polskich
lotniskach.

Wszystkie ze wskazanych celéw zostaty zrealizowane w poréwnaniu do stanu sprzed realizacji Etapu .

Realizacja etapu Il wynika z faktu, ze wyzej wymienione obszary wymagaja ciagtego doskonalenia i posiadaja
rezerwy na prowadzenie dalszych dziatan ku temu prowadzacych. Etap | oraz Etap Il sa wiec funkcjonalnie
samodzielne z punktu widzenia $wiadczenia ustug przez PAZP (nie jest niezbedna realizacja Etapu II, aby
$wiadczy¢ dotychczasowe ustugi w oparciu o produkty Etapu ).

Stan realizacji projektu

Opis dotychczasowej realizacji projektu

123 Na podstawie dane z SL2014
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Data podpisania umowy o dofinansowanie: 2017-09-28
Planowana data zakoriczenia projektu®?4: 2020-12-31

Liczba dotychczas ztozonych Whnioskdéw o Ptatnosé (WoP)125: 4
Warto$c¢ srodkéw w zatwierdzonych WoP126: 89 153 069,64 zt
Dotychczas zrealizowane elementy:

1  Trwa budowa wiez radarowych i pomieszczen zaplecza technicznego w wielu lokalizacjach

1  Trwaja odbiory radaréw wraz z systemem antenowym i napedem anteny oraz odbiory urzadzen
kompletnego systemu radaru dozowania, zintegrowanego z platforma mobilng wraz z przenosnymi
transponderami testowymi.

T Trwaja prace przygotowawcze do ogtoszenia postepowania przetargowego na wyposazenie techniczno-
operacyjne wiezy lotniskowej w Katowicach.

1 Trwaja testy i szkolenia z obstugi urzadzen tacznosci przewodowej i radiowe;j.

Dotychczasowe problemy w realizacji:

1  Opdznienie w realizacji z powodu protestu mieszkancow.
1 Opdznienie w zawarciu umowy z powodu koniecznosci powtdrzenia postepowania. Ze wzgledu na
Zawyzona cene uniewazniono przetarg i przeprowadzono ponowne postepowanie przetargowe.

Co sie zaktada do osiagniecia

Zaktadane produkty

Nazwa wskaznika'?’ Rodzaj Wartos¢

wskaznika docelowa

Liczba sprzetu/systemow stuzacych poprawie bezpieczeristwa i/lub ochrony uczestnikéw | produktu 10

ruchu lotniczego [szt.]

Liczba obiektéw zwigzanych z bezpieczeristwem i/lub ochrong uczestnikéw ruchu | produktu 29
lotniczego [szt.]

Liczba wspartych portdw lotniczych [szt.] produktu 4
W ramach projektu zaplanowano przeprowadzenie inwestycji rzeczowej obejmujacej:

1 Budowa osrodkéw radiokomunikacyjnych (OR): 18 obiektéw (Potczyn Zdrdj, Wysokie Mazowieckie,
Brzesko, Pita, Wroctaw, Chojnice, Radom, Idzbark, Biata Piska, Krasnik, Wyszkdéw, Dziatoszyce, Gabin,
Sieradz Il, Wagrowiec, Leszno, Kluczbork, Rzeszéw Il)

1 Dostawa i uruchomienie zestawdw nadawczo-odbiorczych dziatajacych ponizej FL195 (8,33 kHZ): 10
zestawoOw, (Bydgoszcz, Szczecin, Gdansk, Poznan, Babimost, Wroctaw, Rzeszdéw, Krakéw, Katowice,
CZRL)

1 Zakup iinstalacja radioodlegto$ciomierzy kolokowanych z oérodkami radiokomunikacyjnymi (OR/DME):
2 szt. (Wielun, Olsztyn)

124 Na podstawie dane z SL 2014

125 Wedtug stanu z dnia 31.12..2018r.

126 Skumulowana wartos¢ wydatkow catkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (wedtug stanu z dnia 31.12.2018r.).

127 Nazwy oraz wartos$ci wskaznikéw pochodza z Uméw o dofinansowanie/anekséw do Uméw — wedtug stanu z dnia 31.12.2018.
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1 Zakupiinstalacja radioodlegtosciomierza kolokowanego z radiolatarnig ogdlnokierunkowa (DVOR/DME):
1 szt. (Okecie)

1 Zakup iinstalacja precyzyjnych systemdéw ladowania wedtug wskazan przyrzadéw (ILS/DME): 2 szt.
(£édz, Poznan)

1 Zakup radaréw (4 szt.), w tym radaru mobilnego (1 szt.) i systemu radiolokacyjnego (1 szt) - Rzeszdéw —
Stobierna, Dabrowica, Skotniki, Ptn-Wsch. Msciwuje, radar mobilny

1 Budowa wiezy kontroli lotéw Katowice w Porcie Lotniczym Katowice — Pyrzowice

Zaktadane efekty

Zadania do realizacji w ramach Projektu zostaty wybrane z szeregu planowanych w Planie Inwestycyjnym Polskiej
Agengji Zeglugi Powietrznej, tak aby stanowity spéjna catoéé pod wzgledem rzeczowym oraz pod wzgledem
oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, atakze aby spetniaé wymogi stawiane przez zasady
ubiegania sie o dofinansowanie UE.

Etap Il projektu w swym strategicznym zatozeniu ma kilka celéw:
1  utrzymanie najwyzszych standardéw bezpieczeristwa przy wzrastajacym ruchu lotniczym,

1  optymalizacje ruchu statkéw powietrznych, a w konsekwencji ograniczenie opdzniert w ruchu lotniczym
przy jednoczesnym utrzymaniu najwyzszych standardéw bezpieczenstwa oraz ograniczenie wptywu
transportu lotniczego na $rodowisko,

1  zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej.

Czes¢ z planowanych inwestycji ma przyniesé usprawnienia w trasowej czesci lotu, czes¢ natomiast stuzyé ma
stuzbie nawigacyjnej w poszczegdlnych portach lotniczych.

Beneficjentami tych usprawnien beda réznorodne grupy interesariuszy. Doktadna analiza inwestycji wykazata, ze
inwestycje majace na celu generowanie korzysci en-route przynosza takze korzysci w zakresie kontroli zblizenia.
Za przyktad moga tu postuzyé nowe radary, ktére beda wykorzystywane zaréwno w nawigacji trasowej, jak i
w kontroli zblizenia.

Kolejnym efektem bedzie optymalizacja kosztéw. Oznacza to réwniez korzysci dla $rodowiska poprzez
ograniczenie zuzycia paliwa i emisji hatasu.

Realizacja projektu pozwoli na utrzymanie najwyzszych standarddéw bezpieczeistwa przy wzrastajgcym ruchu
lotniczym. Dobrym przyktadem jest budowa wiezy kontroli lotéw Katowice w Porcie Lotniczym Katowice —
Pyrzowice, ktéra stanowi odpowiedz na wzrastajacy ruch na lotnisku i jego intensywny rozwdj. Ruch pasazerski
i towarowy rosnie w bardzo szybkim tempie, czego potwierdzeniem sg ponizsze statystyki — dla przyktadu miedzy
2016 a 2017 rokiem ruch pasazerski zwiekszyt sie az o 20%. Dane za 2018 rok pokazuja, ze port lotniczy
przezywa okres silnego rozwoju — poréwnanie w odniesieniu do roku 2017 pokazuje, ze ruch pasazerski moze sie
zwiekszy¢ o niemal 30%.

Nalezy pamietad, ze lotnisko jest najwyzej potozonym cywilnym portem lotniczym w Polsce i charakteryzuje sie
dobrymi warunkami atmosferycznymi, co oznacza mniejsza niz na innych lotniskach liczbe dni uniemozliwiajacych
ladowanie. Ponadto (co wazne dla ruchu pasazerskiego) w obszarze cigzenia tego portu lotniczego mieszka okoto
11 miliondw o0sdb, w tym mieszkarncy spoza wojewddztwa $laskiego: okolic Opola, todzi, Krakowa, czeskiej
Ostrawy.

Budowa wiezy kontroli lotéw w Porcie Lotniczym Katowice-Pyrzowice wpisuje sie w dziatania inwestycyjne
prowadzone na lotnisku. Od 2010 r. trwa rozbudowa infrastruktury lotniska obejmujaca rozbudowe terminali, oraz
rozbudowe ptyty postojowej. Dotychczas wybudowano nowa, 3200-metrowa droge startowa, réwnolegta do
dawnej 2800-metrowej. Planowana jest budowa kolejnego terminalu pasazerskiego wyposazonego w rekawy
oraz rozbudowa nowej straznicy Lotniskowej Stuzby Ratowniczo-Gasniczej. Ponadto planowana jest rozbudowa
bazy do obstugi technicznej samolotéw, rozbudowa centralnej wartowni, rozbudowa bazy paliwowej i rozbudowa
terminalu cargo. Konieczno$¢ wybudowania nowej wiezy kontroli lotdw wynikata z szybkiej rozbudowy
infrastruktury samego lotniska. Powierzchnia portu w Pyrzowicach osiggneta rozlegty obszar, ktérego nie
obejmowata stara wieza (znalazta sie ona zbyt daleko od lgdowiska). Tym samym widocznos¢ z jej szczytu
znacznie sie pogorszyta, utrudniajac prace kontrolerow lotow.
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Co osiggnieto

Dotychczas osiagniete produkty

Nazwa wskaznika Rodzaj Wartosé Wartos¢ osiagnieta % realizacji
wskaznika docelowa od poczatku realizacji

projektu'?®

Liczba sprzetu/systeméw  stuzacych
poprawie bezpieczenstwa i/lub ochrony
uczestnikéw ruchu lotniczego [szt.]

produktu 10 10 100%

Liczba obiektéw zwigzanych | produktu 29 0 0%
z bezpieczenstwem i/lub ochrona
uczestnikéw ruchu lotniczego [szt.]

Liczba wspartych portdw lotniczych [szt] | produktu 4 0 0%

Dotychczas osiagniete efekty

Efekty beda widoczne po zakoriczeniu prac.

Czynniki majace wptyw na produkty/efekty

Czynniki pozytywne

Do czynnikéw pozytywnych mozna zaliczy¢:
1. Komplementarnosé z etapem | projektu (czynnik wewnetrzny)

Obecny projekt jest kontynuacja etapu |. Zachodzi bezposredni zwigzek miedzy efektami projektu juz
zrealizowanego a projektu bedacego przedmiotem analizy. Etap Il stanowi rozszerzenie funkcjonalnosci istniejacej
infrastruktury i po realizacji tego Etapu nie jest mozliwe catkowite funkcjonalne oddzielenie Etapdw | i Il w procesie
$wiadczenia ustug.

2. Ponadregionalnos$¢ projektu (czynnik wewnetrzny)

Zakres projektu jest zgodny z czterema strategiami ponadregionalnymi przyjetymi przez Rade Ministréw m.in.
Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020 i Strategia rozwoju Polski Centralnej
do roku 2020 z perspektywa 2030. Odziatywanie projektu mozna okresli¢ jako potencjalnie ponadregionalne
zadanie krajowe, realizujagce paneuropejskie cele zwigzane z budowa jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej.

Czynniki negatywne

Do czynnikéw negatywnych mozna zaliczyé:
1. Kluczowe kategorie ryzyka zidentyfikowane przez beneficjenta:

T ryzyko niedopasowania projektu do istniejacej infrastruktury ze wzgledu na wystapienie wad w dokumentacji
projektowej, niedoktadne badania i pomiary terenu,

1 ryzyko niezrealizowania zatozen dotyczacych przychoddw ze wzgledu na nizszy niz zaktadany poziom ruchu
lotniczego,

1 przekroczenie zaktadanego poziomu kosztéw operacyjnych PAZP.

Ocena i przyktady realizowania celéw dokumentow strategicznych

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zréwnowazonego rozwoju sprzyjajagcego wiaczeniu spotecznemu
(2010)

128 Wedtug stanu na 31.12.2018 r..

180|Strona



Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb przegladu
érédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS 2014-2020 wdrazanych przez CUPT

Projekt wpisuje sie w Strategie, a przede wszystkim w Priorytet: zrdwnowazony rozwdj - wspieranie gospodarki
efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej $rodowisku ibardziej konkurencyjnej. Priorytet
powiazany z celem projektu w zakresie ograniczenia negatywnego oddziatywania - na $rodowisko naturalne -
ruchu lotniczego.

W celu realizacji celéw szczegdtowych panstwa cztonkowskie na poziomie krajowym beda musiaty: stworzyc
inteligentne, zmodernizowane i w petni wzajemnie potaczone infrastruktury transportowe i energetyczne oraz
korzystad z petni potencjatu technologii ICT.

Strategia Rozwoju Transportu (2013) wraz z Dokumentem Implementacyjnym do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020r.

Projekt przyczyni sie do realizacji celéw okreslonych w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r., a w szczegdlnosci do zwiekszenia dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie
bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu iefektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie spdjnego,
zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim
i globalnym.

Projekt przede wszystkim realizuje takie cele jak:

1. Stworzenie nowoczesnej, spdjnej sieci infrastruktury transportowej.

2. Poprawa sposobu organizagji i zarzadzania systemem transportowym.
3. Bezpieczenstwo i niezawodnosc.

4. Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na $srodowisko.

Cel gtéwny SRT w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie realizowany poprzez zapewnienie warunkéw do
zrébwnowazonego rozwoju rynku pasazerskiego oraz cargo zjednoczesnym zapewnieniem najwyzszych
standardéw bezpieczeAstwa oraz ochrony srodowiska.

Kierunkami interwencji w obszarze rozwoju transportu lotniczego okreslonymi w Strategii, do ktdrych realizacji
przyczyni sie Projekt sa:

1  zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejacych portéw lotniczych na poziomie zapewniajagcym
efektywne $wiadczenie ustug przez poszczegdlnych uczestnikdw rynku lotniczego;

1 zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie inicjatyw zwigzanych
z Jednolita Europejska Przestrzenia Powietrzna (ang. Single European Sky);

1  zapewnienie zréwnowazonego dla srodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) - 2017

Celem gtéwnym Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 jest tworzenie warunkdéw
dla wzrostu dochoddw mieszkaricéw Polski przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze spotecznym,
ekonomicznym, srodowiskowym i terytorialnym.

Jednym z celéw Strategii, w ktdry wpisuje sie Projekt, jest Cel szczegdtowy I, czyli rozwdj spotecznie wrazliwy
i terytorialnie zréwnowazony. Projekt przyczyni sie do realizacji tego celu poprzez optymalizacje ruchu statkéw
powietrznych.

Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych (2007)

Projekt przyczyni sie do realizacji dwdch celdw okreslonych w programie rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen
naziemnych, a konkretnie:

1. Rozwdj infrastruktury lotniskowej w tempie wyprzedzajacym wzrost popytu na ustugi lotnicze
poprzez wzrost przepustowosci polskich portéw lotniczych

Rozwijajac infrastrukture lotniskowa w Polsce i majac na uwadze dynamike wzrostu lotnictwa cywilnego nalezy
przede wszystkim wykorzystac istniejgce zasoby dla zaspokojenia szybko rosnacego popytu na ustugi lotnicze
poprzez:
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2.

modernizacje irozbudowe istniejacych lotnisk komunikacyjnych dla zapewnienia odpowiedniego
standardu obstugi szybko rosnacej liczby pasazerdw,

wykorzystanie na cele cywilnego lotnictwa komunikacyjnego istniejacej infrastruktury lotnisk
niekomunikacyjnych tj. wojskowych oraz sportowo-ustugowych.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu lotniczego na srodowisko naturalne.

Uwarunkowania rozwoju transportu lotniczego, w tym jego infrastruktury, wynikaja w znacznym stopniu ze
wzgleddw srodowiskowych. Rozwdj lotnisk wymaga zintegrowanego podejscia do zagadnien zwigzanych
z ochrong $rodowiska, przede wszystkim maksymalnego ograniczenia hatasu lotniczego oraz planowego
zagospodarowania przestrzennego terendw wokét lotnisk jako warunkdédw niezbednych do ograniczenia ich
uciazliwosci hatasowej, a takze wiaczenia lotnisk w sied transportu intermodalnego, co w sposdb istotny zwieksza
ich obszar oddziatywania.

Strategie obszarowe — dotyczace konkretnej gatezi transportu, ktérej dotyczy projekt

Zakres projektu jest powigzany z czterema ponadregionalnymi strategiami.

il

Projekt budowy m.in. nowej wiezy w Katowicach przyczyni sie do osiagniecia strategicznego celu Il
Strategii Polski Potudniowej 2020: ,Polska Potudniowa przestrzenig partnerskiej wspétpracy [..]".
Szczegdlnie kierunku interwencji 2.3.1. ,Integracja infrastruktury transportowej subregiondéw
funkcjonalnych”.

Projekt wptynie (poprzez budowe m.in. radaru w Rzeszowie, wptywajaca na lotniczy transport krajowy)
na realizacjg celdw Strategii rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020,
w tym celu gtéwnego ,wzrost wydajnosci pracy [...]". Takze poprzez dziatania w strategicznym obszarze
Jnfrastruktura transportowa i elektroenergetyczna”, kierunek: ,wzmocnienie spdjnosci wewnetrznej
Polski Wschodniej”, poprawiajace dostepnos¢ transportowa stolic wojewddzkich.

Gtéwnym celem Strategii rozwoju Polski Zachodniej do roku 2020 jest ,,wzrost konkurencyjnosci Polski
Zachodniej w wymiarze europejskim [..]", a szczegdtowym: ,Integracja przestrzenna ifunkcjonalna
makroregionu”, planowanym do osiagniecia poprzez m.in. wzmocnienie powiazan funkcjonalnych Polski
Zachodniej z resztg kraju oraz Europy, do czego przyczyni sie modernizacja i zwiekszenie pokrycia
tacznoscia radiowa.

Strategia rozwoju Polski Centralnej do roku 2020 z perspektywa 2030 formutuje gtéwny cel
rozwojowy: ,wzrost znaczenia Polski Centralnej w skali miedzynarodowej [..]". Projekt wesprze
osiagniecie celu szczegétowego V ,multimodalny wezet transportowy o znaczeniu miedzynarodowym”
poprawiajac przepustowos$¢ w obrebie portu lotniczego w Warszawie, bedacego HUB-em dla
przewoznika PLL LOT.

Zrédta danych

Dokumenty poddane analizie

1.
2.

5.
6.

WoD
WoP

Roczne sprawozdanie z dziatalnoéci PAZP za rok 2016,
http://www.pansa.pl/aap/sprawozdanie_za_2016.pdf

http://www.pansa.pl/

https://www.katowice-airport.com/

http://www.dziennikzachodni.pl

Wywiad grupowy z: przedstawicielami PAZP (centrala i o$rodek Katowice), przedstawicielem Katowice Airport
(odpowiedzialnym za inwestycje), obstuga techniczna wiezy kontroli lotéw Katowice Airport

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestygji
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Materiat faktograficzny

Rysunek 37 Wieza kontroli lotéw w porcie lotniczym Katowice Airport (widok z ptyty lotniska).

Zrédto: https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/najwyzsza-wieza-kontroli-lotow-w-pyrzowicach-
gotowa-2865.html

Rysunek 38 Wieza kontroli lotdw w porcie lotniczym Katowice Airport (serwerownia).

Zrédto: Zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej.
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Rysunek 39 Wieza kontroli lotéw w porcie lotniczym Katowice Airport (pomieszczenia przeznaczone na

pracownikéw wiezy kontroli lotéw).

Zrédto: Zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej.

Rysunek 40 Wieza kontroli lotéw w porcie lotniczym Katowice Airport (widok z wiezy na lotnisko).

Zrédto: Zdjecia wykonane podczas wizji lokalnej.
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