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1 Streszczenie 
Niniejszy raport stanowi podsumowanie badania pn. „Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term 
dotycząca postępu rzeczowego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ) na lata 
2014-2020 dla potrzeb przeglądu śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania 
w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT”. Badanie realizowane było w formule 
hybrydowej przez Wykonawcę zewnętrznego – firmę EVALU Sp. z o.o. oraz ekspertów Centrum 
Unijnych Projektów Transportowych (CUPT). 

Celami badania były: (1) ocena postępów wdrażania osi III – VI w zakresie realizacji celów 
transportowych POIiŚ, (2) analiza wkładu III – VI OP POIiŚ 2014-2020 w realizację unijnej strategii na 
rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu oraz (3) ocena 
potencjału absorpcyjnego i gotowości wdrożeniowej systemu POIiŚ. 

W wyniku badania przeanalizowano stopień osiągnięcia wartości pośrednich, określonych dla 2018 r. 
w obszarze wskaźników produktu i rezultatu, wskaźników Ram Wykonania oraz wskaźników rezultatu 
strategicznego.  

Biorąc pod uwagę wartości wskaźników zakontraktowanych na koniec 2018 r. w ramach podpisanych 
umów o dofinansowanie, sumaryczne szacowane wartości docelowe do osiągnięcia na koniec 2023 r. 
przekraczają znacznie wartości określone w dokumentach programowych (POIiŚ i SzOOP). Największe 
przekroczenie dotyczy wskaźnika „długość linii kolejowych wyposażonych w system ERTMS” oraz 
wskaźnika „długość zmodernizowanych torów wodnych i podejściowych”. Na wysokim poziomie jest 
też wskaźnik „całkowita długość nowych dróg dla regionów słabiej rozwiniętych”. 

Na koniec 2018 r. wykonanie docelowych wartości wskaźników produktu i rezultatu (przyjętych na 
2023 r.) jest na relatywnie niskim poziomie. Wynika to przede wszystkim z charakteru projektów 
infrastrukturalnych, gdzie wskaźniki docelowe osiągane są dopiero na koniec prac inwestycyjnych.  

Przyczyn tak znaczących przekroczeń wartości pośrednich wskaźników można m.in. szukać w stale 
zmieniającym się Wykazie Projektów Zidentyfikowanych. Ponadto istotny wpływ na wartości 
wskaźników miały również powstałe oszczędności w części projektów, wynikające z zawarcia 
kontraktów na niższe kwoty niż planowano oraz przyspieszenie tempa realizacji zadań, szczególnie 
w zakresie projektów drogowych oraz projektów fazowanych, których realizacja rozpoczęła się 
w perspektywie 2007-2013. 

Podobnie sytuacja wygląda w przypadku wskaźników Ram Wykonania, gdzie prawie wszystkie 
wskaźniki znacząco przekroczyły wartości pośrednie dla 2018 r., spełniając tym samym warunek 
dotyczący prawa do skorzystania z dostępnych środków rezerwy wykonania. 

W ramach badania dokonano również analizy wszystkich wskaźników rezultatu strategicznego dla 
poszczególnych osi. Analizy pokazały, że w wielu przypadkach zaplanowane na 2023 r. wskaźniki 
zostały przekroczone, co wynika z faktu, iż wdrażane projekty wykazują szybsze aniżeli przewidywano 
tempo realizacji. Taka sytuacja dotyczy m.in. pracy przewozowej w transporcie intermodalnym, gdzie 
od kilku lat obserwowany jest jej stały wzrost, czy też obrotów ładunkowych w portach morskich. Taki 
trend może wiązać się z prowadzonymi inwestycjami finansowanymi ze środków POIiŚ, jak również 
wynikać z ogólnej sytuacji gospodarczej. 
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Największą trudność napotkano przy szacowaniu wielkości unikniętej emisji CO2 w wyniku 
funkcjonowania transportu publicznego. Przede wszystkim należy mieć na uwadze to, że wskaźnik ten 
jest wskaźnikiem horyzontalnym, na którego wielkość składa się znacznie więcej czynników 
niezależnych od transportu publicznego. Ponadto wykorzystanie wskaźnika horyzontalnego dla całego 
kraju do pomiaru efektów środowiskowych, pochodzących z transportu miejskiego nie pozwala na 
rzeczywistą ocenę rezultatów. W związku z powyższym rekomendowane jest odstąpienie od 
monitorowania tego wskaźnika na poziomie VI OP POIiŚ. 

Ewaluacja mid-term miała również odpowiedzieć na pytanie jaki jest wkład osi transportowych 
w realizację priorytetów rozwojowych określonych m.in. w Strategii Europa 2020 oraz zweryfikować 
wartość dodaną interwencji. Realizowane w ramach III-VI OP POIiŚ projekty w największym stopniu 
przyczyniają się do osiągania założeń Priorytetu II Strategii Europa 2020 – Zrównoważony rozwój – 
wspieranie gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej. Wartość dodana interwencji osiągana jest przede wszystkim dzięki realizacji projektów 
zlokalizowanych na sieci TEN-T, gdyż zapewniają one m.in. spójność terytorialną UE i usprawniają 
swobodny przepływ osób oraz towarów. Realizowane projekty kolejowe poprawiają spójność 
terytorialną regionów (np. projekty z zakresu kolei metropolitalnej). Wartość dodaną generują również 
projekty realizowane poza siecią TEN-T, jak np. projekty w obszarze transportu publicznego, czy też 
budowanie tras alternatywnych i uzupełniających, doprowadzających ruch do głównych korytarzy 
transportowych. Ważne są również czynniki społeczne, dzięki realizowanym inwestycjom poprawia się 
dostępność do infrastruktury np. dla osób starszych czy osób z niepełnosprawnościami.  

Istotnym elementem badania była weryfikacja czynników wpływających na skuteczność wdrażania osi 
transportowych, w tym realizację projektów i osiąganie wskaźników. Do głównych problemów, 
zgłaszanych przez beneficjentów należą przede wszystkim: zmiany cen/kosztów ważnych pozycji 
finansowych projektów, trudności z zamówieniami publicznymi oraz zasadą konkurencyjności, a także 
rozwiązywanie kontraktów przez wykonawców, ich trudna sytuacja finansowa, ale też problemy 
z pracownikami, czy sprzętem.  

Dużą część badania poświęcono ocenie gotowości instytucji należących do systemu wdrażania do 
podjęcia nowych obowiązków wynikających z realizacji dodatkowych projektów. W wyniku oceny 
można stwierdzić, że mocną stroną zarówno CUPT, jak i IZ POIiŚ są wysoko wykwalifikowani 
pracownicy, posiadający wieloletnie doświadczenie przy realizacji tego typu projektów. Pomimo 
znacznego obłożenia pracą, posiadają oni zdolności do podjęcia się realizacji nowych projektów, które 
mogłyby uzyskać finansowanie z rezerwy wykonania. Zidentyfikowanymi problemami 
instytucjonalnymi są: niski poziom wynagrodzeń w administracji oraz duża fluktuacja kadr i trudności 
z naborami nowych, wykwalifikowanych pracowników. Ważnym faktem jest to, że kierownictwo CUPT 
podjęło już działania, które mogą poprawić warunki finansowe pracowników. 

Przeanalizowano również gotowość wnioskodawców do podjęcia się dodatkowych zadań związanych 
z realizacją projektów. Zdecydowana większość z nich jest przekonana o gotowości swoich instytucji 
do realizacji nowych projektów. Podkreślali oni jednak złożoność projektów infrastrukturalnych, długi 
czas podejmowania decyzji i uzyskiwania wszystkich pozwoleń, co generuje ryzyko niewykorzystania 
środków w przypadku zbyt późnego uruchomienia rezerwy.  
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Wnioskodawcy wskazali również dodatkowe projekty, które mogą zostać zrealizowane 
z wykorzystaniem środków rezerwy wykonania. W wyniku prowadzonych analiz na liście wskazano 
nowe projekty, które zostały ocenione przez ewaluatorów jako mające wysoki stopień przygotowania 
i realne szanse na zakończenie realizacji w okresie kwalifikowalności. 

Realizacja nowych zidentyfikowanych przez potencjalnych wnioskodawców projektów może być 
nierealna ze względu na to, że na koniec 2018 r. wykorzystano już 78% dostępnej alokacji. W ocenie 
są również jeszcze wnioski o dofinansowanie. Ponadto podpisywane są umowy na realizację projektów 
wskazanych w Wykazie Projektów Zidentyfikowanych. Zespół badawczy proponuje, po dokonanych 
analizach, pozostawienie środków rezerwy wykonania na dotychczasowym poziomie.  

Pomimo dostępnych środków rezerwy w trakcie badania zidentyfikowano dodatkowe 
zapotrzebowania na środki w ramach działania 3.1. Zdaniem Zespołu ewaluatorów, zasadne wydaje 
się by - przy ewentualnym podziale środków rezerwy wykonania – podjąć decyzję o przeznaczeniu (na 
sektor transportu) dodatkowych środków finansowych z innych OP POIiŚ 2014-2020 lub z innych PO 
(w sytuacji, gdyby w innych OP/innych PO nie udało się zrealizować celów pośrednich 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.o. 
company - and CEUTP experts. 

The objectives of the study were: (1) evaluation of the progress made in the implementation of Axes III-
VI with regard to the achievement of transport objectives of the OPI&E, (2) analysis of the contribution 
of OPI&E 2014 -2020 Axes III-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 III-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 CO2 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 III-VI contribute the most to the achievement of the objectives of Priority II 
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.  

 

 

 



 

3 Wprowadzenie 
Badanie ewaluacyjne pn. „Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ) na lata 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 
wdrażanych przez CUPT” prowadzone było w formule hybrydowej w dwóch etapach. Realizację 
pierwszej części badania powierzono wybranemu, w drodze postępowania przetargowego, 
Wykonawcy zewnętrznemu – firmie EVALU Sp. z o.o., która w okresie kwiecień – grudzień 2018 r. 
przeprowadziła analizę w obszarach: 

¶ wkładu osi III – VI POIiŚ w realizację unijnej strategii na rzecz inteligentnego zrównoważonego 
rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu, 

¶ potencjału absorpcyjnego i gotowości wdrożeniowej systemu POIiŚ 2014-2020. 

Drugą część badania, tj. ocenę postępów wdrażania osi III – VI POIiŚ na drodze do osiągnięcia celów 
sformułowanych w POIiŚ oraz aktualizację danych zawartych w raporcie Wykonawcy zewnętrznego, 
w okresie styczeń – marzec 2019 r., przeprowadzili eksperci wewnętrzni CUPT pozostający 
w funkcjonalnej niezależności od komórek odpowiedzialnych za realizację POIiŚ, głównie w kontekście 
działań związanych z programowaniem i wdrażaniem projektów. Taki podział prac zapewnił optymalne 
zarządzanie procesem badawczym, przy zachowaniu bezstronności w przypadku ocen dotyczących 
m.in. potencjału administracyjnego CUPT. Przedmiotowy raport stanowi podsumowanie prac 
prowadzonych przez firmę EVALU Sp. z o.o. oraz ekspertów wewnętrznych CUPT i zawiera 
najważniejsze informacje otrzymane w toku prowadzonych analiz wraz z wnioskami i rekomendacjami. 

3.1 Założenia i cele badania 

Fundusze europejskie stanowią ważną część finansowania inwestycji zapewniających dynamiczny, 
trwały i zrównoważony rozwój Polski. W ramach POIiŚ  2014-2020 na realizację inwestycji w obszarze 
transportu, wpisujących się w cele określone w unijnej Strategii na rzecz inteligentnego 
zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu, alokowano 84 mld zł, z czego 
podpisane do końca 2018 r. umowy o dofinansowanie wyczerpują alokację w 78%1.  

Na etapie programowania POIiŚ 2014-2020 określono ramy i rezerwę wykonania dla wszystkich osi 
(poza pomocą techniczną). Wskazano również wartości wskaźników rzeczowych i finansowych, które 
powinny zostać osiągnięte na koniec 2018 r. Poziom ich wartości pośrednich, ale również wkład 
projektów w realizację unijnej ww. Strategii i możliwości absorpcyjne będą podstawą do analizy 
i podziału przez Instytucję Zarządzającą POIiŚ (Departament Programów Infrastrukturalnych 
w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju), środków finansowych dostępnych w ramach rezerwy 
wykonania.  

W tym celu przeprowadzono analizę realizowanych przez CUPT działań w kontekście osiągnięcia 
zakładanych na 2018 r. wartości celów pośrednich, identyfikacji dodatkowych, możliwych do realizacji 
w perspektywie do 2023 r. projektów, ale również możliwości systemu instytucjonalnego (Instytucji 

                                                   
1 Stan na 31.12.2018 r., dane pochodzące z systemu SL2014. 
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Zarządzającej, Instytucji Pośredniczącej oraz potencjalnych wnioskodawców) do przyjęcia 
dodatkowych zadań związanych z wdrażaniem nowych projektów. 

Ocena aktualnego stanu wdrażania, w tym skuteczności wdrożenia celów pośrednich, zgodnie ze 
stanem na koniec 2018 r. może również stanowić podstawę do przeprowadzenia przez Instytucję 
Zarządzającą zmian w POIiŚ 2014-2020. Prowadzone badanie składało się z trzech zadań, w ramach 
których: 

¶ dokonano oceny postępów wdrażania III – VI OP POIiŚ 2014-2020 na drodze osiągnięcia 
celów sformułowanych w programie operacyjnym; 

¶ oceniono wkład III - VI OP POIiŚ 2014-2020 w realizację unijnej Strategii na rzecz 
inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu;  

¶ wskazano przykłady mechanizmów i efektów wpisujących się w cele tej Strategii oraz cele 
określone w innych dokumentach strategicznych z sektora transportu;  

¶ oceniono wystąpienie wartości dodanej, jaka jest uzyskiwana przez Polskę i UE dzięki 
wdrażaniu interwencji w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020;  

¶ przeanalizowano ewentualny wpływ tzw. BREXIT’u na skuteczność wdrażania osi 
transportowych w obecnej perspektywie finansowej;  

¶ wskazano i omówiono czynniki mające wpływ na realizację zakładanych wartości wskaźników;  
¶ przedstawiono analizę wskaźników rezultatu strategicznego POIiŚ 2014-2020, w sektorze 

transportu; 
¶ przeanalizowano gotowość instytucji zaangażowanych we wdrażanie oraz wnioskodawców 

III-VI OP POIiŚ 2014-2020 do podjęcia nowych obowiązków w obecnej perspektywie 
finansowej;  

¶ wskazano listę oraz ocenę potencjalnych projektów, 
które mogłyby być zrealizowane w obecnej 
perspektywie finansowej;  

¶ przeprowadzono ocenę potencjału absorpcyjnego 
III-VI OP POIiŚ 2014-2020 oraz analizę możliwych 
przesunięć środków rezerwy wykonania w ramach 
tych OP. 

  

Cele badania 

¶ ocena postępów wdrażania, 
¶ ocena wkładu POIiŚ w unijną  

Strategię, 
¶ ocena gotowości instytucji i 

wnioskodawców do realizacji 
nowych projektów. 
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3.2 Kryteria badawcze 

Proces badawczy był prowadzony z wykorzystaniem różnorodnych kryteriów, powiązanych 
z pytaniami badawczymi. Wykorzystane kryteria zostały opisanie na schemacie poniżej. 

Schemat 1 Wykorzystane w badaniu kryteria badawcze wraz z ich opisem 

 
Źródło: opracowanie własne 

Dodatkowo zbadano tzw. unijną wartość dodaną tj. stopień, w którym korzyści odniesione dzięki 
wdrażaniu projektów POIiŚ mają szerszy wpływ na sytuację społeczno – gospodarczą kraju i realizację 
celów unijnej strategii na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 
społecznemu. 

3.3 Wykorzystane metody badawcze 

W toku realizacji badania ewaluacyjnego, wykorzystano triangulację metod badawczych. Triangulacja 
pozwala na uzyskanie bardziej wiarygodnych i pogłębionych wniosków, które nie mogłyby zostać 
wyciągnięte przy zastosowaniu wyłącznie tylko jednej metody badawczej. Podejście takie pozwala na 
uchwycenie różnych aspektów badanego przedmiotu, np. udzielenie odpowiedzi na pytania o skalę 
zjawisk (dzięki zastosowaniu metod ilościowych) oraz głębsze zrozumienie specyfiki problemów (dzięki 
zastosowaniu metod jakościowych). Umożliwia również wykorzystanie mocnych stron każdej metody, 
przy wzajemnej neutralizacji ich słabości Raport końcowy jest wynikiem badania Zespołu ds. ewaluacji 
w CUPT oraz Wykonawcy zewnętrznego – firmy EVALU Sp. z o.o. W ramach prac zastosowano 
następujące metody badawcze: 
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¶ Etap I – firma EVALU: analiza danych zastanych, ankiety elektroniczne z beneficjentami 
i wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi, wywiady pogłębione z kluczowymi 
przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za zarządzanie i wdrażanie POIiŚ 2014-2020 
w sektorze transportu oraz z wybranymi pracownikami tych instytucji, wywiady pogłębione 
z wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi, wywiady pogłębione z potencjalnymi 
wnioskodawcami, studia przypadku, wizje lokalne na miejscu realizacji inwestycji, panele 
eksperckie oraz modelowanie ekonometryczne i analizę SWOT. 

¶ Etap II – CUPT - analiza danych zastanych, analiza SWOT, wywiady pogłębione z 
pracownikami CUPT. 

 

3.4 Opis przyjętej metodologii 

W trakcie realizacji badania zostały wykorzystane dane ze źródeł zastanych, czyli dane i informacje, 
które nie zostały wytworzone na potrzeby prowadzonego badania. Dane były gromadzone 
i analizowane na każdym etapie badania. Analiza objęła m.in.: dokumenty programowe, dane 
monitoringowe, dokumentacje projektowe, akty prawa krajowego i europejskiego, wyniki badań 
ewaluacyjnych oraz innych analiz związanych tematycznie z przedmiotem badania, dodatkowe 
opracowania i dokumenty.  

Zgodnie z przyjętą metodologią, zrealizowano badanie ankietowe – CAWI, które zostało skierowane 
do 2892 wnioskodawców III - VI OP POIiŚ (zarówno skutecznych, jak i nieskutecznych3). W sumie 
osiągnięto zwrot ankiet na poziomie 65%.  Struktura populacji i próby badawczej przedstawiona 
została w poniższej tabeli. 

Tabela 1 Struktura populacji i próby badawczej w badaniu CAWI 
Działanie POIiŚ Populacja (N) Próba (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% 

Źródło: opracowanie własne. 

Ankiety wysłano również do potencjalnych wnioskodawców POIiŚ 2014-2020, którzy zadeklarowali, 
że posiadają przygotowane projekty możliwe do zrealizowania, gdyby okazało się, że pojawią się 
dodatkowe środki finansowe z uwzględnieniem końcowego okresu kwalifikowalności wydatków do 
31 grudnia 2023 r. Ankieta elektroniczna została skutecznie dostarczona do wszystkich 73 

                                                   
2 Badanie CAWI realizowane było przez Wykonawcę zewnętrznego w pierwszym etapie badania (raport cząstkowy został 
zatwierdzony we wrześniu 2018 r.). 
3 Przez wnioskodawców skutecznych należy rozumieć wnioskodawców, którzy zawarli UoD, czyli beneficjentów, a przez 
wnioskodawców nieskutecznych należy rozumieć wnioskodawców, którzy złożyli WoD, ale nie zawarli UoD z powodu 
negatywnej oceny WoD, wycofania się wnioskodawcy itp. 
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potencjalnych wnioskodawców. W sumie liczba wypełnionych ankiet wyniosła 53 (zwrotność na 
poziomie 73%). 

W ramach realizacji badania przeprowadzono łącznie 39 wywiadów pogłębionych z przedstawicielami 
CUPT, IZ POIiŚ 2014-2020, przedstawicielami wnioskodawców skutecznych (beneficjentów) i 
nieskutecznych, oraz  potencjalnymi wnioskodawcami, tj. tymi którzy złożyli wnioski w chwili realizacji 
przedmiotowego badania. Ponadto w ramach realizacji badania przeprowadzono dwa wywiady 
z ekspertami, posiadającymi wiedzę i doświadczenie w zakresie BREXIT’u, tj.: przedstawicielem 
Departamentu Strategii Rozwoju MIiR oraz ekspertem zewnętrznym. 

Tabela 2 Liczba przeprowadzonych wywiadów 
Przedstawiciele Liczba wywiadów 

Instytucja Pośrednicząca - CUPT 16 
Instytucja Zarządzająca POIiŚ - MIiR 4 
Beneficjentów i wnioskodawców 
nieskutecznych 

14 

Potencjalni wnioskodawcy 3 
Ekspertów 2 
Łącznie 39 

Źródło: opracowanie własne. 

Zrealizowano 6 studiów przypadków, do których wybrano projekty realizowane w zakresie: transportu 
publicznego, transportu drogowego, transportu kolejowego, transportu morskiego, transportu 
lotniczego. W ramach tych projektów odbyły się również wizje lokalne.  

Zorganizowano dwa panele eksperckie, w trakcie których omówiono wstępne wyniki prac oraz 
przedyskutowano kwestie związane z budżetem unijnym (pierwszy panel) oraz podsumowano cały 
proces badawczy i przedyskutowano wnioski i rekomendacje wynikające z prowadzonych prac 
badawczych (drugi panel). 

Dodatkowo przeprowadzono analizę SWOT w odniesieniu do potencjału absorpcyjnego i gotowości 
wdrożeniowej systemu POIiŚ 2014-2020 w obszarach wspieranych w ramach III-VI OP do 
zrealizowania dodatkowych projektów. W analizie SWOT wykorzystane zostały informacje zebrane 
w ramach pozostałych metod i technik badawczych.  

.
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4 Wyniki badania 

4.1 Postęp rzeczowo-finansowy III-VI OP POIiŚ 2014-2020 

W poniższym rozdziale przedstawiono krótką charakterystykę postępu finansowego, poziomu 
realizacji wskaźników produktu i rezultatu bezpośredniego (wskaźniki wymienione w SzOOP) oraz 
analizę poziomu osiągania wskaźników rezultatu strategicznego (wraz z prognozą możliwości ich 
osiągnięcia na koniec perspektywy finansowej). 

4.1.1 Postęp finansowy 

Charakteryzując postęp finansowy, w pierwszej kolejności zwrócono uwagę na liczbę i wartość 
podpisanych umów o dofinansowanie (UoD) oraz poziom zakontraktowanej alokacji – szczegóły 
przedstawia poniższa tabela. 

Tabela 3 Podpisane UoD oraz stopień wykorzystania alokacji w ramach III - VI OP POIiŚ 2014-2020 (w mln PLN)  

Działanie / Oś priorytetowa 
Wartość 
alokacji4 

Podpisane UoD 

Liczba Wydatki 
kwalifikowalne 

w części UE Wykorzystan
a alokacja 

Działanie 3.1 Rozwój drogowej i lotniczej 
sieci TEN-T 

34 642 45 30 694 26 064 75% 

Działanie 3.2 Rozwój transportu morskiego, 
śródlądowych dróg wodnych i połączeń 
multimodalnych 

5 931 43 6 147 4 360 74% 

Razem III OP Rozwój sieci drogowej TEN-T 
i transportu multimodalnego 

40 573 88 36 841 30 424 75% 

Działanie 4.1 Zwiększenie dostępności 
transportowej ośrodków miejskich leżących 
w sieci drogowej TEN-T i odciążenie miast 
od nadmiernego ruchu drogowego 

5 562 11 4 050 3 443 62% 

Działanie 4.2 Zwiększenie dostępności 
transportowej ośrodków miejskich leżących 
poza siecią drogową TEN-T i odciążenie 
miast od nadmiernego ruchu drogowego 
(Regiony słabiej rozwinięte) 

7 186 36 7 134 6 048 83% 

Razem IV OP Infrastruktura drogowa dla 
miast 12 747 47 11 184 9 490 74% 

Działanie 5.1 Rozwój kolejowej sieci TEN-T 14 506 26 14 950 12 019 83% 
Działanie 5.2 Rozwój transportu 
kolejowego poza TEN-T 6 724 32 6 575 4 730 70% 

Razem V OP Rozwój transportu kolejowego 
w Polsce 21 229 58 21 525 16 749 79% 

Działanie 6.1 Rozwój publicznego 
transportu zbiorowego w miastach 9 241 47 13 150 8 700 94% 

Razem VI OP Rozwój niskoemisyjnego 
transportu zbiorowego w miastach 9 241 47 13 150 8 700 94% 

ŁĄCZNIE: 83 790 240 82 700 65 364 78% 

Źródło: opracowanie własne na podstawie systemu SL2014 (stan na 31.12.2018). 

                                                   
4 Wartość alokacji przeliczono wg kursu obowiązującego na grudzień 2018 r. 1 EUR = 4,2916 PLN. Kwota alokacji 
uwzględnia tzw. tymczasową nadkontraktację na poczet środków "zamrożonych" do końca 2018 r. w ramach 
rezerwy wykonania. 
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Jak pokazują dane w powyższej tabeli poziom zakontraktowania środków w ramach osi wdrażanych 
przez CUPT wynosi 78%. Najwyższy poziom kontraktacji występuje obecnie w Działaniu 6.1 (94%) 
oraz 4.2 i 5.1. po 83%. Najniższy poziom kontraktacji – 62% występuje w Działaniu 4.1.  

Poniższa tabela prezentuje zatwierdzone przez IZ/IC deklaracje wydatków, ich poziom na koniec 2018 r. 
wyniósł 34% wykorzystanej alokacji. 

Tabela 4 Informacja dotycząca wykonania certyfikacji (wydatki kwalifikowalne w mln PLN)  

Działanie / Oś priorytetowa 
Wartość 
alokacji5 

Deklaracje wydatków zatwierdzone 

Wydatki 
kwalifikowalne 

w części UE Wykorzystana 
alokacja 

Działanie 3.1 Rozwój drogowej i lotniczej 
sieci TEN-T 34 642 21 829 18 543 54% 

Działanie 3.2 Rozwój transportu morskiego, 
śródlądowych dróg wodnych i połączeń 
multimodalnych 

5 931 188 160 3% 

Razem III OP Rozwój sieci drogowej TEN-T 
i transportu multimodalnego 40 573 22 017 18 703 46% 

Działanie 4.1 Zwiększenie dostępności 
transportowej ośrodków miejskich leżących 
w sieci drogowej TEN-T i odciążenie miast 
od nadmiernego ruchu drogowego 

5 562 2 254 1 916 34% 

Działanie 4.2 Zwiększenie dostępności 
transportowej ośrodków miejskich leżących 
poza siecią drogową TEN-T i odciążenie 
miast od nadmiernego ruchu drogowego 
(Regiony słabiej rozwinięte) 

7 186 3 069 2 600 63% 

Razem IV OP Infrastruktura drogowa dla 
miast 12 747 5 322 4 516 35% 

Działanie 5.1 Rozwój kolejowej sieci TEN-T 14 506 3 266 2 776 19% 
Działanie 5.2 Rozwój transportu 
kolejowego poza TEN-T 6 724 1 157 983 15% 

Razem V OP Rozwój transportu kolejowego 
w Polsce 21 229 4 423 3 759 18% 

Działanie 6.1 Rozwój publicznego 
transportu zbiorowego w miastach 9 241 2 019 1 469 16% 

Razem VI OP Rozwój niskoemisyjnego 
transportu zbiorowego w miastach 9 241 2 019 1 469 16% 

ŁĄCZNIE: 83 790 33 781 28 448 34% 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych SL (stan na 31.12.2018). 

Do końca 2018 r. w ramach wszystkich działań transportowych, realizowanych przez CUPT 
przeprowadzono łącznie 184 nabory konkursowe i pozakonkursowe o łącznym budżecie w wysokości 
78 mld zł. We wszystkich naborach przeprowadzonych od początku realizacji programu złożono 314 
WoD. Nabory konkursowe przeprowadzono w ramach wszystkich działań, poza działaniem 3.1., gdzie 
nabory odbywały się jedynie w formie pozakonkursowej. W ramach przeprowadzonych naborów 
podpisano łącznie 240 UoD, a 19 wniosków o dofinansowanie (WoD)6 jest jeszcze w ocenie. Na koniec 

                                                   
5 j.w. 
6 Stan na 31.12.2018 r. 
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2018 r. zatwierdzono łącznie deklaracje wydatków o 
wartości ponad 33 mld PLN wydatków kwalifikowalnych, z 
czego 28 mld to wartość środków UE. Stanowi to 34% 
dostępnej alokacji. Wykorzystanie alokacji na podstawie 
podpisanych UoD, zatwierdzonych wniosków o płatność 
(WoP) oraz deklaracji wydatków, z uwzględnieniem WoD 
będących jeszcze w ocenie przedstawia poniższy wykres. 

Wykres 1 Stan wdrażania III – VI OP POIiŚ 2014-2020 

 

Źródło: opracowanie własne, stan na 31.12.2018 r. 

Jednym z kluczowych wskaźników Ram Wykonania, określonym w POIiŚ 2014 – 2020 dla 
poszczególnych OP jest wskaźnik finansowy określający całkowitą kwotę certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych. Poziom certyfikacji na koniec 2018 r. i cel dla 2023 r. przedstawia poniższy wykres.  

Wykres 2 Wykonanie certyfikacji na koniec 2018 r. 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z systemu SL2014 oraz danych z POIiŚ oraz SzOOP2014-
2020 
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Analizując poziom certyfikacji poszczególnych OP na koniec 
2018 r. można stwierdzić, że prawie wszystkie osie osiągnęły 
zakładany na 2018 r. finansowy cel pośredni. W większości 
przypadków nawet znacznie go przekroczyły, realizując ponad 
50% więcej niż zakładany poziom, wypełniając jeden z 
warunków, umożliwiający uzyskanie rezerwy wykonania. 
Jedynie w przypadku VI OP poziom certyfikacji nie przekroczył 
100%, osiągając na koniec 2018 r. 95% zakładanej wartości certyfikacji. Należy zwrócić uwagę, że 
jedynie w przypadku dwóch OP – III i IV (dla regionów lepiej rozwiniętych) wykonanie poziomu 
certyfikacji na koniec 2018 r. realizuje ok. 50% zakładanej na koniec 2023 r. wartości – odpowiednio 
46% i 48%. W V i VI OP poziom ten nie przekracza 20% wartości planowanej na koniec 2023 r. 
Przyczyną niskiego poziomu certyfikacji, szczególnie w przypadku osi V mogą być m.in. znaczące 
opóźnienia w pozyskiwaniu kompletu pozwoleń na budowę, czy też opóźnienia w podpisaniu 
głównych kontraktów w ramach umów. CUPT na bieżąco monitoruje postęp prac w ramach UoD. 
Jednak biorąc pod uwagę fakt, że projekty infrastrukturalne generują wydatki dopiero w ostatniej fazie 
inwestycyjnej oraz zakładaną na 2019 r. wysokość zatwierdzonych deklaracji o płatność, można 
wnioskować, że określony na 2023 r. cel zostanie zrealizowany. 

 

4.1.2 Wskaźniki produktu i rezultatu 

Poniżej zamieszczono informację o realizacji wskaźników produktu i rezultatu bezpośredniego 
w podziale na III-VI POIiŚ OP 2014-2020 oraz informacje o poziomie realizacji wskaźników Ram 
Wykonania. 

Tabela 5 Postęp rzeczowy III-VI osi priorytetowych POIiŚ 2014-2020 

OP Nazwa wskaźnika Kategoria 
regionu7 

Realizacja wskaźnika Wartość docelowa dla 2023 r. 
Szacowana

8 Aktualna9 Wg POIiŚ Szacowana 

OP 
III 

Całkowita długość nowych dróg, 
w tym TEN-T (CI) [km] nd 1 159,19 447,7 757 1311,11 

OP 
III 

Liczba wspartych portów 
lotniczych [szt.] nd 410 0 8 8 

OP 
III 

Liczba terminali zbudowanych lub 
rozbudowanych zlokalizowanych 

w sieci TEN-T [szt.] 
Nd 7 0 3 7 

OP 
III 

Długość zbudowanych lub 
zmodernizowanych nabrzeży 

w portach morskich [mb] 
Nd 4 612,40 0,00 8000 8000 

OP 
III 

Długość zmodernizowanych 
torów wodnych i podejściowych 

[km] 
Nd 74,57 0,00 6,5 74,57 

                                                   
7 Słabiej rozwinięty, lepiej rozwinięty. 
8 Na podstawie podpisanych UoD zarejestrowanych w SL2014 do końca okresu sprawozdawczego (stan na 
31.12.2018). 
9 Na podstawie ostatnich zatwierdzonych WoP zarejestrowanych w SL2014 do końca okresu sprawozdawczego 
(stan na 31.12.2018). 
10 Według stanu na 31.12.2018 r. wartość wskaźnika na podstawie UoD wynosiła 4, zgodnie z informacjami od 
beneficjenta, planowane jest zwiększenie tego wskaźnika do 8 wspartych portów lotniczych. 

Na koniec 2018 r. cel pośredni dot. 
poziomu certyfikacji został 
zrealizowany, a w większości osi 
przekroczony. 
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OP Nazwa wskaźnika Kategoria 
regionu7 

Realizacja wskaźnika Wartość docelowa dla 2023 r. 
Szacowana

8 Aktualna9 Wg POIiŚ Szacowana 

OP 
III 

Całkowita długość nowych lub 
zmodernizowanych śródlądowych 

dróg wodnych [km] 
Nd 46,77 0,00 199 199 

OP 
III 

Liczba budowli hydrotechnicznych 
na śródlądowych drogach 

wodnych [szt.] 
Nd 9 0,00 16 16 

OP 
IV 

Całkowita długość nowych dróg 
(CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
171,93 32,14 77 171,93 

OP 
IV 

w tym: Całkowita długość nowych 
dróg, w tym TEN-T (CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
171,93 32,14 77 171,93 

OP 
IV 

Całkowita długość 
przebudowanych lub 

zmodernizowanych dróg (CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
19,13 2,90 33 33 

OP 
IV 

w tym: Całkowita długość 
przebudowanych lub 

zmodernizowanych dróg, w tym 
TEN-T (CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
19,13 2,90 33 33 

OP 
IV 

Całkowita długość nowych dróg 
(CI) [km] 

lepiej 
rozwinięt

e 
8,96 0,00 7 7 

OP 
IV 

Całkowita długość nowych dróg 
(CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
156,07 95,28 109 189,55 

OP 
IV 

Całkowita długość 
przebudowanych lub 

zmodernizowanych dróg (CI) [km] 

słabiej 
rozwinięt

e 
70,23 5,02 50 72,34 

OP 
V 

Całkowita długość 
przebudowanych lub 

zmodernizowanych linii 
kolejowych w tym TEN-T (CI) [km] 

Nd 560,93 48,96 522 605,18 

OP 
V 

Liczba zakupionych/ 
zmodernizowanych pojazdów 

kolejowych [km] 
Nd 388,00 0,00 167 388 

OP 
V 

Długość linii kolejowych 
wyposażonych w system ERTMS 

[km] 
Nd 14 582,12 0,00 480 14 582,12 

OP 
V 

Całkowita długość 
przebudowanych lub 

zmodernizowanych linii 
kolejowych [km] 

Nd 330,17 2,18 103 367,62 

OP 
V 

Liczba zakupionych/ 
zmodernizowanych pojazdów 

kolejowych [szt.] 
Nd 116,00 0,00 222 222 

OP 
VI 

Całkowita długość nowych lub 
zmodernizowanych linii 

tramwajowych i linii metra (CI) 
[km] 

nd 219,27 6,33 86 224,02 

OP 
VI 

Liczba zakupionych lub 
zmodernizowanych jednostek 

taboru pasażerskiego 
w publicznym transporcie 

zbiorowym komunikacji miejskiej 
[szt.] 

Nd 943 172 298 1187 

Źródło: Załącznik 1A. Informacja kwartalna z realizacji priorytetu, część finansowa (informacja za IV kwartał 2018 r.)  
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Aktualny poziom realizacji większości wskaźników produktu i rezultatu bezpośredniego jest na 
relatywnie niskim poziomie - co w zasadzie nie powinno być zaskoczeniem mając na uwadze, że 
najczęściej wskaźniki będą osiągane po zakończeniu prac inwestycyjnych, a wartości docelowe 
odnoszą się do 2023 r. Najwyższy poziom realizacji dotyczy długości nowych dróg w ramach działania 
3.1 i 4.2. (odpowiednio 59% i 87% realizacji wartości docelowej na koniec 2023 r.) oraz „liczby 
zakupionych/zmodernizowanych jednostek taboru pasażerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej”, który na koniec 2018 r. osiągnął już 58% wartości docelowej. 

W przypadku danych monitoringowych na koniec 2018 r. bardzo duże przekroczenie zakładanej 
wartości docelowej odnotowano we wskaźnikach „długość linii kolejowych wyposażonych w system 
ERTMS” (3038%) oraz wskaźniku „długość zmodernizowanych torów wodnych i podejściowych” 
(1147%). Przyczyną przekroczeń może być fakt, iż na etapie programowania WPZ nie zawierał 
żadnych projektów z tych obszarów, natomiast przy jego aktualizacji dodano nowe projekty, w których 
z obszaru modernizacji torów wodnych jeden z projektów zakłada modernizację 62 km torów.  

Głównymi czynnikami wpływającymi na różnice pomiędzy planowaną wartością wskaźników na etapie 
programowania a realnym poziomem wykonania mogą być: 

¶ zmiany w dokumencie programowym - POIiŚ 2014-2020 dotyczące m.in.: 
o aktualizacji Wykazu Projektów Zidentyfikowanych (WPZ) – planowane na etapie 

przygotowania dokumentów programowych (POIiŚ i SzOOP) wartości wskaźników 
dla celu pośredniego i wartości docelowe szacowane były na podstawie aktualnego na 
ten okres WPZ oraz przyjętych założeń. W trakcie okresu realizacji WPZ był 
wielokrotnie aktualizowany (od 2015 r. do końca 2018 r. obowiązywało 35 wersji 
WPZ). Na koniec 2018 r. znacznie zwiększono liczbę projektów w III – VI OP POIiŚ 
(łącznie jest to wzrost o ¾ w stosunku do pierwotnej listy). Wiele projektów z WPZ 
ma już podpisane UoD i osiągają planowane wskaźniki, co w efekcie skutkuje 
przekroczeniem wartości  w stosunku do planów na 2018 r.; 

o wprowadzenia nowych typów projektów (np. wprowadzenie inwestycji punktowych 
obiektów infrastruktury żeglugowej, w tym posiadających w całości lub części 
parametry wyższe niż III klasa11, zmian w zakresie finansowania taboru miejskiego 
poprzez wprowadzenie konkursowego trybu wyboru czy rozszerzenie wsparcia na 
tzw. miasta średnie). W przypadku wskaźnika dotyczącego długości 
zmodernizowanych torów podejściowych w pierwotnej wersji WPZ nie zakładano 
realizacji projektów w tym zakresie, podczas gdy w momencie aktualizacji WPZ 
podjęto decyzję o realizacji tego typu projektów, tym samym wartość wskaźnika 
znacząco przekroczyła w 2018 r. zakładane wartości pośrednie i docelowe; 

¶ zmiany w wartościach projektów - na etapie realizacji projektów, po podpisaniu przez 
beneficjentów umów z wykonawcami kontraktów, pojawiły się oszczędności, które można było 
przeznaczyć na realizację dodatkowych projektów lub też ogłoszenie konkursów (np. w 
przypadku działań 5.2 i 6.1. w 2018 r. nie planowano przeprowadzenia naboru, jednak w 
wyniku powstałych oszczędności możliwe było wyłonienie nowych projektów, które 
przyczyniają się do osiągnięcia wartości docelowych planowanych wskaźników),  
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Biorąc pod uwagę powyższe warunki oraz obecny 
stan realizacji UoD, jak też uwzględniając fakt, że w 
ramach III – VI OP nie planowane jest 
przeprowadzenie w 2019 r. nowych naborów12, a 
jedynie procedowanie z projektami z WPZ, w 
ramach niniejszego badania ewaluacyjnego 
dokonano weryfikacji wartości wskaźników 
pośrednich (zgodnie ze stanem aktualnym) oraz 
wskaźników docelowych. Weryfikacja opiera się na danych pochodzących z podpisanych UoD oraz 
WoD będących w trakcie weryfikacji (zgodnie ze stanem na koniec 2018 r. w weryfikacji pozostaje 
jeszcze 19 wniosków) oraz przy uwzględnieniu projektów z WPZ, w ramach których planowane jest 
podpisanie UoD na koniec marca 2019 r. 
 

4.1.3 Realizacja Ram Wykonania 

Poniżej przedstawiono poziom realizacji celów pośrednich Ram Wykonania, który będzie jedną 
z przesłanek uruchomienia, bądź nie, rezerwy wykonania. Prawo do skorzystania z rezerwy wykonania 
uzyskuje się dopiero wtedy, gdy przegląd wyników odbywający się w 2019 r. wykaże, że dana oś 
osiągnęła wyniki wcześniej zadeklarowane w Ramach Wykonania. Weryfikowanie stopnia wdrażania 
interwencji trwa przez cały okres programowania, jednakże w procesie weryfikacji zostały 
wyodrębnione dwa kluczowe etapy: po 2018 r. i po zakończeniu wdrażania interwencji 2014-2020. 
Przegląd śródokresowy obejmie wyniki wdrażania interwencji w okresie do 31.12.2018 r. Zgodnie 
z Rozporządzeniem Wykonawczym Komisji (UE) nr 215/2014 cele pośrednie i końcowe: 

¶ uważa się za osiągnięte jeżeli wszystkie wskaźniki zawarte w Ramach Wykonania osiągnęły 
co najmniej 85% wartości celu pośredniego do końca 2018 r. lub co najmniej 85% wartości 
końcowej do końca 2023 r.; 

¶ w drodze wyjątku, w sytuacji, w której Ramy Wykonania obejmują trzy i więcej wskaźników, 
cele uważa się za osiągnięte, jeżeli wszystkie z wyjątkiem jednego, wskaźniki osiągnęły co 
najmniej 85% wartości docelowych na dany okres, a jeden wskaźnik co najmniej 75%. 

Niepowodzenie w osiągnięciu celów skutkuje utratą rezerwy dla danej osi: 

¶ poważnym niepowodzeniem określa się sytuację, w której w Ramach Wykonania 
zawierających nie więcej niż 2 wskaźniki, jeden z nich nie osiągnął 65% wartości docelowej na 
dany okres; 

¶ analogiczna ocena dotyczy Ram Wykonania zawierających więcej niż 2 wskaźniki, w których 
poziomu 65% nie osiągnęły co najmniej 2 wskaźniki. 

                                                   
12 Jednakże na koniec 2019 r. planowane jest ogłoszenie 2 nowych konkursów w sektorze kolejowym w zakresie 
doposażania taboru kolejowego i dostosowania do wymogów ochrony środowiska 

Cele pośrednie w odniesieniu do 
wskaźników postępu rzeczowego 
zostały osiągnięte, a w większości 
przypadków przekroczone. 
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Tabela 6 Poziom realizacji wskaźników Ram Wykonania 

OP 
Typ 

Wskaźnika Nazwa wskaźnika/ KEW 
Kategoria 
regionu 

Wartość 
osiągnięta na 
koniec 2018 

 

Cel pośredni 
z programu 

 

% realizacji 
celu 

pośredniego 

OP III 
Wskaźnik 
finansowy 

Całkowita kwota 
certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych [EUR] 

nd 5 138  2 735 188% 

OP III Wskaźnik 
produktu 

Całkowita długość nowych 
dróg, w tym TEN-T [km] 

nd 447,70 0 - 

OP III 

Kluczowy 
etap 

wdrożenio
wy 

Całkowita długość 
budowanych dróg według 
zawartych umów 
o dofinansowanie [km] 

nd 1 159,19 454 255% 

OP IV 
Wskaźnik 
finansowy 

Całkowita kwota 
certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych [mln EUR] 

słabiej 
rozwinięte 1 202  713  168% 

OP IV 
Wskaźnik 
finansowy 

Całkowita kwota 
certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych [mln EUR] 

lepiej 
rozwinięte 38 20 193% 

OP IV Wskaźnik 
produktu 

Całkowita długość nowych 
dróg [km] 

słabiej 
rozwinięte 

127,42 0 - 

OP IV 

Kluczowy 
etap 

wdrożenio
wy 

Całkowita długość 
budowanych dróg według 
zawartych umów 
o dofinansowanie [km] 

słabiej 
rozwinięte 

328,00 111 295% 

OP IV Wskaźnik 
produktu 

Całkowita długość nowych 
dróg [km] 

lepiej 
rozwinięte 

0,00 0 - 

OP IV 

Kluczowy 
etap 

wdrożenio
wy 

Całkowita długość 
budowanych dróg według 
zawartych umów 
o dofinansowanie [km] 

lepiej 
rozwinięte 

8,96 7 128% 

OP V 
Wskaźnik 
finansowy 

Całkowita kwota 
certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych [mln EUR] 

nd 1 034 589  175% 

OP V Wskaźnik 
produktu 

Całkowita długość 
przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii 
kolejowych [km] 

nd 51,14 0 - 

OP V 

Kluczowy 
etap 

wdrożenio
wy 

Całkowita długość 
przebudowywanych lub 
modernizowanych linii 
kolejowych wg umów 
o dofinansowanie [km] 

nd 891,10 281 317% 

OP VI Wskaźnik 
finansowy 

Całkowita kwota 
certyfikowanych wydatków 
kwalifikowanych [mln EUR] 

nd 472  497  95% 

OP VI 
Wskaźnik 
produktu 

Całkowita długość nowych lub 
zmodernizowanych linii 
tramwajowych i linii metra [km] 

nd 6,33 0 - 

OP VI 

Kluczowy 
etap 

wdrożenio
wy 

Całkowita długość nowo 
budowanych lub 
modernizowanych linii 
tramwajowych i linii metra wg 
zawartych umów 
o dofinansowanie [km] 

nd 219,27 28 783% 

Źródło: Załącznik 1A. Informacja kwartalna z realizacji priorytetu - część finansowa (informacja za IV kwartał 2018r). 

Analizując powyższą tabelę zwraca uwagę fakt, iż prawie wszystkie wskaźniki celu pośredniego 
zostały znacząco przekroczone, zgodnie ze stanem na koniec 2018 r., jedynie w przypadku wskaźnika 
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finansowego dla VI OP został on zrealizowany na poziomie 95%, co jednak mieści się w założeniach 
podziału celu rezerwy wykonania.  

W przypadku III i IV OP do szacunków wartości docelowej dla wskaźnika przyjęto założenia Programu 
Budowy Dróg Krajowych (PBDK), który w 2017 r. podlegał aktualizacji w zakresie budżetu środków 
UE (wkład środków UE na realizację PBDK został zwiększony z 48 mld zł do 51 mld zł), jak też 
przyjętych w nim wskaźników.  

Przyjęte w ramach IV OP założenia dla wskaźnika „całkowita długość budowanych dróg” wg 
zawartych umów o dofinansowanie to 46 km dla PI 7a oraz 72 km dla PI 7b (w tym 7 km dla regionów 
lepiej rozwiniętych) były oparte na Programie zatwierdzonym w 2015 r. Jego aktualizacja w 2017 r. 
zmieniła założenia. Na koniec 2018 r. wskaźniki te znacząco przekroczyły zakładane wartości, 
ponieważ podpisano więcej UoD niż zakładano pierwotnie. Na WPZ z 2015 r. planowane do realizacji 
były zaledwie 4 projekty, natomiast na koniec 2018 r. wykaz zawierał już 14 projektów, które będą 
realizowane w perspektywie 2014-2020. W przypadku projektu realizowanego w ramach regionu 
lepiej rozwiniętego, już na etapie podpisania UoD zaplanowana wartość wskaźnika wynosiła 8,98 i 
została już osiągnięta na koniec 2018 r. Na etapie programowania przyjęto, że poziom certyfikacji w 
przypadku regionów słabiej rozwiniętych będzie wynosił 21%, natomiast dla regionów lepiej 
rozwiniętych 25%. W związku z zaawansowaniem przygotowania dokumentacji projektowej oraz 
szybkim tempem kontraktacji został on przekroczony i obecnie (stan na koniec 2018 r.) stanowi 35% 
planowanej na koniec 2023 r. wartości dla regionów słabiej rozwiniętych i 48% dla regionów lepiej 
rozwiniętych.  

W toku programowania dla V OP POIiŚ dla wskaźnika „całkowita długość przebudowanych lub 
modernizowanych linii kolejowych” wg umów o dofinansowanie, przyjęto założenie, że na koniec 2018 
r. długość linii kolejowych wynosić będzie 45% wartości docelowej, tj. 281 km. Założenia były oparte 
na doświadczeniach perspektywy 2007 – 2013, przy uwzględnieniu stanowiska KE, która wskazywała 
na konieczność przyjęcia bardziej ambitnych celów niż pierwotnie zakładano. Biorąc pod uwagę 
stopień realizacji zadań w ramach V OP na koniec 2018 r. udało się przekroczyć zakładany cel pośredni 
o ponad 100% i na podstawie podpisanych UoD zrealizowano ponad 700 km przebudowanych lub 
modernizowanych linii kolejowych.  

W odniesieniu do certyfikacji przyjęto założenie, że na koniec 2018 r. uda się osiągnąć wartość 
certyfikacji na poziomie 10% wartości docelowej, przy uwzględnieniu tempa kontraktacji, 
w szczególności dla projektów, których realizacja została rozpoczęta w poprzedniej perspektywie. 
Zgodnie z informacjami uzyskanymi z SL2014 zakładany na koniec 2018 r. poziom certyfikacji został 
przekroczony o ok. 50%.  

Planowanie wartości wskaźnika dla VI OP POIŚ dot. „całkowitej długości nowo budowanych lub 
modernizowanych linii tramwajowych i linii metra” wg zawartych umów o dofinansowanie oparto 
o doświadczenia perspektywy 2007-2013. Dlatego też przyjęto wskaźnik pośredni o wielkości 28 km. 
Niemniej jednak uwzględniając liczbę realizowanych w tym działaniu projektów z zakresu budowy lub 
modernizacji komunikacji miejskiej, jak też rozszerzenia zakresu do miast średnich oraz porównując 
WPZ na etapie programowania (2015 r. - gdzie uwzględniono jedynie projekt dot. metra) z WPZ na 
koniec 2018 r. (projektów jest ponad 40), wskaźnik na koniec 2018 r. wyniósł ponad 219 km. W 
przypadku tej OP istotne jest również to, że wprowadzono graniczną datę na składanie WoD, tj. 2016 
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r., co umożliwiło złożenie wszystkich planowanych WoD i podpisanie umów. Na koniec 2018 r. nie 
udało się osiągnąć planowanego poziomu certyfikacji, ale mimo wszystko osiągnął on poziom 95%, co 
pozwala na spełnienie warunków podziału rezerwy wykonania. 

Istotny dla realizacji wskaźników finansowych jest również poziom wykonania prognoz certyfikacji. 
Analizując wykonanie certyfikacji w poszczególnych latach 2016, 2017 i 2018 można zauważyć, że 
we wszystkich latach przekroczyło poziom 100% w stosunku do prognoz, a w niektórych osiach 
poziom certyfikacji znacząco przekraczał 100%. Może to świadczyć o dużym zaangażowaniu 
beneficjentów w realizację projektów zgodnie z harmonogramem, a nawet szybszym niż zakładano 
tempie realizacji projektów.  

Wykres 3 Wykonanie certyfikacji w latach 2016 -  2018 [%] 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z SL2014 

Należy również podkreślić, że lata 2016 – 2018 to były 
lata, w których głównie podpisywano umowy o 
dofinansowanie. Kolejne lata do 2023 r. to będzie 
przede wszystkim realizacja podpisanych umów i 
znacznie wyższe niż dotychczas wydatkowanie 
środków, jak też realizacja wskaźników rzeczowych.  

Dlatego też można zakładać, że wykonanie na koniec 
2023 r. zakładanego poziomu certyfikacji nie jest 
zagrożone.  

  

0%

50%

100%

150%

200%

250%

3.1. 3.2. III OP 4.1. 4.2. IV OP 5.1. 5.2. V OP 6.1. / VI
OP

2016 2017 2018

Wskaźniki pośrednie Ram 
Wykonania na koniec 2018 r. zostały 
osiągnięte, a w wielu przypadkach 
przekroczone. 



28 | S t r o n a  
 

 

4.1.4 Wskaźniki rezultatu strategicznego  

W niniejszym podrozdziale przedstawiono najbardziej aktualne wartości wskaźników rezultatu 
strategicznego oraz przeprowadzono analizę możliwości osiągnięcia docelowych wartości w 2023 r. 
Określenie najbardziej aktualnych wartości wskaźników rezultatu strategicznego oparto o metodologię 
przyjętą przez MIiR13. Dla III – VI OP przyjęto 12 wskaźników rezultatu strategicznego, które w 
najlepszym stopniu odnoszą się do celów poszczególnych osi określonych w POIiŚ 2014-2020. 

4.1.4.1 7ÓËÁľÎÉËÉ ÄÌÁ ))) /0 0/)É¡ 

Skrócenie średniego czasu przejazdu drogowego pomiędzy 18 ośrodkami wojewódzkimi 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość 
aktualna 

(2018) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Skrócenie średniego czasu 
przejazdu drogowego 
pomiędzy 18 ośrodkami 
wojewódzkimi 

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

Zgodnie z metodologią przyjętą przez MIiR, dane - w oparciu o które powinien zostać dokonany pomiar 
rzeczowy miernika - powinny pochodzić z corocznych pomiarów realizowanych przez GDDKiA oraz 
publicznie dostępnych informacji, opracowań i danych statystycznych. Z informacji pozyskanych 
z GDDKiA wynika, że analiza prezentująca dane dla 2013 r. (z prognozą na 2020 r.) wykonana była 
jednorazowo na potrzeby ówczesnego Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 
i w kolejnych latach nie była powtarzana. 

W związku z tym do oszacowania wartości dla 2018 r. wykorzystano dane dot. czasów przejazdu 
uzyskanych z portalu Google Maps. Wzięto pod uwagę czasy przejazdu z typowego dnia tygodnia 
(wtorek, środa, czwartek), poza godzinami szczytu, we wrześniu 2018 r. Przyjęto trasy o najkrótszym 
możliwym czasie przejazdu - przy dodatkowym założeniu, że trasa musiała prowadzić drogami 
wojewódzkimi lub krajowymi. Porównano czasy przejazdu dla 153 relacji pomiędzy 18 ośrodkami 
wojewódzkimi (dwa miasta wojewódzkie w woj. lubuskim oraz woj. kujawsko-pomorskim). Z analizy 
tej wynika, że między 2013 r. a 2018 r. nastąpiło skrócenie średniego czasu przejazdu drogowego 
pomiędzy 18 ośrodkami wojewódzkimi o 6 minut - z 4 godzin i 14 minut do 4 godzin i 8 minut14.  

Największą poprawę odnotowano na trasach: 

¶ Z Wrocławia na północ i północny wschód, tj. Wrocław – Olsztyn, Wrocław – Białystok, 
Wrocław – Gdańsk, 

¶ Z Gdańska na południe, tj. Gdańsk – Opole, Gdańsk – Rzeszów, Gdańsk – Lublin, Gdańsk – 
Kielce. 

                                                   
13 Załącznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA. 
14 Co w przeliczeniu na liczby dziesiętne odpowiada wartościom 4,3 godz. i 4,1 godz. 
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Znacznie poprawiło się skomunikowanie Rzeszowa z resztą kraju – czas przejazdu jest krótszy o 61 
minut do Gdańska, o 46 minut krócej do Białegostoku, o 43 minuty krócej do Gorzowa Wielkopolskiego, 
o 29 minut krócej do Katowic. Kluczowymi inwestycjami, które przyniosły tak znaczącą poprawę są 
zakończone inwestycje na drogach A1 między Łodzią a Gdańskiem, a także S8 między Wrocławiem 
a Łodzią. Istotne są również pierwsze efekty POIiŚ 2014-2020 (zakończone inwestycje na drodze 
ekspresowej S19 na trasie Rzeszów - Lublin). Pomimo zakończonej inwestycji na drodze ekspresowej 
S5 Żnin – Gniezno nie zaobserwowano poprawy czasu przejazdu między Wrocławiem a Bydgoszczą, 
i dalej – Toruniem. 

Znaczny regres w czasach przejazdów miał miejsce w przypadku połączeń z Zieloną Górą – 
a Krakowem (podróż trwa dłużej o 63 minuty), Łodzią (54 minuty) oraz Katowicami (51 minut). Należy 
podkreślić, iż spowolnienie połączeń z Zieloną Górą dotyczy wszystkich miast wojewódzkich w Polsce. 
Spowodowane jest to przez realizowane aktualnie roboty drogowe na drodze S3 (odcinek od Zielonej 
Góry do m. Nowa Sól Zachód oraz Kazimierzów – Lubin Północ). Są to inwestycje kluczowe dla 
skrócenia czasu podróży między Zieloną Górą a południową i zachodnią częścią kraju.  

W porównaniu z 2013 r., dłużej trwa podróż między Katowicami a Łodzią i Warszawą, co wynika 
z prowadzonych prac drogowych na A1. Zgodnie z założeniami poczynionymi na 2020 r., czas 
przejazdu między Katowicami a Łodzią powinien skrócić się jeszcze o 38 minut, a połączenie Katowice 
– Warszawa o 50 minut. Podobna sytuacja występuje na połączeniu między Krakowem a Warszawą – 
wydłużenie czasu przejazdu wynika z prac na drodze S7, mimo iż jednocześnie na tej samej trasie 
zakończono budowę odcinków Jędrzejów - granica województwa świętokrzyskiego/małopolskiego, 
Radom – Skarżysko-Kamienna, zrealizowano również obwodnicę Radomia. Po zakończeniu, m.in. 
będącego w trakcie realizacji odcinka między Jędrzejowem a Kielcami oraz Grójcem a Warszawą, 
a także planowanego odcinka od Krakowa (północna obwodnica Krakowa) do granicy 
z województwem świętokrzyskim, podróż z pewnością skróci się znacząco.  

W porównaniu z 2013 r. dłużej jedzie się również z Warszawy do Lublina – o 13 minut. Można 
zakładać, że czas ten skróci się po zbudowaniu trasy S17 na tym odcinku. Obecnie w realizacji jest cały, 
brakujący fragment S17, który połączy Warszawę z Lublinem. Oczekuje się skrócenia podróży na tej 
trasie o 52 minuty – porównując 2018 r. i plany na 2020 r.  

Dzięki realizowanej inwestycji na S5 między Poznaniem a Grudziądzem (wraz z obwodnicą 
Bydgoszczy) nastąpi skrócenie czasu podróży między Poznaniem a Bydgoszczą i Olsztynem,). Cały 
czas brakować będzie jednak odcinka S5 między Grudziądzem a Ostródą, dzięki któremu ten czas 
uległby jeszcze większemu skróceniu. Odcinek ten pozostaje w fazie koncepcyjnej. 
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Dalszemu skróceniu podróży między Poznaniem 
a Wrocławiem będzie sprzyjała realizowana 
inwestycja na S5 (obwodnica Leszna – Poznań). Aby 
zrealizować założenia poczynione na 2020 r. 
konieczne jest skrócenie tego czasu o dodatkowe 34 
minuty. Wydaje się, iż wartość ta może być trudna do 
osiągnięcia – nawet biorąc pod uwagę liczne 
kluczowe inwestycje drogowe mogące w efekcie 
skrócić ten czas, jednak na tym etapie nie jest 
możliwe określenie dokładnie o ile minut. Co więcej, 
porównanie wartości między 2018 r. a założeniami 
na koniec wdrażania pokazuje, iż w przypadku niektórych połączeń oczekuje się skrócenia czasu 
przejazdu nawet o 40% (np. między Zieloną Górą a Poznaniem), lub o ponad 30% (Warszawa – 
Kraków, Warszawa – Lublin, Opole – Katowice, Poznań – Zielona Góra). Analizując realizowane 
i planowane inwestycje, w przypadku niektórych tych połączeń, czas podróży wydaje się niemożliwy 
do dalszego zmniejszenia. Przykładem może być połączenie Opole - Katowice, gdzie nie są ani nie będą 
realizowane inwestycje mogące skutkować aż takim skróceniem podróży. Niemniej jednak na chwilę 
obecną trudno jest określić docelową wartość wskaźnika, dlatego też rekomenduje się pozostawienie 
wartości docelowej na obecnym poziomie. 

 

Praca przewozowa w transporcie intermodalnym 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość aktualna 

(2018) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Praca przewozowa w 
transporcie 
intermodalnym 

3 084 mln tkm/rok 6 046 mln tkm/rok 5 746 mln 
tkm/rok 

6 400 mln 
tkm/rok 

Dane gromadzone przez UTK wskazują na systematyczny wzrost przewozów intermodalnych  
w ostatnich latach. Ze statystyk za pierwsze trzy kwartały 2018 r. wynika, że praca przewozowa stale 
wzrasta, a w stosunku do wartości bazowej dla 2013 r. wzrosła prawie dwukrotnie. Do wyliczenia 
wartości wskaźnika na 2018 r. wykorzystano dostępne dane dla III kwartałów 2018 r.15 i szacunek dla 
IV kwartału gdzie przyjęto 3% wzrost w stosunku do wartości osiągniętych dla III kwartału 2018 r. W 
kolejnych latach przyjęto założenie, że wielkość pracy przewozowej będzie na mniej więcej stałym 
poziomie ze względu m.in. na potencjalne spowolnienie wzrostu gospodarczego.  

 

 

 

                                                   
15 Dane dostępne za cały rok 2018 będą dostępne w marcu 2019 r. 

Rekomendacja 

Pozostawienie wartości wskaźnika 
docelowego dla skrócenia czasu 
przejazdów na obecnym poziomie. 
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Wykres 4 Prognoza pracy przewozowej w transporcie intermodalnym do 2023 r. 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych UTK i POIiŚ 2014-2020. 

Analizując trend w dziedzinie transportu 
intermodalnego oraz uwzględniając prowadzone w 
tym sektorze inwestycje, m.in. w ramach działań 3.2., 
5.1 i 5.2 OP POIiŚ 2014-2020, można przewidywać od 
2021 r. niewielki spadek pracy przewozowej (0,5% w 
stosunku do roku poprzedniego). Należy wziąć pod 
uwagę fakt, że osiągnięcie takich wielkości 
wskaźników dotyczy wszystkich inwestycji 
realizowanych na rynku przewozów intermodalnych w 
całym kraju, a nie jedynie tych, które są finansowane ze 
środków POIiŚ 2014-2020.  

Przyjmując założenia na 2023 r. prognozuje się, że wielkość pracy przewozowej w transporcie 
intermodalnym wyniesie ok. 6 400 mln tkm/rok. Dlatego też rekomenduje się zmianę wartości 
docelowej wskaźnika. 

Obroty ładunkowe w portach morskich 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość 
aktualna 

(2017) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Obroty ładunkowe w portach 
morskich 64,10 mln ton 78,10  mln ton 70,54 mln ton 87 mln ton 
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Rekomendacja 

Należy zmienić wartość docelową 
wskaźnika Praca przewozowa w  
transporcie intermodalnym przyjmując 
wartość 6 400 mln tkm/rok. 
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W 2016 r. został przekroczony szacowany na 2023 r. poziom wskaźnika dot. obrotów ładunkowych w 
portach morskich, a w 2018 r., zgodnie z ogólnodostępnymi informacjami16 wartość wskaźnika 
przekroczyła 100 mln ton. Dlatego też, przyjęte w 
SRT założenie dot. ok. 0,87% tempa wzrostu 
potencjału przeładunkowego nie jest aktualne. 
Szczególnie, że w ramach POIiŚ realizowane są 
inwestycje, które będą miały znaczący wpływ na 
osiągnięcie tego wskaźnika. Dlatego też do 
szacowania wartości docelowej na 2023 r. przyjęto, 
że tempo wzrostu obrotów przeładunkowych 
wzrasta w stosunku do roku poprzedniego o 2%. 
Przyjmując założenia na 2023 r. prognozuje się, że 
obroty ładunkowe wyniosą 87 mln ton. 

Wykres 5 Prognoza obrotów ładunkowych w portach morskich do 2023 roku [mln ton] 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS i POIiŚ 2014-2020. 

4.1.4.2 7ÓËÁľÎÉËÉ ÄÌÁ )6 /0 0/)É¡ 

Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej WDDT II (syntetyczny)  

Wskaźnik WMDT II (Wskaźnik Międzygałęziowej Dostępności Transportowej II) określa sumę relacji 
transportowych między ośrodkami/regionami, przy czym każda relacja uwzględnia zarówno czas 
przejazdu między ośrodkami/regionami A i B oraz znaczenie (atrakcyjność) tych ośrodków/regionów 
w systemie transportowym (potencjał demograficzny, ekonomiczny lub inny). Wskaźnik dostępności 
jest obliczany odrębnie dla gałęzi transportu -  drogowy (WDDT II) oraz kolejowy (WKDT II).  

                                                   
16Źródło:https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/41523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-
przeladunki-w-polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-mln-ton. Dla 2018 r. podano dane pochodzące z 
zarządów morskich portów, które w podawanych statystykach wliczają także wagę transportowanych jednostek 
transportów (waga TIR-ów, wagonów kolejowych, naczep itp.), dane GUS nie wliczają wagi transportowanych 
jednostek. 
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Rekomendacja 

Przy uwzględnieniu obecnej sytuacji 
na rynku transportu morskiego, w tym 
wysokość obrotów przeładunkowych 
należy zmienić wartość docelową 
wskaźnika „obroty ładunkowe w 
portach morskich” przyjmując wartość 
obrotów ładunkowych na poziomie 87 
mln ton. 
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Wykorzystując dane z planów inwestycyjnych opracowanych w połowie 2014 r., na podstawie 
metodologii szacowania WMDT (autor: IGiPZ PAN) określono wartości na 2023 r., które stały się 
podstawą do wyznaczenia wartości bazowej i docelowej w POIiŚ 2014-2020. 

W celu weryfikacji wskaźnika, uwzględniono aktualizację wyliczeń dokonaną w 2017 r. przez IGiPZ 
PAN. Zauważono bowiem potrzebę weryfikacji dotychczasowych prognoz i pozyskania aktualnych 
danych na temat tempa i kierunku zmian zachodzących w zakresie rozwoju dostępności transportowej 
w Polsce. Aktualizacja wskaźnika nie dotyczy metodologii, która jest niezmienna względem 2014 r., 
zweryfikowano jednakże wartości dla lat 2014 - 2017 i prognozy na koniec 2023 r. 

Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) – dla Polski, miast  na prawach powiatu 
na sieci TEN-T oraz miast na prawach powiatu poza siecią TEN-T 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość 
aktualna 

(2017) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Wskaźnik Drogowej 
Dostępności Transportowej 
(WDDT II) syntetyczny dla 
Polski 

34,35 36,96 41,88 41,88 

Wskaźnik Drogowej 
Dostępności Transportowej 
WDDT II (syntetyczny) dla 
miast na prawach powiatu na 
sieci TEN-T 

46,68 49,75 56,41 56,41 

Wskaźnik Drogowej 
Dostępności Transportowej 
WDDT II (syntetyczny) dla 
miast na prawach powiatu 
poza siecią TEN-T 

34,06 36,28 39,48 39,48 

 

W 2017 r. wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla 
Polski wyniosła 36,9617. Zweryfikowana w 2017 r. wartość docelowa wskaźnika wyniosła 42,30, czyli 
więcej niż przyjęto w POIiŚ 2014-2020 (41,88). Można zatem stwierdzić brak ryzyka dla osiągnięcia 
celu określonego wskaźnikiem strategicznym w POIiŚ 2014-2020. Różnice między szacunkami 
poczynionymi na etapie programowania oraz zaktualizowane w 2017 r. są na tyle nieduże, że nie ma 
też potrzeby zmiany wartości przedstawionej w POIiŚ 2014-2020.  

Wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla miast na 
prawach powiatu na sieci TEN-T w 2017 r. wyniosła 49,75. Zweryfikowaną w 2017 r. wartość 
docelową wskaźnika określono na 56,51 - czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiŚ 2014-2020. 
Nie identyfikuje się zatem ryzyka nieosiągnięcia zakładanych wartości docelowych.  

Wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla miast na 
prawach powiatu poza siecią TEN-T dla roku 2017 wyniosła 36,28. Zweryfikowaną w 2017 r. wartość 

                                                   
17 Należy zauważyć, że w ramach prac nad aktualizacją SRK wskaźnik ten dla 2023 r. planowany jest na poziomie 
43,88, a dla roku 2030 na poziomie 45.  
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docelową wskaźnika określono na 39,74 - czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiŚ 2014-2020. 
Nie identyfikuje się zatem ryzyka nieosiągnięcia zakładanych kwot. 

Wykres 6 Wartości Wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej WDDT II (syntetyczny) dla lat 2013-2017 
oraz dla roku 2023 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z publikacji „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji 
za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentów strategicznych 
i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja)”, IGiPZ PAN 2017. 

Jak wskazują autorzy publikacji „Oszacowanie 
oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą 
miar dostępności transportowej dostosowanych do 
potrzeb dokumentów strategicznych i operacyjnych 
dot. perspektywy finansowej 2014-2020 
(aktualizacja)”, zdecydowanie największy wpływ na 
zmiany wskaźników drogowej dostępności mają 
inwestycje planowane w POIiŚ 2014-2020.  
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Rekomendacja 

Uwzględniając weryfikację 
szacunków dot. dostępności 
transportowej dla Polski dokonaną w 
2017 r., wartości docelowe dla 
Wskaźnika Drogowej Dostępności 
Transportowej powinny pozostać bez 
zmian. 
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Wypadki w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T i poza siecią TEN-T 

Nazwa wskaźnika Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość aktualna 

(2017) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacownana 

Wypadki w miastach 
na prawach powiatu 

w sieci TEN-T 

101 szt./100 tys. 
mieszkańców 

82,84 szt./100 tys. 
mieszkańców 

niepogorszenie się 
średniej z ostatnich 

5-ciu lat 

niepogorszenie 
się średniej z 

ostatnich 5-ciu lat 

Wypadki w miastach 
na prawach powiatu 

poza siecią TEN-T 

89 szt./100 tys. 
mieszkańców 

75,51 szt./100 tys. 
mieszkańców 

niepogorszenie się 
średniej z ostatnich 

5-ciu lat 

niepogorszenie 
się średniej z 

ostatnich 5-ciu lat 

Należy zauważyć niespójność między wartością w roku bazowym (2013) wskazaną w POIiŚ 2014-
2020 (101 szt./100 tys. mieszkańców), a wartością, którą znaleźć można w zasobach GUS oraz bazie 
SEWiK. Metodologia szacowania wskaźników POIiŚ 2014-202018 nie precyzuje dokładnie źródła 
pochodzenia podanych wartości (przywoływane są dwa źródła: Komenda Główna Policji baza SEWiK 
i GUS BDL). W związku z opisanymi wyżej ograniczeniami metodologicznymi, analizę trendów 
w odniesieniu do wskaźnika wypadków oparto o dostępne dane GUS, również dla roku bazowego 
2013 (wg GUS liczba wypadków w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T wyniosła w 2013 r. 
średnio 86,98 szt./100 tys. mieszkańców). W kolejnych latach wartość wskaźnika wahała się, ale 
ogólna tendencja jest spadkowa. W 2017 r. odnotowano 82,84 szt. wypadków na 100 tys. 
mieszkańców w miastach na prawach powiatu w sieci TEN-T.  

Podobnie jak w przypadku wskaźnika dla miast na prawach powiatu w sieci TEN-T, do analiz 
wskaźnika „Wypadki w miastach na prawach powiatu poza siecią TEN-T” przyjęto dane GUS również 
dla roku bazowego 2013. Zgodnie z tymi danymi wskaźnik w roku bazowym wyniósł 80,14 szt./100 
tys. mieszkańców, a w 2017 r. - 75,51 wypadków na 100 tys. mieszkańców.  

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

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie dane GUS. 

                                                   
18 Załącznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA. 
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Mimo rocznych wahań wartości wskaźnika dla miast 
na prawach powiatu w sieci TEN-T oraz poza siecią 
TEN-T, generalny trend w liczbie wypadków można 
określić jako spadkowy (od 2013 r., ale też dla lat 
wcześniejszych). Daje to podstawy do stwierdzenia, 
iż w 2023 r. osiągnięty zostanie cel zakładający 
niepogorszenie się średniej z ostatnich 5-ciu lat. 

 

 

4.1.4.3 7ÓËÁľÎÉËÉ ÄÌÁ 6 /0 0/)É¡ 

Wskaźnik Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT II (syntetyczny) dla Polski 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość 
aktualna 

(2017) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Wskaźnik Kolejowej 
Dostępności Transportowej 
WKDT II (syntetyczny) dla 

Polski 

30,17 36,9619 45,25 50,04 

Podobnie jak dla WDDT także dla WKDT w 2017 r. dokonano weryfikacji wskaźników. zweryfikowana 
w 2017 r. wartość wskaźnika dostępności kolejowej wyniosła 36,96, podczas gdy wartość planowana 
do osiągnięcia w 2023 r. miała wynosić 45,25. Niemniej jednak uwzględniając dokonaną przez IGIPZ 
PAN aktualizację, można przyjąć, że w 2023 r. wartość ta może osiągnąć 50,04. 

Wykres 8 Wartości Wskaźnika Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT II (syntetyczny) dla lat 2013-2017 
oraz dla roku 2023 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z publikacji „Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji 
za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentów strategicznych 
i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja)”, IGiPZ PAN 2017. 

                                                   
19 Zgodnie z oficjalnymi danymi GUS, wartość wskaźnika za 2017 rok wynosi 35,31 
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Rekomendacja 

Analizując ogólny trend spadkowy w 
liczbie wypadków należy pozostawić 
wartość docelową wskaźnika bez 
zmian. 
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Przyrosty wartości wskaźników dostępności kolejowej są znacznie większe w porównaniu do 
dostępności drogowej. Zgodnie z ww. publikacją 
można stwierdzić, iż tak duże wielkości są wynikiem: 
a) efektu niskiej bazy (słaba dostępność kolejowa, 
szczególnie w niektórych regionach kraju); b) bardzo 
dużej skali planowanych lub już realizowanych 
inwestycji; c) większych zmian prędkości, niż np. 
w transporcie samochodowym, jakie mogą mieć 
miejsce dzięki modernizacji linii20.  

 

 

 

Skrócenie średniego czasu przejazdu koleją między ośrodkami wojewódzkimi 

Nazwa wskaźnika Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość 
aktualna 

(2018) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Skrócenie średniego czasu 
przejazdu koleją między 
ośrodkami wojewódzkimi 

5,5 godz. 4,6 godz. 3,7 godz. 3,7 godz. 

Dane o czasach przejazdu zostały pobrane z bazy System Konstrukcji Rozkładu Jazdy PKP PLK 
i dotyczą najkrótszych czasów bezpośrednich połączeń między miastami wojewódzkimi (nie 
uwzględniając pociągów specjalnych ani pustych przejazdów czy przejazdów służbowych). 
W przypadku braku bezpośrednich połączeń, baza PKP PLK nie wyszukuje przesiadek - dlatego 
w takich sytuacjach sumowano najkrótsze czasy przejazdu pomiędzy stacjami przesiadkowymi. Pomiar 
wartości przeprowadzono poprzez obliczenie średniego czasu przejazdu dla 153 relacji łączących 18 
ośrodków wojewódzkich, który w 2018 r. wyniósł 4,58 godz., czyli prawie o godzinę mniej niż w 2013 
r. Analiza szczegółowa między 2013 a 2018 r. wskazuje, iż poprawa sytuacji miała miejsce w 125 
relacjach, a pogorszenie w 28. W tym przypadku należy również wziąć pod uwagę fakt, iż efekty 
realizacji projektów kolejowych będą możliwe do zweryfikowania dopiero na zakończenie ich realizacji. 
Dodatkowo należy uwzględnić fakt, iż projekty w tym obszarze są realizowane poza POIiŚ również w 
ramach innych programów krajowych (CEF, POPW) i regionalnych. Dopiero po zakończeniu wszystkich 
inwestycji możliwe będzie określenie o ile realnie skrócił się czas przejazdu koleją między ośrodkami 
wojewódzkimi. 

 

 

 

                                                   
20 Źródło; j.w. 

Rekomendacja 

Uwzględniając weryfikację 
szacunków dot. dostępności 
transportowej dla Polski dokonaną w 
2017 r., wartości docelowe dla 
Wskaźnika Kolejowej Dostępności 
Transportowej powinny zostać 
zaktualizowane. Należy przyjąć 
wartość wskaźnika dostępności 
kolejowej na poziomie 50,04. 
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Wykres 9 Średni czas przejazdu koleją między ośrodkami wojewódzkimi [godz.] 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z bazy System Konstrukcji Rozkładu Jazdy PLK. 

Dzięki inwestycjom w transport kolejowy, finansowanym z POIiŚ 2014-2020, jak też innych 
programów krajowych i regionalnych, można oczekiwać dalszego średniego skrócenia czasu przejazdu 
koleją między ośrodkami wojewódzkimi. Istotne będzie stworzenie również rozkładu jazdy 
dostosowanego do potrzeb podróżnych, w tym gwarantujących bezpośrednie połączenia między 
miastami. W związku z powyższym realne jest osiągnięcie założonego w POIiŚ skrócenia czasu 
przejazdu do wartości 3,7 godz. 

Istotny wpływ na osiągnięcie zakładanej wartości docelowej wskaźnika ma m.in. terminowa realizacja 
projektów. A już na tym etapie realizacji POIiŚ 2014-2020 trwają rozmowy z KE nt. możliwości 
fazowania projektów, których termin zakończenia wykracza poza okres kwalifikowalności. 

Praca przewozowa w kolejowym transporcie pasażerskim i towarowym 

Nazwa wskaźnika Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość aktualna 

(2018) 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Praca przewozowa w 
kolejowym transporcie 
pasażerskim 

16 293 mln 
paskm/rok 

21 047 mln 
paskm/rok 

20 026 mln 
paskm/rok 

24 000 mln 
paskm/rok 

Praca przewozowa w 
kolejowym transporcie 
towarowym 

50 881 mln tkm/rok 
59 649 mln 

tkm/rok 
63 100 mln 

tkm/rok 
63 000 mln 

tkm/rok 

Wartość wskaźnika w odniesieniu do transportu pasażerskiego, założoną na etapie programowania, 
dla 2023 r., osiągnięto w 2017 r. (20 321 mln paskm/rok). W kolejnym roku zanotowano znaczący 
wzrost wskaźnika w stosunku do roku bazowego, co może wynikać m.in. z efektów prowadzonych 
inwestycji i modernizacji, czy też nowoczesnej oferty taborowej oraz skrócenia czasu przejazdu. Należy 
podkreślić, że w 2018 r. liczba przewiezionych pasażerów przekroczyła 310 mln, co oznacza wzrost o 
6,7 mln pasażerów w porównaniu do 2017 r21. Poza inwestycjami realizowanymi w ramach POIiŚ na 
wartość tego wskaźnika mają również wpływ inne inwestycje wdrażane m.in. w ramach CEF, POPW, 
jak również programów regionalnych. Dopiero na zakończenie ich realizacji będzie możliwe dokładne 

                                                   
21 Źródło: https://kurierkolejowy.eu/aktualnosci/33142/rekord-kolejowy--310-milionow-pasazerow.html [dostęp 
8.03.2019 r.] 
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oszacowanie realnego poziomu tego wskaźnika. Na osiągnięcie zakładanego na 2023 r. wskaźnika 
wpływa również fakt realizacji w ramach środków UE projektów taborowych, które poprawiają komfort 
podróży, wpływają na poziom bezpieczeństwa oraz skrócenie czasu podróży. 

Wykres 10 Kolejowe przewozy pasażerskie w Polsce - praca przewozowa [mln pas-km]

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych UTK. 
 

Uwzględniając prowadzone w kraju inwestycje, finansowane ze środków UE należy spodziewać się, 
że w dalszym ciągu wielkość kolejowych przewozów pasażerskich będzie rosła. Zdaniem prezesa UTK, 
pobudzenie transportu kolejowego to nie tylko gęsta sieć kolejowa o wysokiej przepustowości 
i nowoczesny tabor, ale także oferta odpowiednio dostosowana do potrzeb - przemyślana konstrukcja 
rozkładu jazdy, usytuowanie przystanków w sposób umożliwiający skorzystanie z nich przez możliwie 
największy potok podróżnych i dostosowanie ich do potrzeb osób z niepełnosprawnościami, a także 
multimodalność (np. budowa parkingów w formule parkuj i jedź, rowery miejskie, dostosowanie 
rozkładu pociągu do autobusów miejskich lub dodatkowych)22. Dlatego też, na podstawie danych UTK 
oraz analizy trendu, przy założeniu 3% wzrostu wielkości pracy przewozowej w stosunku do 
poprzedniego roku, oszacowano wartość docelową na poziomie 24 000 mln paskm/rok.  

W przypadku wartości wskaźnika dot. kolejowych przewozów towarowych w 2018 r. osiągnął on 
wartość 59 649 mln tkm/rok i zaczął rosnąć w stosunku do roku bazowego. W 2018 r. w porównaniu 
do 2017 r. odnotowano znaczący wzrost wskaźnika. Niemniej jednak w dalszym ciągu większość 
ładunków przewożona jest transportem samochodowym (w 2017 r. - 85%) podczas gdy transport 
kolejowy odpowiada jedynie za 12% transportu ładunków23. Biorąc pod uwagę założenia strategiczne 
dot. większego udziału kolei w transporcie towarów, można przewidywać, że wskaźnik będzie 
systematycznie rósł w wyniku odpowiedzi na zapotrzebowanie rynku i stojące wyzwania, chociażby 
transport towarów w ramach idei Nowego Jedwabnego Szlaku24. Istotnym czynnikiem wpływającym 
również na zwiększenie wskaźnika są prowadzone inwestycje, finansowane ze środków UE.  

                                                   
22 Źródło: Wykorzystanie i potencjał kolejowych przewozów pasażerskich w Polsce, UTK 2016. 
23 Źródło: Przewozy ładunków i pasażerów w 2017 r. – Informacje sygnalne 29.05.2018 r. GUS 
24 Źródło: https://www.nakolei.pl/utk-przewozy-towarowe-wzrosly-wg-masy-o-ok-43-r-r-do-2502-mln-ton-w-
2018-roku/ [dostęp 5.03.2019 r. 
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Do oszacowania wartości docelowej wskaźnika 
przyjęto ostrożnościowo stały wzrost pracy 
przewozowej w wysokości 1% w stosunku do 
poprzedniego i na tej podstawie określono wartość 
docelową wskaźnika na poziomie 63 000 mlnt/km. Jest 
to poziom zbliżony do wartości projektowanej w POIiŚ, 
dlatego też nie ma potrzeby aktualizacji wskaźnika. 

Wykres 11 Kolejowe przewozy towarowe w Polsce - praca 
przewozowa [mln tono-km] 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych UTK. 

4.1.4.4 7ÓËÁľÎÉËÉ ÄÌÁ 6) /0 0/)É¡ 

Liczba przewozów pasażerskich w przeliczeniu na 1 mieszkańca obszarów miejskich 

Nazwa wskaźnika 
Wartość bazowa 

(2011) 

Wartość 
aktualna 

(2017)25 

Wartość docelowa 

POIiŚ szacowana 

Liczba przewozów 
pasażerskich w przeliczeniu na 
1 mieszkańca obszarów 
miejskich 

167,1 osób 161,7 osób 226,8 osób 206 osób 

Analiza wskaźnika od 2005 r. wskazuje na dużą zmienność i brak jednoznacznego trendu. Analizując 
dostępne dane statystyczne w obszarze transportu miejskiego, można zaobserwować trend spadkowy 
liczby przewozów pasażerskich w transporcie miejskim w skali całego kraju. W 2016 r., w porównaniu 
do 2003 r., spadek przewozów pasażerów komunikacją miejską wyniósł 10,3%. Biorąc natomiast pod 
uwagę ostanie lata, można zaobserwować niewielki wzrost wielkości przewozów pasażerskich, w 
2017 r. osiągnął on poziom 175,1 osób na 1 mieszkańca obszarów miejskich.  

 

 

                                                   
25 Źródło: https://strateg.stat.gov.pl/dashboard/#/wyszukaj-wskaznik/418 [dostęp: 05.03.2019 r.] 
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Rekomendacja 

Analizując ogólny trend wzrostowy w 
transporcie towarów koleją, przy 
uwzględnieniu poprawy w latach 
2017-2018 nie ma konieczności 
aktualizacji wartości wskaźnika 
docelowego. 

https://strateg.stat.gov.pl/dashboard/#/wyszukaj-wskaznik/418
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Wykres 12 Liczba przewozów pasażerskich w przeliczeniu na 1 mieszańca obszarów miejskich 

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS 

Niemniej jednak w dalszym ciągu obserwowany jest 
stały wzrost liczby samochodów osobowych. Pomimo 
dwukrotnego wzrostu wskaźnika motoryzacji (z 323 
samochodów do prawie 600 samochodów na 1000 
mieszkańców w latach 2005-2016), sukcesu można 
upatrywać w tym, że udało się zatrzymać 
dotychczasowy poziom udziału miejskim transportem 
publicznym w modal split. Obserwowany w dużych 
miastach wzrost liczby przewożonych pasażerów jest konsekwencją większej konkurencyjności 
transportu zbiorowego, wynikającej z większych odległości przewozu w połączeniu z dużym 
zatłoczeniem ulic. 

Analizując dane wskaźnikowe oraz założenia przyjęte w projekcie SRT z listopada 2018 r.26, należy 
zaktualizować docelową wartość wskaźnika. Został on wyliczony na podstawie proporcji dla danych 
zawartych w SRT, gdzie dla 2020 r. przyjęto wartość 200 osób, a dla 2030 - 220 osób. Z tych wyliczeń 
wynika, że wartość docelowa dla 2023 r. powinna wynosić 206 osób.  

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
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/b1e2b8cc-e0c8-1e7f-22b3-4d90aa6a1832 
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Rekomendacja 

Analizując zmiany wprowadzone w 
projekcie SRT należy zmienić wartość 
docelową wskaźnika „Liczba 
przewozów pasażerskich w 
przeliczeniu na 1 mieszkańca 
obszarów miejskich” na poziomie 206 
osób. 

https://www.gov.pl/documents/905843/1047987/Strategia_Zr%C3%B3wnowa%C5%BConego_Rozwoju_%20Transportu_%28Projekt_z_dnia_9_listopada_2018_r%29.pdf/b1e2b8cc-e0c8-1e7f-22b3-4d90aa6a1832
https://www.gov.pl/documents/905843/1047987/Strategia_Zr%C3%B3wnowa%C5%BConego_Rozwoju_%20Transportu_%28Projekt_z_dnia_9_listopada_2018_r%29.pdf/b1e2b8cc-e0c8-1e7f-22b3-4d90aa6a1832
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Uniknięta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego 

Nazwa wskaźnika Wartość bazowa27 

(2012) 

Wartość docelowa 

Uniknięta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania 
transportu publicznego 

1 150 408 ton CO2 wzrost unikniętej 
emisji 

Źródło: dane z POIiŚ 2014-2020 

Na etapie programowania do wyliczenia wartości bazowej i docelowej wskaźnika „uniknięta emisja 
CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, posłużono się danymi pochodzącymi z DG 
MOVE (raporty EU transport in figures – statistical pocketbook), gdzie przyjęto, że liczba 
przewiezionych pasażerów przez poszczególne gałęzie transportu publicznego dotyczy również 
transportu pozamiejskiego. Są to dane szacunkowe, określone na podstawie zastosowanego 
przelicznika, którym jest procentowy udział transportu miejskiego oraz transportu autobusowego 
pozamiejskiego w całości pracy przewozowej (w celu wykluczenia z bazowej pracy przewozowej 
autobusów pozamiejskich). Jest to zmienna stała, określona w Metodologii28 na podstawie Strategii 
Rozwoju Transportu. Procentowy udział transportu miejskiego w całości pracy przewozowej określono 
na poziomie 37,64%, a transportu autobusowego pozamiejskiego na 62,34%. 

W związku z tym, że przyjęte pierwotnie założenia są obarczone dużym stopniem niepewności (nie do 
końca są metodycznie precyzyjne), na potrzeby badania dokonano przeliczenia wartości wskaźnika, 
uwzględniając dane dot. komunikacji miejskiej dostępne w rocznikach GUS29. Do wyliczeń unikniętej 
emisji CO2 zastosowano współczynnik obrazujący efekt środowiskowy wynikający z zamiany 
transportu samochodowego na transport publiczny przez 1 pasażera na odcinku 1 km. Jest to zmienna 
stała, przyjęta przez IZ POIiŚ 2014-2020 na podstawie danych z AKK przygotowanych dla projektów 
z perspektywy 2007-2013 oraz konsultacji ze środowiskiem branżowym i naukowym. Przyjęto, że 
różnica w emisji CO2 generowanej przez pasażera na odcinku 1 km, między samochodem osobowym 
a autobusem, wynosi 68,8 g CO2. Na tej podstawie dokonano weryfikacji wartości wskaźnika dla roku 
docelowego. Weryfikację wskaźnika przedstawia poniższa tabela.  

Nazwa wskaźnika Wartość bazowa 

(2013) 

Wartość aktualna 
(2016) 

Wartość docelowa 

Uniknięta emisja CO2 w wyniku 
funkcjonowania transportu 

publicznego 
1 150 408 ton CO2 1 371 439 ton CO2 wzrost unikniętej 

emisji 

Źródło: dane GUS 

 

                                                   
27 Wg wyliczeń zgodnych z metodyką IZ - Załącznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT 
METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA. 
28 Załącznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA. 
29 http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2017-
roku,9,17.html 
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Wykres 13 Uniknięta emisja CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego wg metodologii GUS [ton CO2] 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS 

Jak wskazują eksperci30, pomiar efektów środowiskowych POIiŚ z wykorzystaniem wskaźnika 
horyzontalnego, obejmującego cały kraj nie pozwala na rzeczywistą ocenę rezultatów projektów 
w zakresie rozwoju niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach. Skala projektów jest 
znacząca punktowo – dla poszczególnych miast, w których są realizowane inwestycje. Nie może być 
jednakże odczuwana na poziomie całego kraju, gdyż w odróżnieniu od projektów np. w drogi 
krajowe/autostrady oraz linie kolejowe, projekty nie są powiązane i nie przynoszą efektu skali.  

Zdaniem uczestników panelu ekspertów, ograniczenie monitorowania wskaźnika unikniętej emisji CO2 
do miast będących beneficjentami projektów POIiŚ również nie jest dobrym rozwiązaniem, teoretycznie 
pokazywałoby wskaźnik wyłącznie na wspieranym obszarze, a nie w skali całego kraju. Analiza 
dokumentacji ekonomicznej projektów pokazuje bowiem, że nie ma jednego wspólnego podejścia do 
definicji kluczowego składnika tego miernika, a mianowicie przewozu. Zastosowanie różnych definicji 
(np. w jednym przypadku jako przejazd uważa się przejazd jednym środkiem transportu, raz jako 
przewóz między punktem A i B, ale kilkoma środkami transportu) powoduje, iż zsumowanie wartości 
dla poszczególnych projektów obarczone byłoby dużym błędem.  

Jak wskazują przedstawiciele IZ POIiŚ 2014-2020, uwzględnienie wskaźnika „Uniknięta emisja CO2 
w wyniku funkcjonowania transportu publicznego” w systemie monitorowania POIiŚ 2014-2020 było 
wynikiem prowadzonych rozmów między IZ a KE 
i nalegań KE, aby taki wskaźnik „środowiskowy” 
uwzględnić.  

Mając na uwadze powyższe, rekomenduje się odstąpienie 
od monitorowania wskaźnika „Uniknięta emisja CO2 
w wyniku funkcjonowania transportu publicznego” 
w systemie monitorowania POIiŚ 2014-2020, co 
wymagać będzie podjęcia rozmów IZ POIiŚ z KE. 

 

                                                   
30 M.in. podczas spotkania Transportowego Obserwatorium Badawczego działającego przy CUPT 
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Rekomenduje się odstąpienie od 
monitorowania wskaźnika „Uniknięta 
emisja CO2 w wyniku funkcjonowania 
transportu publicznego”. 



44 | S t r o n a  
 

Ocena wpływu inwestycji transportowych w miastach i obszarach funkcjonalnych 

Wyniki badania zleconego na potrzeby CUPT31, którego głównym elementem była analiza efektu netto 
inwestycji w transport zbiorowy w ramach polityki spójności w perspektywie 2007-2013, wskazują na 
pozytywny efekt netto. Efekt ten widoczny jest w zakresie bezpośredniego oddziaływania 
transportowego w segmencie 9 największych miast – wzroście liczby pasażerów i przychodach z 
biletów. Nieco mniej, choć nadal korzystnie, interwencje w transport publiczny (szczególnie szynowy) 
przekładają się na spadek liczby ofiar wypadków. Nie zidentyfikowano wiarygodnego efektu netto 
uzyskanego w zakresie poprawy jakości powietrza i rozwoju społeczno-gospodarczego, co może 
wynikać z niewielkiego wpływu transportu publicznego zarówno na stan powietrza w miastach, jak i 
na stopę bezrobocia czy wynagrodzenia bezpośrednio na obszarach miejskich. W relacjach miejskich 
podróż samochodem jest z reguły rozwiązaniem tańszym, jeśli uwzględnimy całość kosztów. Sytuacja 
odwraca się w relacjach aglomeracyjnych, w których dostępny jest przejazd koleją. W Polsce brakuje 
szybkiego transportu publicznego w obrębie miast. Główną deklarowaną przez ankietowanych 
przyczyną wyboru transportu indywidualnego jest jego większa wygoda rozumiana w dużej mierze 
jako sumaryczna ocena jakości usługi transportowej.  

Zgodnie z wypowiedziami przedstawiciela GUS, odnośnie tendencji (201532 r. w porównaniu z 2012 
r.) obserwuje się dwuprocentowy spadek przewozów pasażerów w komunikacji autobusowej 
międzymiastowej (i pasażerokilometrów), większy niż w komunikacji miejskiej (bez metra). Ma to 
związek z rozwojem motoryzacji indywidualnej i to jest trwała tendencja.  

Wyniki badania ogólnopolskiego dot. transportowych zwyczajów Polaków33 wskazują, że 89% osób 
korzysta z transportu publicznego: ponad 1/4 robi to codziennie lub prawie codziennie. Respondenci 
wskazywali przede wszystkim trzy powody korzystania z transportu zbiorowego: oferta połączeń jest 
w dogodnych godzinach (42,7%), nie trzeba się martwić o miejsce parkingowe (36,8%) i połączenie 
nie wymaga przesiadek (33,9%). Paradoksalnie choć posiadanie auta jest znacznie droższe od 
korzystania z transportu publicznego (poza kosztem zakupu, dochodzi paliwo, przeglądy, naprawy, 
ubezpieczenie, etc.), to samo codzienne podróżowanie zdaniem 19,5% respondentów nie wiąże się z 
opłatami.  

Jak pokazuje analiza poszczególnych projektów, inwestycje w niskoemisyjny transport zbiorowy 
w miastach w ramach POIiŚ przekładają się na dynamiczny wzrost liczby przewozów pasażerskich. 
W przypadku metra, w związku z uruchomieniem drugiej linii, obserwuje się znaczący wzrost liczby 
pasażerów (w 2015 r. w porównaniu z 2012 r. przewozy pasażerów metrem wzrosły o blisko 40%). 
Z kolei analiza projektu objętego pogłębioną analizą w ramach studium przypadku („Ograniczenie 
zanieczyszczeń emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego wraz z budową 
placu parkingowego; beneficjent: Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z o. o”) pokazuje, 

                                                   
31 M. Wolański, B. Jakubowski, Analiza podejścia badawczego i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu 
wsparcia w ramach VI OP POIiŚ – pilotaż, raport na zlecenie CUPT, grudzień 2018. 
32 Wywiad z przedstawicielem GUS przeprowadzony był zanim dostępne były dane za 2016 rok, zatem 
wypowiedź odnosi się do roku 2015.  
33 Firma Biostat na zlecenie Busradar.pl przeprowadziła badanie „Transportowe zwyczaje Polaków”, 
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-
60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY (dostęp 25 
luty 2019 r.) 

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
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iż projekt będzie miał wkład w osiągnięcie wskaźnika rezultatu strategicznego POIiŚ: „Uniknięta emisja 
CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, który w  2018 r. wyniesie 303,875 ton/rok. 

 

4.1.5 Wdrażanie Wytycznych w zakresie realizacji zasady równości szans i 
niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami i zasady 
równości szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020. 

CUPT, poza wdrażaniem projektów transportowych, podejmuje jednocześnie działania na rzecz 
systematycznej poprawy życia osób z niepełnosprawnościami i osób z ograniczonymi możliwościami 
poruszania się. Została m.in. przeprowadzona analiza projektów z POIiŚ 2007-2013 pod kątem ich 
wpływu na mobilność osób z niepełnosprawnościami i ograniczonej możliwości poruszania się. 
Organizowane są szkolenia dla pracowników i beneficjentów oraz potencjalnych beneficjentów.  
Dodatkowo pracownicy CUPT wzięli również udział w opracowaniu „Standardów dostępności dla 
polityki spójności 2014 – 2020” w ramach „Wytycznych w zakresie  realizacji zasady równości szans i 
niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans 
kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 2014-2020”. 

Zadaniem CUPT oraz beneficjentów jest prowadzenie działań tak, żeby projekty realizowane z POIiŚ 
były w maksymalnym stopniu użyteczne i funkcjonalne dla wszystkich grup społecznych. Prowadzone 
działania mają na celu również zwiększać szanse na samodzielne i niezależne funkcjonowanie osób z 
niepełnosprawnościami, osób starszych i innych osób o szczególnych potrzebach. Z analiz 
przeprowadzonych przez CUPT34 wynika, że rozwój infrastruktury transportowej sfinansowanej z 
POIiŚ 2007-2013 uznać można za przykład zaprogramowania interwencji mających zdecydowanie 
pozytywny wpływ na likwidację barier architektonicznych i transportowych.  

Fotografia 1 Przykład rozwiązań dla osób z niepełnosprawnościami i o ograniczonej możliwości poruszania się 
zastosowanych w taborze ZKM Gdynia  

 

fot. Edyta Boratyńska-Karpiej, CUPT. 

Ponad 85% autobusów miejskich to pojazdy niskopodłogowe, a w wielu miastach nie kursuje już żaden 
wysokopodłogowy autobus miejski. 
 

                                                   
34 Wpływ projektów  transportowych zrealizowanych  z POIiŚ 2007-2013 na mobilność osób z 
niepełnosprawnościami oraz osób z ograniczoną możliwością poruszania się, CUPT 2018 
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Wykres 14 Udział autobusów niskopodłogowych w taborze członków IGKM 35 w latach 2009-2015 [w %] 

 

Źródło: red. dr M.Wolański, „Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016” 

Postępująca wymiana taboru tramwajowego, obserwowana w okresie 2009-2015, objęła zarówno 
zakupy wagonów nowych, jak i używanych, w tym przede wszystkim wagonów niskopodłogowych. 

 

Wykres 15 Zmiana udziału wagonów niskopodłogowych w liczbie wagonów tramwajowych w Polsce (dane za 
2009 – bez Tramwajów Śląskich)  

 

Źródło: red. dr M.Wolański, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016 

Projekty finansowane z POIiŚ 2007-2013 pozwoliły na znaczną poprawę stanu taboru trolejbusowego 
w aspekcie dostępności poprzez wprowadzanie taboru niskopodłogowego (autobusy niskopodłogowe 
przebudowywane na trolejbusy - Gdynia). 

W okresie 2014-2020 kontynuowane są inwestycje dotyczące modernizacji infrastruktury dworców 
i przystanków kolejowych oraz infrastruktury obsługi podróżnych (w tym dostosowanie do wymagań 
technicznych związanych z obsługą osób o ograniczonej możliwości poruszania się, polegające na 
poprawie elementów infrastruktury oraz montażu systemów służących poprawie jakości świadczonych 

                                                   
35 IGKM – Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej 
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usług, systemy dynamicznej informacji pasażerskiej, zakupu biletów, przechowywania bagażu, 
systemy służące integracji z innymi rodzajami transportu, osiągnięciu multimodalności itp.). 

KE stoi na stanowisku, iż projekty dotyczące nowej infrastruktury transportowej, co do zasady powinny 
być dostępne. Zgodnie z tym, weryfikacja dostępności następuje na poziomie oceny WoD. 
W projektach POIiŚ dotyczących zakupu taboru, obligatoryjnie musi być zapewniony dostęp dla 
seniorów, rodziców z małymi dziećmi czy osób z niepełnosprawnościami. Dodatkowo w SzOOP POIiŚ 
2014-2020 uwzględniono typy projektów w Działaniu 5.1 Rozwój kolejowej sieci TEN-T: 
„Kontynuowane będą inwestycje dotyczące modernizacji infrastruktury dworców i przystanków 
kolejowych oraz infrastruktury obsługi podróżnych (w tym dostosowanie do wymagań technicznych 
związanych z obsługą osób o ograniczonej możliwości poruszania się, określonych w Decyzji KE ws. 
TSI PRM36), polegające na poprawie elementów infrastruktury oraz montażu systemów służących 
poprawie jakości świadczonych usług. 

W 2017 r. w ramach III – VI OP POIiŚ 2014-2020 została dokonana ocena  kryteriów tj. zestawu 
określonych wymogów formalnych i merytorycznych w ramach horyzontalnych kryteriów wyboru 
projektów, zawartych w SzOOP pod kątem dostępności, które muszą spełnić projekty, aby uzyskać 
dofinansowanie z publicznych środków wspólnotowych. Wyniki badania wskazują, iż sprawdzana jest 
zgodność projektu z horyzontalnymi zasadami niedyskryminacji. W szczególności przedmiotem 
weryfikacji jest, czy projekt nie ogranicza równego dostępu do zasobów (towarów, usług, 
infrastruktury) ze względu na niepełnosprawność. W przypadku osób z niepełnosprawnościami, 
niedyskryminacyjny charakter projektu oznacza konieczność stosowania zasady uniwersalnego 
projektowania i racjonalnych usprawnień zapewniających dostępność oraz możliwości korzystania ze 
wspieranej przez UE infrastruktury.  

Dodatkowo, w niektórych sektorowych kryteriach merytorycznych II stopnia, stosowane są kryteria 
zobowiązujące projektodawcę do podjęcia stosownych 
działań. W Działaniu 5.2 w typie projektu 
„unowocześnienie (zakup lub modernizacja) taboru 
kolejowego” stosowane jest kryterium „Dostosowanie 
do potrzeb osób niepełnosprawnych”. Natomiast w 
Działaniu 6.1. zapisane zostało kryterium 
„Dostosowanie do osób o ograniczonej możliwości 
poruszania się”. 

W trakcie weryfikacji wniosków o płatność CUPT 
sprawdza również informacje dotyczące spełniania 
zasad równości i niedyskryminacji. W przypadku ich 
braku CUPT może uznać wydatki za niekwalifikowalne.

                                                   
36 Rozporządzenie Komisji UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji 
interoperacyjności odnoszących się do dostępności systemu kolei Unii dla osób niepełnosprawnych i osób o 
ograniczonej możliwości poruszania się. 

Projekty transportowe POIiŚ 
poprawiają dostępność infrastruktury 
dla osób z niepełnosprawnościami i o 
ograniczonej możliwości poruszania 
się. 
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5 Wkład osi priorytetowych III-VI POIiŚ 2014-2020 w realizację 
priorytetów rozwojowych określonych w unijnych i krajowych 
dokumentach strategicznych 

Pytania badawcze 

P1. W jaki sposób projekty wspierane w ramach OP III-VI POIiŚ 2014-2020 przyczyniają się do 
realizacji celu/-ów szczegółowego/-ych i rezultatu/-ów, jakie Państwo Członkowskie zaplanowało 
osiągnąć przy wsparciu Unii, określonych w Programie dla priorytetu inwestycyjnego, w ramach 
którego są wdrażane? 

P2. W jaki sposób projekty wspierane w ramach OP III-VI POIiŚ 2014-2020 przyczyniają się do 
realizacji priorytetów rozwojowych określonych w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych? 

P3. Jaka jest skala nakładów OP III-VI POIiŚ 2014-2020 i osiąganych dzięki nim rezultatów na rzecz 
realizacji priorytetów rozwojowych Unii określonych w strategii na rzecz inteligentnego 
zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu oraz dotyczących III-VI OP POIiŚ 
2014-2020 zapisów dostępnych dokumentów stanowiących jej kontynuację? 

P4. Które z rezultatów OP III-VI POIiŚ 2014-2020 stanowią najlepsze przykłady ilustrujące wkład 
w realizację priorytetów rozwojowych sformułowanych w szczególności w unijnej strategii na rzecz 
inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu? 

P13. Które typy zidentyfikowanych potencjalnych projektów najbardziej przyczyniają się do realizacji 
celu strategii na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 
i celów OP III-VI POIiŚ 2014-2020 w podziale na typy projektów i ich wkład finansowy w realizację 
tych celów? 

5.1 Wpływ realizacji dotychczasowych projektów na realizację celów Strategii 
Europa 2020 

Priorytety rozwojowe na poziomie unijnym zostały określone w Strategii Europa 2020, której realizacja 
koncentruje się na: 

1. rozwoju inteligentnym – rozwoju gospodarki opartej na wiedzy i innowacji, 
2. rozwoju zrównoważonym – wspieraniu gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, 

bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej, 
3. rozwoju sprzyjającym włączeniu społecznemu – wspieraniu gospodarki charakteryzującej się 

wysokim poziomem zatrudnienia i zapewniającej spójność gospodarczą, społeczną 
i terytorialną. 

Cele określone w ramach powyższej Strategii zoperacjonalizowane zostały na poziomie krajowym 
poprzez strategie krajowe (SOR) oraz sektorowe (m.in. SRT). Realizacja celu głównego SOR odbywać 
się będzie poprzez skoncentrowanie działań o charakterze prawnym, instytucjonalnym 
i inwestycyjnym, w szczególności na: trwałym wzroście gospodarczym opartym coraz silniej o wiedzę, 
dane i doskonałość organizacyjną; rozwoju społecznie wrażliwym i terytorialnie zrównoważonym; 
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skutecznym państwie i instytucjach służących wzrostowi oraz włączeniu społecznemu 
i gospodarczemu. Cel główny POIiŚ 2014-2020 wynika z jednego z trzech priorytetów Strategii 
Europa 2020, jakim jest wzrost zrównoważony, rozumiany jako wspieranie gospodarki efektywniej 
korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej, w której cele 
środowiskowe są dopełnione działaniami na rzecz spójności gospodarczej, społecznej i terytorialnej. 

Analiza odtworzonych logik interwencji pokazała, że programując III-VI OP POIiŚ 2014-2020 
zachowano spójność z dokumentami wyższego rzędu (strategicznymi) i zapewniono, że realizowane 
projekty będą wpisywać się w określone w nich cele rozwojowe.  

Realizacja projektów w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 w największym stopniu przyczynia się do 
osiągania założeń Priorytetu II Strategii. Jest on zorientowany na wdrażanie rozwiązań i technologii, 
które mają służyć redukcji negatywnej presji na środowisko (związanej z emisją CO2) - przy 
jednoczesnej dynamizacji rozwoju gospodarczego.  

Do realizacji Priorytetu II w największym stopniu i bezpośrednio przyczyniają się projekty z Działania 
6.1 (bezpośredni wpływ na zmniejszenie emisji CO2). Zaliczają się do nich przede wszystkim projekty 
z zakresu transportu publicznego w miastach – w tym zakupy pojazdów komunikacji miejskiej 
spełniających normy dopuszczalnej emisji spalin EURO 6, zakupy pojazdów elektrycznych 
i hybrydowych, budowy i modernizacji torowisk tramwajowych, budowy metra wraz z zakupem taboru 
czy budowy usprawnień infrastrukturalnych dla transportu zbiorowego. Poprzez zastępowanie 
przestarzałego taboru osiągany jest nie tylko efekt poprawy jakości środowiska, ale m.in. zwiększania 
dostępu do transportu publicznego dla osób z niepełnosprawnością. Z kolei budowa i modernizacja 
torowisk tramwajowych czy budowa metra pozwalają na poprawę konkurencyjności transportu 
zbiorowego względem samochodowego. Ma to oczywisty, pośredni wpływ na zmianę struktury 
wykorzystania środków transportu w dojazdach do pracy, szkoły czy uczelni na bardziej przyjazne 
środowisku, a przez to na ograniczanie presji środowiskowej transportu. Wnioski te są spójne 
z wynikami badania CAWI z beneficjentami, którzy dokonując samooceny efektów projektów wskazali, 
że przyczynią się one do ograniczenia negatywnego oddziaływania transportu na środowisko (100% 
badanych beneficjentów Działania 6.1) i wykorzystywania większej liczby środków transportu 
przyjaznych środowisku (97% wskazań).  

W sposób pośredni na realizację Priorytetu II wpływają projekty w ramach Działań: 5.1 (w zakresie 
modernizacji linii kolejowych) i 3.2 (w zakresie modernizacji dróg wodnych). Poprawa efektywności 
przewozu ładunków, ograniczenie zużycia energii wykorzystywanej w transporcie oraz przeniesienie 
części przewożonych towarów na infrastrukturę kolejową lub na drogi wodne jest pośrednio możliwe 
dzięki poprawie parametrów technicznych linii kolejowych/dróg wodnych – co zwiększa ich 
konkurencyjność względem transportu drogowego. Również w tym przypadku beneficjenci, w ramach 
badania CAWI, dostrzegli wpływ projektów na ograniczenie negatywnego oddziaływania transportu 
na środowisko.  

W ograniczonym stopniu na realizację Priorytetu II wpływają projekty z zakresu transportu drogowego 
(realizowane w ramach Działań 3.1, 4.1 i 4.2). Z jednej strony wpisują się one w cele gospodarcze 
Priorytetu, zakładając poprawę efektywności przewozów. Są to jednak inwestycje wspierające rozwój 
ciężkiego transportu samochodowego, który ma negatywny wpływ na emisję zanieczyszczeń. 
Pojawiają się argumenty wskazujące, że co prawda poprzez przebudowę sieci drogowej prowadzi się 
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do rozwoju transportu samochodowego (w tym ciężkiego), ale jednocześnie przez zwiększenie 
płynności jazdy (brak korków, brak hamowania) ogranicza się emisję spalin. Należy jednak uznać, że 
projekty tego typu w większym stopniu wpływają na poprawę jakości życia mieszkańców poprzez 
usprawnianie dojazdu i oszczędności w czasach przejazdu, niż na zakładane wskaźniki Strategii 
Europa 2020. Budowę obwodnic czy przebudowę układu drogowego miast należy uznać za inwestycje 
wpisujące się w założenia Priorytetu II, ponieważ pozwalają one na usunięcie ciężkiego transportu 
samochodowego z centrów miast.  

Uczestnicy panelu ekspertów wskazali również na pośrednią rolę projektów III-VI OP POIiŚ 2014-2020 
w procesie realizacji celów Strategii Europa 2020 dotyczących zatrudnienia (pierwszy cel) oraz 
zmniejszania ubóstwa i wykluczenia społecznego (piąty cel). Obserwacja tych efektów (społeczno-
gospodarczych) będzie możliwa dopiero w dalszej perspektywie czasowej. Analizy oddziaływania 
przeprowadzone dla analogicznych projektów transportowych POIiŚ 2007-2013 pokazują, że w ujęciu 
makro inwestycje transportowe przejawiają największą skuteczność w zakresie efektów społecznych 
i gospodarczych na terenach miejskich oraz w dużych aglomeracjach. Na terenach wiejskich 
największą skuteczność przejawiają inwestycje na terenach peryferyjnych – zarówno Polski 
wschodniej, jak i zachodniej – wpływając głównie na produkcję sprzedaną przemysłu i stopę 
bezrobocia (w Polsce zachodniej) lub poziom płac i liczbę dużych przedsiębiorstw (w Polsce 
wschodniej)37.  

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

Wyniki modelowania pokazują, że projekty transportowe mają niewielki wpływ na rozwój inteligentny, 
pomimo tego, że przyczyniają się do poprawy współpracy w obszarze B+R, wymuszając prowadzenie 
badań i transfer nowych technologii. Zmiana wysokości finansowania projektów transportowych nie 
wpłynie znacząco na wzrost nakładów na B+R. Większy wpływ będą miały raczej przekrojowe 
działania po stronie polityki innowacyjnej i oddziaływanie na liczbę podmiotów prowadzących prace 
B+R. W związku z tym większe oddziaływanie na rozwój inteligentny będą miały inne niż transportowe 
projekty, realizowane m.in. w ramach Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwój czy regionalnych 
Programów Operacyjnych (wykraczające poza możliwości oddziaływania POIiŚ 2014-2020).  

W kolejnym kroku oszacowano wpływ projektów transportowych na PKB na mieszkańca i stopę 
inwestycji. Wyniki modelowania PKB wskazują, iż wzrost nakładów na projekty transportowe jest 
powiązany ze wzrostem PKB na mieszkańca. Niemniej jednak wzrost nakładów w obszarze transportu 
powodował wzrost zróżnicowania PKB na mieszkańca między podregionami. Przy czym należy 
podkreślić, że wzrost nakładów z projektów współfinansowanych z Europejskiego Funduszu 
Społecznego w ramach krajowego i regionalnych programów operacyjnych oznaczał spadek 
zróżnicowania PKB na mieszkańca między podregionami. Rozbudowa infrastruktury transportowej 
może prowadzić do wzrostu zróżnicowania PKB na mieszkańca ze względu na większą możliwość 
wypłukiwania zasobów ze słabszych terytoriów, szczególnie wykwalifikowanej kadry, która może 
łatwiej się przemieszczać w kierunku bardziej rozwiniętych i opłacalnych rynków pracy (następuje 

                                                   
37 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Raport końcowy, s. 244. 
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zwiększenie mobilności zasobów pracy). Ponadto inwestycje transportowe realizowane w ramach 
POIiŚ nie są rozłożone równomiernie na terenie całego kraju.  

Można również odnaleźć korelację pomiędzy wzrostem nakładów na projekty transportowe i wzrostem 
stopy inwestycji oraz wzrostem udziału eksportu wyrobów wysokiej techniki w eksporcie ogółem. 

Projekty transportowe charakteryzują się pozytywnym wpływem na rynek pracy i wykształcenie, 
natomiast w ograniczonym zakresie oddziałują na spójność społeczną, w tym zagrożenie ubóstwem. 

Wzrost dynamiki nakładów z POIiŚ w obszarze transportu pozytywnie oddziaływał na wskaźnik 
bezrobocia. Lepsze połączenia transportowe sprzyjają podejmowaniu pracy poza miejscem 
zamieszkania oraz podnoszeniu kwalifikacji przez osoby z bardziej oddalonych od ośrodków 
akademickich, miejscowości. 

Projekty transportowe okazały się statystycznie nieistotne dla kształtowania się wskaźnika zagrożenia 
ubóstwem przed transferami społecznymi. Wskaźnik ten zależy bowiem głównie od PKB na 
mieszkańca w cenach bieżących i spada przy wzroście PKB. Oszacowano regresję liniową, która 
pokazała negatywną zależność wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym od 
realizacji projektów z funduszy strukturalnych nakierowanych na rozwój sieci transportowej.  

Największy wpływ realizowane projekty transportowe mają na osiąganie zrównoważonego rozwoju 
oraz spójność terytorialną. Dzięki inwestycjom transportowym znacząco poprawiła się gęstość dróg 
ekspresowych i autostrad oraz innych dróg publicznych, jak też spadła liczba wypadków drogowych. 
Fundusze Europejskie mają także znaczący wpływ na jakość infrastruktury kolejowej.  

Realizacja projektów transportowych w ramach POIiŚ w latach 2007-2016 współwystępuje ze 
spadkiem liczby przewozów pasażerów komunikacją miejską w przeliczeniu na 1 mieszkańca 
obszarów miejskich. Jest to efekt procesów urbanizacyjnych zachodzących w miastach (np. rozwój 
przedmieść), ale też struktury inwestycji transportowych - gdzie projektom z zakresu komunikacji 
miejskiej towarzyszą inwestycje ułatwiające ruch samochodowy. Należy również pamiętać, że wiele 
inwestycji dotyczących transportu miejskiego miało głównie odtworzeniowy charakter wynikający z 
potrzeby nadrabiania wieloletnich zaniedbań w tym obszarze. W celu zwiększenia liczby przewozów 
konieczne jest tymczasem prowadzenie kompleksowej polityki mającej na celu zwiększenie podaży i 
priorytetu dla transportu zbiorowego. 

Jako projekty transportowe zmniejszające negatywne oddziaływanie transportu na środowisko uznano 
wydatki w ramach obszarów wsparcia: 53 Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i 
jego promocja (w tym wyposażenie i tabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym 
wprowadzenie zarządzania popytem, systemy poboru opłat, informatyczne systemy monitorowania, 
kontroli i informacji). Projekty związane z rozwojem czystego transportu oddziaływały na ograniczenie 
zużycia energii finalnej oraz ograniczenie emisji CO2 pochodzącej z transportu publicznego. 
Szczegółowe informacje nt. wyników modelowania ekonometrycznego znajdują się w załączniku 2. 
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Przedstawiona powyżej analiza pokazuje, że projekty 
realizowane w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 są 
spójne z dokumentami strategicznymi na poziomie 
założeń. Logiki interwencji oraz przeprowadzone 
studia przypadku wskazują w jaki sposób 
zaplanowane działania przekładają się na efekty 
i oddziaływania przyczyniające się do realizacji celów 
Strategii Europa 2020 i celów dokumentów 
krajowych. Zaprezentowane zostały też mechanizmy 
ukazujące w jaki sposób realizacja projektów 
przekłada się na wdrażanie celów i założeń 
strategicznych (wraz z przykładami).  

 

5.2 Wartość dodana interwencji 

Pytanie badawcze: 

P5. Jaka jest wartość dodana uzyskiwana przez Polskę i Unię Europejską dzięki wdrażaniu interwencji 
podejmowanej w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020? 

Omówiony wyżej wkład POIiŚ 2014-2020 w realizację priorytetów rozwojowych - określonych 
w unijnych i krajowych dokumentach strategicznych - wiąże się ściśle z zagadnieniem wartości 
dodanej, jaka jest/będzie uzyskana przez Polskę i UE dzięki wdrażaniu interwencji podejmowanej 
w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020. Ocena tej wartości nie jest jednak do końca jednoznaczna. 
Uczestnicy przeprowadzonego panelu ekspertów oraz przedstawiciele IZ POIiŚ i CUPT, z którymi 
przeprowadzono wywiady pogłębione - zwracali uwagę na to, że nie ma prostej odpowiedzi na pytanie 
o to, czym w zasadzie jest wartość dodana w skali UE. Zdaniem ekspertów na zagadnienie to można 
spojrzeć dwojako i traktować wartość dodaną albo tylko przez pryzmat niwelowania luk w sieci 
kluczowej dla całej UE, albo przez pryzmat wszystkich efektów interwencji (zarówno inwestycji 
ważnych z punktu widzenia interesów kraju i Europy, jak i inwestycji ważnych dla konkretnych 
regionów czy miast). Drugie spojrzenie oznacza, że każdy zrealizowany projekt w ramach III-VI OP 
POIiŚ 2014-2020 przyczynia się do wygenerowania określonych efektów, które wpisują się w wartość 
dodaną zarówno w skali Polski, jak i UE – z uwagi na to, że wszystkie te projekty realizują cele 
i założenia polityk wyznaczanych na szczeblu unijnym, a co więcej wpisują się w osiąganie celów 
nadrzędnych dokumentów, np. Strategii Europa 2020 (np. ograniczanie negatywnego wpływu na 
środowisko). W tym przypadku wartość dodana powstaje zawsze wtedy, gdy dochodzi do 
zrealizowania projektu finansowanego ze środków unijnych. Zdaniem ekspertów najlepszym 
rozwiązaniem do oceny tego zagadnienia (m.in. z uwagi na problemy z definicją „wartości dodanej”) 
jest połączenie obu perspektyw – dlatego w niniejszym rozdziale skupiono się z jednej strony na 
pokazaniu skali (wartości, głównych wskaźników programowych) inwestycji przypisanych do 
obszarów interwencji odnoszących się do sieci TEN-T, a z drugiej na wskazaniu przykładów 
jakościowych efektów (dotyczących wszystkich projektów) wpisujących się w różne kategorie efektów, 
świadczące o występowaniu wartości dodanych.  

Wpływ projektów na realizację 
celów Strategii Europa 2020: 

¶ ograniczanie emisji CO2, 
¶ rozwój społeczno-gospodarczy. 
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Jednym z głównych instrumentów wspierających osiąganie europejskiej wartości dodanej (EVA – 
European Value Added) - tj. służącym koordynacji oraz zapewnieniu spójności i komplementarności 
inwestycji transportowych - jest Transeuropejska Sieć Transportowa (TEN-T). Celem rozwijania sieci 
TEN-T jest zapewnienie spójności terytorialnej UE i usprawnienie swobodnego przepływu osób oraz 
towarów. Efektywnie funkcjonujący w ramach UE system transportowy ma przyczyniać się do poprawy 
działania jednolitego rynku wewnętrznego, stymulować wzrost gospodarczy regionu, a także podnosić 
konkurencyjność poszczególnych państw członkowskich i całej UE w skali globalnej. Celem polityki UE 
w kontekście rozwoju tej sieci jest stworzenie spójnej i interoperacyjnej, multimodalnej sieci 
transportowej o ujednoliconych, wysokich parametrach technicznych w ramach całej UE. 

W skład transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T wchodzą: szlaki drogowe, kolejowe, lotnicze, 
morskie oraz rzeczne stanowiące najważniejsze połączenia z punktu widzenia rozwoju UE, a także 
punktowe elementy infrastruktury w postaci portów morskich, lotniczych, śródlądowych i terminali 
drogowo-kolejowych. Ponadto, jej integralnym składnikiem są również inteligentne systemy 
transportowe, których wdrażanie przyczynia się do poprawy przepustowości sieci, bezpieczeństwa 
ruchu i zmniejszenia zanieczyszczenia środowiska przez transport. 

Realizowane w ramach POIiŚ inwestycje (nie tylko te dotyczące sieci TEN-T) bezpośrednio 
przyczyniają/przyczynią się do realizacji celów (stanowiących o europejskiej wartości dodanej) 
określonych w czterech kategoriach efektów38 : 

1) Spójność, która jest osiągana poprzez: 
a) dostępność i łączność wszystkich regionów Unii - działanie to jest realizowane dzięki wszystkim 

omawianym projektom, z uwagi na to, że inwestycje w sieci TEN-T dotyczą właśnie konkretnych 
korytarzy sieci bazowej i kompleksowej39;  

b) niwelowanie różnic w jakości infrastruktury między państwami członkowskimi – działanie 
realizowane przez wszystkie inwestycje polegające na modernizacji i budowie nowych 
elementów infrastruktury według najnowszych technik, wyposażaniu obiektów w nowy sprzęt 
czy nowoczesne rozwiązania techniczne; 

c) tworzenie połączeń między infrastrukturą transportową do ruchu dalekobieżnego 
a infrastrukturą do ruchu regionalnego i lokalnego (w odniesieniu zarówno do przewozu osób, 
jak i towarów) – działanie realizowane np. poprzez inwestycje w węzły przesiadkowe i drogi 
lokalne będące elementem dróg ekspresowych czy autostrad, ale także inwestycje w miastach 
czy ich okolicach;  

d) infrastrukturę transportową, która odzwierciedla specyfikę różnych części Unii i zapewnia 
zrównoważone objęcie wszystkich regionów europejskich – w przypadku Polski rozwijane są 

                                                   
38 Zgodnie z Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r. 
w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348 
z 20.12.2013). 
39 Korytarze sieci bazowej TEN-T ustanowiono dla bardziej efektywnego wdrażania tej sieci i przyśpieszenia prac 
nad projektami infrastrukturalnymi o największej europejskiej wartości dodanej. Korytarze mają służyć koordynacji 
różnych projektów na szczeblu ponadnarodowym. Powinny przyczynić się do rozwoju infrastruktury sieci bazowej 
tak, aby rozwiązać problem wąskich gardeł, zintensyfikować połączenia transgraniczne oraz poprawić wydajność 
i zrównoważony charakter systemu transportowego. Powinny się one także przyczyniać do poprawy spójności 
regionów UE poprzez lepszą współpracę terytorialną. 
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wszystkie gałęzie transportu, jednakże w różnym stopniu (przede wszystkim rozwija się 
transport drogowy i kolejowy); 

2) Wydajność, która jest osiągana poprzez:  
a) usuwanie wąskich gardeł i uzupełnianie brakujących ogniw (zarówno w obrębie poszczególnych 

infrastruktur transportowych, jak i na węzłach połączeniowych pomiędzy nimi; w obrębie 
terytoriów państw członkowskich i pomiędzy nimi) – aktualnie realizowane projekty w pełni 
wypełniają to założenie skupiając się na usuwaniu zidentyfikowanych zatorów (np. poprzez 
budowę obwodnic miast), poprawie przepustowości tranzytu krajowego i międzynarodowego 
oraz na kompleksowym wsparciu kluczowych elementów infrastruktury transportowej (np. 
budowa tras ekspresowych/autostrad będących częścią tras międzynarodowych na całej niemal 
długości, jaka istnieje w Polsce – A1, S3, S7, linia kolejowa E30 i inne trasy, które zapewnią dobre 
połączenia w skali kraju, jak również z państwami sąsiednimi, które to nierzadko budują/będą 
budować podobne połączenia do granicy polskiej40);  

b) wzajemne łączenie oraz interoperacyjność krajowych sieci transportowych;  
c) optymalną integrację i wzajemne połączenia wszystkich rodzajów transportu – co, zdaniem 

przedstawicieli IZ POIiŚ, widać wyraźnie na styku inwestycji kolejowych i morskich (inwestycje 
kolejowe zwiększają dostęp do portów, możliwy jest łatwiejszy transport nie tylko w głąb Polski 
ale także na południe Europy) oraz w przypadku inwestycji w transport intermodalny (których 
korzyści polegać będą na zmniejszaniu kosztów funkcjonowania transportu, ograniczaniu liczby 
pojazdów na drogach z uwagi na wzrost znaczenia transportu 
kolejowego/morskiego/śródlądowego);  

d) wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakości, przyczyniającego się do 
dalszego rozwoju gospodarczego i konkurencyjności – w założenie takie wpisywać się będą 
w dużej mierze projekty z zakresu transportu intermodalnego, kolejowego, morskiego 
(przykładem mogą być projekty portu w Gdyni, dzięki którym następuje dynamiczny rozwój 
usług okołoportowych oraz wzrost wpływów do budżetu państwa z tytułu podatków i akcyz od 
obsługiwanych towarów41);  

e) skuteczne wykorzystywanie nowej i istniejącej infrastruktury; 
f) stosowanie nowatorskich koncepcji technicznych i operacyjnych w sposób racjonalny pod 

względem kosztów – działanie osiągane np. poprzez to, że wykonawcy robót mogą wskazać 
innowacyjne rozwiązania technologiczne dotyczące budowy infrastruktury, które przyniosą takie 
same efekty jak rozwiązania planowane pierwotnie, a przy tym będą od nich tańsze. 

3) Zrównoważony charakter, który jest osiągany poprzez: 
a) rozwój wszystkich rodzajów transportu w sposób zapewniający zrównoważony i ekonomicznie 

efektywny transport w perspektywie długoterminowej – zgodnie z wypowiedziami 
przedstawicieli CUPT i IZ POIiŚ, w przypadku Polski wszystkie obecnie realizowane inwestycje 
w infrastrukturę są konieczne i efektywne z uwagi na wieloletnie zapóźnienia w rozwoju 
infrastruktury;  

b) przyczynianie się do niskoemisyjnego i czystego transportu niepowodującego emisji dużych 
ilości gazów cieplarnianych, do bezpieczeństwa paliwowego, zmniejszania kosztów 

                                                   
40 IDI z przedstawicielami IZ POIiŚ/CUPT. 
41 IDI z przedstawicielami IZ POIiŚ/CUPT. 



Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT 

55 | S t r o n a  
 

zewnętrznych i ochrony środowiska oraz wspierania niskoemisyjnego transportu w celu 
znacznego obniżenia (do roku 2050) emisji CO2, - TEN-T jest podstawowym narzędziem polityki 
transportowej służącym realizacji celu w zakresie zmniejszenia o 60% emisji z transportu do 
roku 2050. W przeprowadzonych studiach przypadku (stanowiących załączniki do 
przedmiotowego raportu) wskazywano także na liczne rozwiązania (będące częścią inwestycji) 
służące minimalizowaniu negatywnego wpływu transportu na środowisko . 

4) Zwiększanie korzyści dla użytkowników, co jest osiągane poprzez:  
a) realizowanie potrzeb użytkowników w zakresie mobilności i transportu, w obrębie Unii oraz 

w relacjach z państwami trzecimi – założenie realizowane dzięki budowie nowoczesnego 
transportu, licznych udogodnień dla podróżnych (np. MOP, SIP, ITS), obiektów wyposażonych 
w nowoczesne systemy bezpieczeństwa (np. lotniska); 

b) zapewnienie bezpiecznych, pewnych i wysokich norm jakości (zarówno w przewozie osób, jak 
i towarów) oraz ustanowienie wymogów dotyczących infrastruktury (w szczególności 
w obszarze interoperacyjności, bezpieczeństwa i ochrony), które zapewnią jakość, skuteczność 
i zrównoważoność usług transportowych – służy temu głównie wdrażanie systemów ERTMS, 
GSM-R, LCS, ETCS, RIS. Zdaniem przedstawiciela IZ POIiŚ dobrym przykładem projektu 
kreującego wartość dodaną na skalę Europy może być projekt PAŻP42, którego efektem 
dodatkowym jest wzrost przepustowości oraz bezpieczeństwa w europejskiej przestrzeni 
powietrznej. Z kolei w trakcie wywiadów z przedstawicielami CUPT wskazywano na rozwój ITS 
na drogach sieci TEN-T – systemy takie mogłyby być w przyszłości zintegrowane z podobnymi 
systemami w innych państwach, dzięki czemu znacznie wzrósłby komfort podróży oraz 
bezpieczeństwo w transporcie międzynarodowym;  

c) umożliwianie mobilności nawet w przypadku klęsk żywiołowych lub katastrof spowodowanych 
przez człowieka, zapewniającej także dostęp do służb ratowniczych;  

d) poprawę dostępności dla osób starszych, osób o ograniczonej sprawności ruchowej i pasażerów 
z niepełnosprawnością – wszystkie inwestycje, co prawda w różnym stopniu, zakładają tego 
typu rozwiązania, co zostało omówione na podstawie projektów z perspektywy 2007-2013 w 
rozdziale 4.1.5 

Jak pokazują wymienione wyżej przykłady działań, występowanie wartości dodanej to nie tylko zasługa 
interwencji w obszarze sieci TEN-T. Opinię taką prezentowali także przedstawiciele IZ POIiŚ oraz 
CUPT. Wskazywali oni na przykład na to, że projekty 
z zakresu transportu publicznego przyczyniają się do 
tworzenia korzyści dodatkowych w skali krajowej, jak 
i europejskiej – głównie dzięki rozwojowi 
elektromobilności, ograniczaniu emisji gazów 
cieplarnianych, budowaniu parkingów przy stacjach 
kolejowych/metra, budowaniu lokalnych węzłów 
przesiadkowych. Realne efekty tych działań są widoczne 
przede wszystkim wtedy, gdy mamy do czynienia 

                                                   
42 POIS.03.01.00-00-0027/16-00 Rozwój infrastruktury państwowego organu zarządzania ruchem lotniczym – 
etap II. 

Wartość dodana realizowanych 
inwestycji: 

¶ poprawa spójności wszystkich 
regionów, 
¶ wydajność, 
¶ zrównoważony charakter, 
¶ korzyści społeczne. 

 



56 | S t r o n a  
 

z efektem skali – tzn. gdy podobne działania/inwestycje prowadzą także miasta w innych krajach. 
Projekty miejskie czy kolejowe (poza siecią TEN-T) są również istotne dla budowania tras 
alternatywnych i uzupełniających – tj. doprowadzających ruch do głównych korytarzy transportowych, 
co przynosi korzyści w postaci poprawy sprawności i przepustowości transportu.  
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6 Charakterystyka czynników wpływających na realizację celów 
i wskaźników III-VI OP POIiŚ 2014-2020 

Pytania badawcze: 

P6. Jakie potencjalne zagrożenia dla skuteczności wdrażania osi priorytetowych III-VI POIiŚ 2014-
2020 można zidentyfikować w związku z BREXIT`em i ryzykiem skrócenia perspektywy finansowej (w 
szczególności w odniesieniu do zobowiązań wskaźnikowych osi priorytetowych III-VI POIiŚ 2014-
2020 oraz zobowiązań wynikających z zawartych umów o dofinansowanie projektów)? Jakie działania 
zaleca się instytucjom POIiŚ celem ograniczenia potencjalnych ryzyk w tym zakresie? 

P7. Czy występują czynniki wewnętrzne i zewnętrzne pozytywne lub negatywne, które mają wpływ 
na realizację zakładanych wartości wskaźników osi priorytetowych III-VI POIiŚ 2014-2020, jeśli tak to 
jakie? Co można zrobić, żeby wyeliminować czynniki negatywne? 

P11. Jakie obciążenia administracyjne utrudniają realizację projektów przez beneficjentów, co można 
byłoby zrobić żeby ograniczyć te obciążenia?  

6.1 Wpływ BREXIT’u na skuteczność wdrażania III-VI OP POIiŚ 2014-2020 

Wielka Brytania ma jeden z największych udziałów w składkach państw członkowskich do budżetu 
UE, a co więcej - należy do grupy płatników netto, czyli wpłaca więcej do budżetu ogólnego niż 
podmioty brytyjskie otrzymują. Eksperci szacują, że BREXIT43 spowoduje „dziurę” w budżecie UE 
w wysokości 60 mld euro. Dla porównania, w obecnej perspektywie budżetowej Polsce przyznano 82 
mld euro w ramach polityki spójności, a w ramach nowego, wieloletniego budżetu UE 2021-2027 
Polska ma otrzymać 64,4 mld euro na rozwój regionalny i politykę spójności44.  

W przyjętej 25 listopada 2018 r. umowie wskazano kwotę 45 mld euro, którą Wielka Brytania 
w ramach obowiązującego budżetu ma regulować tak jakby nadal była członkiem UE. Uzgodniono 
również zasadę, że z powodu BREXIT’u żaden z krajów pozostających w UE nie otrzyma mniej ani też 
nie zapłaci więcej w ramach UE45.  

Zdaniem przedstawiciela MIiR, z którym zgodzili się też uczestnicy panelu ekspertów, nawet 
pesymistyczny scenariusz - zakładający, iż Wielka Brytania nie będzie wpłacać składek do unijnej kasy 
po wystąpieniu z UE niezależnie od wcześniejszych zobowiązań - nie rodzi większych konsekwencji 
dla obecnej perspektywy finansowej. Zgodnie z dotychczasowymi zasadami, składki są wpłacane 
przez państwa członkowskie za dany rok na samym początku roku w pełnej kwocie, zatem wystąpienie 

                                                   
43 W dniu 29 marca 2017 r. Rada Europejska otrzymała od premier Zjednoczonego Królestwa Theresy May pismo, 
w którym powiadamia ona, że państwo to zamierza opuścić Unię Europejską. Zgodnie z traktatem lizbońskim, 
Wielka Brytania powinna opuścić UE najpóźniej dwa lata po rozpoczęciu procedury, czyli do 29 marca 2019 roku. 
Jednak pod koniec stycznia 2019 r. Izba Gmin zagłosowała przeciwko zaproponowanemu przez rząd Wielkiej 
Brytanii projektowi umowy wyjścia z UE. Jeżeli umowa nie zostanie przygotowana w odpowiednim czasie, istnieje 
możliwość przeciągnięcia w czasie procesu negocjacji. 
44 W wyniku wystąpienia Wielkiej Brytanii, UE do 2030 r. straci od 13,3 do 63 mld euro, a skutki dla Polski to 
obniżenie PKB o 0,4 – 0,55 proc. Źródło: https://www.pap.pl/aktualnosci/news,404405,raport-unia-europejska-
do-2030-r-straci-w-wyniku-brexitu-od-133-do-63-mld [data dostępu: 28.02.2019 r.] 
45 Polska Agencja Prasowa https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-ws-
brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji, [data dostępu 26.11.2018 r.] 

https://www.pap.pl/aktualnosci/news,404405,raport-unia-europejska-do-2030-r-straci-w-wyniku-brexitu-od-133-do-63-mld
https://www.pap.pl/aktualnosci/news,404405,raport-unia-europejska-do-2030-r-straci-w-wyniku-brexitu-od-133-do-63-mld
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
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Wielkiej Brytanii ze struktur UE w 2019 r. – teoretycznie - wymagałoby wcześniejszego wpłacenia 
składki. Zdaniem przedstawiciela MIiR, można zakładać, że w ten sposób 2019 r. byłby 
„zabezpieczony” finansowo. Pomniejszenie budżetu wiązałoby się zatem jedynie z 2020 r.- ostatnim 
w perspektywie finansowej 2014-2020, w którym państwa członkowskie przekazują składki na rzecz 
zobowiązań.  

Z drugiej strony, w praktyce wypłata pieniędzy z polityki spójności następuje jeszcze trzy lata po 
zamknięciu unijnej perspektywy. W teorii istnieje zatem niebezpieczeństwo, że te projekty, które 
zostaną zaakceptowane po wyjściu Wielkiej Brytanii mogą mieć problemy z dofinansowaniem 
z unijnego budżetu. 

Potencjalne skutki BREXIT’u na perspektywę finansową 2014-2020 były przez instytucje rozważane 
w dwóch aspektach: 

¶ skrócenia perspektywy, co oznaczałoby skrócenie czasu na realizację projektów, 
¶ zmniejszenia alokacji, co oznaczałoby konieczność ograniczania liczby lub zakresu projektów. 

W 2017 r. - zarówno w MIiR, jak i w CUPT - podjęto działania mające na celu analizę harmonogramów 
projektów (realizowanych i planowanych do realizacji) pod kątem możliwości ich skrócenia. Pod uwagę 
brano scenariusze skrócenia perspektywy finansowej z n+3 na n+2 oraz n+1, a także analizowano, 
które projekty (przez kogo wdrażane i przez których wykonawców) znajdą się w której grupie. Jak 
deklaruje przedstawiciel MIiR, w celu określenia czy dany projekt można zakończyć w perspektywie 
czasowej n+2 czy n+1, konieczne jest uwzględnienie nie tylko harmonogramu projektu, ale również 
ryzyk wystąpienia opóźnień.  

Podsumowując, na chwilę obecną wystąpienie Wielkiej Brytanii z UE nie będzie rodziło większych 
skutków pod kątem finansowania projektów ze środków UE dla beneficjentów. Szczególnie biorąc pod 
uwagę duże prawdopodobieństwo przedłużenia negocjacji ws. wyjścia Wielkiej Brytanii ze struktur 
unijnych.46  

6.2 Czynniki mające wpływ na realizację projektów oraz osiąganie wskaźników 

Do czynników mających wpływ na realizację projektów można zaliczyć czynniki wewnętrzne 
(tj. wynikające z uwarunkowań/zasad wdrażania III-VI OP, specyfiki instytucji odpowiadających za 
zarządzanie i wdrażanie czy charakterystyki beneficjentów) oraz czynniki zewnętrzne (wynikające 
z uwarunkowań otoczenia prawno-społeczno-gospodarczego).  

Uwzględnienie tych czynników jest istotne m.in. z faktu, że ponad 44% badanych beneficjentów 
przyznało, że realizacja ich inwestycji nie przebiega zgodnie z harmonogramami załączonymi do UoD. 
Potwierdzają to również analizy prowadzone przez CUPT, gdzie w 5% wszystkich projektów 
odnotowano opóźnienia w podpisaniu przez beneficjentów wszystkich kluczowych umów w ramach 
realizowanych projektów, co przekłada się na opóźnienia w terminach zakończenia projektów.  

 

                                                   
46 https://www.pap.pl/aktualnosci/news,411721,premier-may-otworzyla-droge-do-opoznienia-brexitu.html 
[data dostępu: 28.02.2019r.] 

https://www.pap.pl/aktualnosci/news,411721,premier-may-otworzyla-droge-do-opoznienia-brexitu.html
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Wykres 16 Zgodność realizacji rzeczowo-finansowej projektów z harmonogramami załączonymi do umów 
o dofinansowanie 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Wśród czynników wpływających pozytywnie na postęp realizacji oraz osiągane efekty można 
wymienić47: 

¶ dzielenie inwestycji liniowych na odcinki – rozwiązanie to pomaga zarówno na etapie 
postępowań przetargowych (możliwość zorganizowania i rozstrzygania przetargów w różnym 
czasie - na co wpływ może mieć np. różna liczba pytań do SIWZ wobec każdej z dokumentacji, 
stosowanie odwołań od wyników przetargów), jak i na etapie realizacji (wystąpienie 
problemów na jednym odcinku, nie rzutuje na opóźnienia na pozostałych odcinkach); 

¶ możliwość stosowania przez wykonawców optymalizujących/alternatywnych rozwiązań 
projektowych – z uwagi na to, że między stworzeniem dokumentacji projektowej, 
a rozpoczęciem realizacji inwestycji mija dość dużo czasu oraz z uwagi na fakt, że na etapie 
realizacji mogą pojawić się przeszkody techniczne niezinwentaryzowane wcześniej, 
zamawiający umożliwiają wykonawcom proponowanie rozwiązań przynoszących wymierne 
korzyści, np. w postaci skrócenia czasu realizacji czy korzyści finansowych. Podkreślenia 
wymaga fakt, że proponowane rozwiązania alternatywne nie mogą wpływać na obniżenie 
jakości projektu i zaplanowane efekty; 

¶ dobra współpraca zamawiających i wykonawców z podmiotami i instytucjami publicznymi 
(JST, PKP PLK S.A., GDDKiA, operatorzy linii przesyłowych) – element ten nie występuje 
niestety we wszystkich realizowanych projektach. Aczkolwiek - w przypadkach, gdzie taka 
współpraca układa/układała się dobrze – zapewnia/zapewniała ona szybkie i skuteczne 
rozwiązywanie pojawiających się trudności; 

¶ prowadzenie przez beneficjentów działań informacyjno-promocyjnych, współpraca z mediami 
oraz społecznością lokalną – w trakcie wywiadów wskazywano, że skuteczniej realizuje się 
inwestycje, kiedy mają pozytywny obraz/oddźwięk w mediach i opinii społecznej, co ogranicza 
chociażby liczbę i skalę protestów społecznych. By do tego doszło, niezbędna jest stała 

                                                   
47 Opracowano na podstawie analizy studiów przypadku i wywiadów pogłębionych przeprowadzonych 
z wybranymi przedstawicielami beneficjentów. 
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i bieżąca współpraca z mediami oraz odpowiednio wczesne informowanie mieszkańców 
i opinii społecznej o prowadzonych działaniach i utrudnieniach z tym związanych; 

¶ system płatności chroniący podwykonawców – wykonawca otrzymuje transze wynagrodzenia 
po przedstawieniu dowodów, że nie zalega dotychczas z płatnościami dla podwykonawców. 
Jeśli któryś podwykonawca nie otrzymał wynagrodzenia, nie jest wstrzymywana cała transza 
(uwzględniająca również wynagrodzenia dla innych podwykonawców) - tylko wyjaśniany jest 
konkretny przypadek podwykonawcy. Pozwala to na zachowanie ciągłości płatności dla 
pozostałych podwykonawców; 

¶ w przypadku PKP PLK S.A., zidentyfikowano również stosowanie wewnętrznej procedury 
umożliwiającej zrealizowanie płatności bezpośrednich dla podwykonawców. Gdy wykonawcy 
mają problemy z terminową płatnością faktur dla podwykonawców, ci drudzy mogą się zwrócić 
do PKP PLK S.A. z wnioskiem o uruchomienie procedury przyśpieszenia płatności za faktury. 
Pomaga to utrzymać ciągłość części robót, przy których wystąpiły problemy z płatnościami. 
Podwykonawcy nie muszą w takich przypadkach czekać na opłacenie faktury przez 
wykonawców – faktury są opłacane nieco wcześniej przez PKP PLK S.A. By było to możliwe, 
beneficjent musi dysponować odpowiednimi środkami finansowymi; 

¶ doświadczenie beneficjentów w realizacji dużych inwestycji transportowych zdobyte dzięki 
realizowaniu podobnych projektów w poprzednich latach; 

¶ dobra współpraca beneficjentów z CUPT – podkreślić należy przede wszystkim rolę 
kierowników projektów po stronie CUPT, szybki i wielokanałowy kontakt, rzeczowe 
i szczegółowe odpowiedzi na pojawiające się pytania/wątpliwości ze strony beneficjentów. 

Z kolei wśród najczęstszych przyczyn opóźnień w realizacji inwestycji wskazywano na problemy 
z zamówieniami publicznymi lub realizacją projektów zgodnie z zasadą konkurencyjności oraz na 
problemy związane ze zmianą cen/kosztów ważnych pozycji finansowych projektów. Wśród innych 
powodów wymieniano: konieczność przeprowadzania dodatkowych uzgodnień z różnymi 
instytucjami/operatorami sieci; nierzetelność wykonawców i podwykonawców; opóźnienia 
w pozyskiwaniu decyzji budowlanych; identyfikowane różnice między dokonaną inwentaryzacją 
terenu, a stanem zastanym powodujące konieczność prowadzenia dodatkowych prac lub zmiany 
technologii; konieczność synchronizacji danej inwestycji z innymi prowadzonymi na tym samym 
terenie. 
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Wykres 17 Przyczyny opóźnień w realizacji projektów zidentyfikowane przez beneficjentów 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Zdaniem największej liczby badanych, na terminowość realizacji inwestycji wpływać będzie przede 
wszystkim nierzetelność wykonawców/podwykonawców, brak pracowników po stronie tych 
podmiotów oraz przedłużające się procedury związane z zamówieniami publicznymi lub realizacją 
projektu zgodnie z zasadą konkurencyjności.  

Największą rolę wg respondentów48 będą odgrywały takie elementy jak: zagrożenie rozwiązania 
kontraktu z wykonawcą i problemy ze znalezieniem nowego, który wykona prace zgodnie 
z harmonogramem i w ramach dostępnego budżetu; trudna sytuacja finansowa wykonawców/ 
podwykonawców; upadłość firm; nierzetelność wykonawców/podwykonawców oraz brak 
pracowników budowlanych.  

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
48 W następnym kroku badani respondenci byli proszeni o ocenę tego, w jaki stopniu powyższe czynniki wpłyną 
na terminowość inwestycji. 
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Wykres 18 Stopień oddziaływania zidentyfikowanych czynników na terminowość inwestycji 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Podobnie - jak w przypadku terminowości inwestycji - największy wpływ na realizację celów 
i wskaźników będą miały dwa czynniki: zagrożenie rozwiązania kontraktu z wykonawcą i problemy ze 
znalezieniem nowego, który wykona prace zgodnie z harmonogramem i w ramach dostępnego 
budżetu jak też trudna sytuacja finansowa wykonawców/podwykonawców. 

W trakcie wywiadów z beneficjentami oraz przedstawicielami IZ POIiŚ i CUPT jako najczęstsze 
trudności z realizacją projektów wymieniano problemy z wykonawcami/podwykonawcami (w tym: 
brak odpowiedniej liczby firm budowlanych w świetle aktualnej liczby prowadzonych inwestycji, 
problemy z płatnościami dla podwykonawców ze strony wykonawców głównych, problemy 
logistyczne wykonawców w zapewnieniu odpowiedniej ilości materiałów budowlanych na miejscu 
realizacji prac) oraz pracownikami po ich stronie. Przedstawiciele beneficjentów49 podkreślali także 
występowanie problemów ze zorganizowaniem sprzętu specjalistycznego, potrzebnego do wykonania 
niektórych prac – np. ze względu na toczące się inne inwestycje, na których również wykorzystuje się 
taki sprzęt. Wyzwaniem dla beneficjentów są też drożejące materiały budowlane oraz koszty 
pracownicze (wzrost płac), co bezpośrednio wpływa na wzrost liczby żądań - formułowanych przez 
wykonawców – dotyczących negocjowania budżetów projektów i ich aktualizacji o dodatkowe koszty. 
Wzrost kosztów wpływa także na problemy w rozstrzyganiu przetargów – składane oferty 
niejednokrotnie przewyższają już dostępne budżety zamawiających, którzy wówczas albo są zmuszeni 

                                                   
49 Studium przypadku, wywiad z przedstawicielem beneficjenta. 
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do podwyższania budżetów, albo do unieważniania i ponownego uruchamiania postępowań. 
Przedłużanie się postępowań przetargowych to także wynik zadawania licznych pytań do SIWZ oraz 
wnoszenia odwołań przez wykonawców. Problemy w realizacji to także wynik mało efektywnej 
współpracy wykonawców/zamawiających z niektórymi operatorami sieci, z jakimi kolidują realizowane 
inwestycje (w części przypadków przedłużające się uzgodnienia spowodowały znaczne przesunięcia 
terminów wykonania zadań, a nawet konieczność przeprowadzenia robót dodatkowych).  

Mając na uwadze powyższe, warto wspomnieć o jeszcze jednym czynniku mogącym istotnie wpływać 
zarówno na terminowość inwestycji, jak i na realizację wskaźników – tj. konieczności zwiększenia 
budżetu przewidzianego na realizację projektu, co miało już miejsce w przypadku 38% badanych 
inwestycji (spośród tych, w przypadku których doszło już do opóźnień w realizacji). Najczęstszymi 
powodami tej sytuacji były: zawierane umowy na roboty dodatkowe; wzrost kosztów związanych 
z wykupem gruntów pod inwestycje; wzrost wynagrodzenia wykonawców; ceny ofert przewyższające 
dostępne budżety; wzrost wysokości wydatków niekwalifikowalnych; wzrost cen materiałów 
i wynagrodzeń pracowników budowlanych. 

Wykres 19 Konieczność zwiększenia budżetu projektu  

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Zdaniem badanych beneficjentów, skala roszczeń finansowych ze strony wykonawców w dalszym 
ciągu może rosnąć, co będzie wymagało zapewnienia 
przez zamawiających dodatkowych środków. Zgodnie 
z informacjami przekazanymi w trakcie panelu 
ekspertów, obecnie prowadzone są przez 
beneficjentów i przedstawicieli instytucji 
zaangażowanych we wdrażanie POIiŚ 2014-2020, 
analizy w kierunku weryfikowania formułowanych 
roszczeń wobec beneficjentów, którzy należą do grona 
państwowych jednostek budżetowych. Wśród 
beneficjentów dość powszechna jest opinia, że 
niezbędne będzie zwiększenie wartości udzielonego 
dofinansowania w przypadku uzasadnionego wzrostu kosztów inwestycji – w ich opinii środki takie 
mogłyby pochodzić z puli wciąż dostępnej alokacji lub środków rezerwy wykonania.  
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6.3 Obciążenia administracyjne związane z systemem wdrażania  

Podstawowymi czynnikami natury wewnętrznej są elementy powiązane ze specyfiką/zasadami 
wdrażania analizowanych osi priorytetowych POIiŚ 2014-2020.  

W ramach badania wnioskodawcy (skuteczni oraz nieskuteczni) zostali poproszeni o wskazanie 
wszystkich trudności, jakie wystąpiły podczas przygotowywania projektów. Najczęściej miały miejsce 
zmiany w dokumentach, wytycznych oraz wymogach CUPT (wskazało tak 49% badanych) oraz 
zmiany w innych dokumentach, aktach prawnych, niezależnych od CUPT (wskazało tak 41% 
respondentów). 

Jak pokazuje poniższy wykres - największymi dotychczas obciążeniami na etapie przygotowania 
projektu/wniosku, było spełnianie warunków finansowania kosztów oraz spełnianie kryteriów oceny 
formalnej. 

Wykres 20 Skala obciążenia wskazanych trudności, z jakimi spotkali się wnioskodawcy przygotowujący projekty 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Ponad połowa badanych (61%) wskazała, że we wnioskach o dofinansowanie trzeba było podać zbyt 
szczegółowe dane, które i tak mogą ulegać zmianom w trakcie realizacji projektów (np. w zakresie 
przygotowywania prognozy popytu). Teoretycznie można byłoby przeanalizować możliwości 
uproszczenia formularzy WoD – przykładowo autorzy realizowanego badania dotyczącego obciążeń 
administracyjnych50 postulują, by formularze te ograniczyć do opisu projektu, zadań, celów 
i spodziewanych rezultatów, harmonogramu i budżetu. Jednak w przypadku projektów inwestycyjnych 
struktura WoD wynika z wymogów określonych w rozporządzeniach, specyfiki sektora transportu 
(poziomu skomplikowania inwestycji) oraz kryteriów wyboru projektów (informacje zawarte we 
wniosku mają umożliwić ocenę projektu pod kątem przyjętych kryteriów). W ramach wywiadów 

                                                   
50 Ocena obciążeń administracyjnych beneficjentów w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych 
krajowych i regionalnych programów operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018. 
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pogłębionych – niektórzy wnioskodawcy zwracali uwagę, że sporą trudnością okazał się dla nich limit 
znaków w poszczególnych polach WoD składanych w systemie elektronicznym (przede wszystkich 
tych, które wymagają szczegółowych informacji). Zdaniem części wnioskodawców, dobrym 
rozwiązaniem byłoby uproszczenie WoD i przyjęcie założenia, że wszystkie szczegółowe informacje 
znajdują się tylko w studiach wykonalności (w ich opinii – oba te dokumenty obecnie powielają 
niepotrzebnie znaczny zakres informacji). 

Respondenci ocenili też (42% wskazań), że na etapie przygotowania wniosku brakowało praktycznych 
informacji związanych ze sposobem wypełniania WoD. Niemal wszyscy z tej grupy (94%) wskazali, że 
zwrócili się oni o pomoc do CUPT, z czego 69% respondentów uznało uzyskaną pomoc za w pełni 
wystarczającą – przeciwnego zdania było tylko 25% badanych.  

42% badanych oceniło, że zakres wymaganych dokumentów był zbyt obszerny i utrudniał ubieganie 
się o dofinansowanie (warto zwrócić uwagę, że element ten ściśle powiązany jest z funkcjonującym 
kryterium formalnym - kompletność dokumentacji aplikacyjnej: wniosku i załączników). Odsetek ten 
jest nieco niższy od odsetka wnioskodawców III-VI OP POIiŚ 2014-2020, którzy jeszcze w 2017 r. 
postulowali zawężenie zakresu i katalogu dokumentów wymaganych do przygotowania wniosku 
(wówczas było to nieco ponad 50%)51. Spadek ten może mieć związek z praktycznym wykorzystaniem 
przez CUPT okoliczności, jakie dała nowelizacja ustawy wdrożeniowej52, która przyniosła instytucjom 
dokonującym wyboru projektów, możliwość wymagania od wnioskodawców oświadczeń - 
niezbędnych do przeprowadzenia wyboru projektów do dofinansowania lub zawarcia UoD projektu 
zamiast zaświadczeń, z zastrzeżeniem, że mogą to być jedynie informacje i oświadczenia niezbędne 
do oceny spełniania kryteriów wyboru projektów. Warto podkreślić także, że - w opinii większości 
wnioskodawców - zakres wymaganych dokumentów jest adekwatny do specyfiki projektów. Liczba 
dokumentów powoduje co prawda, że czasem ich ocena jest praco- i czasochłonna, jednak z drugiej 
strony większa ilość pracy wykonana na tak wczesnym etapie pozwala na zmniejszenie liczby i skali 
problemów, jakie mogłyby pojawić się na etapie realizacji projektów.  

Na podstawie wniosków z  badania53, można wskazać, że - spośród wymogów formalnych - bardzo 
istotnym problemem dla wnioskodawców było pozyskanie DŚU w odpowiednim terminie (tj. przed 
końcem naboru wniosków). Nierzadko zdarzały się sytuacje uzupełnienia DŚU na etapie oceny 
formalnej (najczęściej wymogiem było jednak posiadanie decyzji aktualnej na dzień składania wniosku 
a nie uzupełnienia)54. Można zakładać, że skala tego problemu (skompletowania wszystkich 
wymaganych dokumentów) w dalszym ciągu jest relatywnie duża - 30% badanych przyznało, że na 
etapie przygotowania projektu mieli oni problem z pozyskaniem niezbędnych decyzji i pozwoleń, np. 
pozwoleń na budowę czy DŚU. W prowadzonych wywiadach pogłębionych z wnioskodawcami można 
również zauważyć dość negatywną ocenę procesu związanego z pozyskiwaniem DŚU. Proces ten 
oceniany jest jako zbyt długi i relatywnie trudny (z uwagi na konieczność przedstawiania 
szczegółowych danych w momencie, gdy projekt nie jest jeszcze koncepcyjnie dopracowany) dla sporej 

                                                   
51 Ewaluacja kryteriów i systemu wyboru projektów w ramach III-VI osi priorytetowych Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020, Evalu Sp. z o.o., Warszawa 2017. 
52 Nowelizacja ustawy z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji programów w zakresie polityki spójności 
finansowanych w perspektywie finansowej 2014–20201). 
53 j.w. 
54 Ewaluacja kryteriów i systemu wyboru projektów w ramach III-VI osi priorytetowych Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020, Evalu Sp. z o.o., Warszawa 2017. 
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części badanych podmiotów – przede wszystkim dlatego, że posiadanie Decyzji jest niezbędne do tego, 
by pozytywnie przejść ocenę formalną wniosku (część badanych wskazywała, że brak możliwości 
pozyskania Decyzji dla planowanych projektów na czas, był powodem do odstąpienia od udziału 
w danym konkursie). Tylko niektórzy rozmówcy zwracali uwagę, że procedury w tym zakresie są im 
dobrze znane i są dość jasno sformułowane, a stosowanym przez nich sposobem na sprawne 
pozyskanie Decyzji jest po prostu zapewnienie odpowiednich buforów czasowych i organizacyjnych. 

Wpływ na realizację wskaźników w odpowiednim terminie ma z pewnością czas realizacji inwestycji, 
który jest z kolei uzależniony m.in. od czasu trwania oceny projektów oraz czasu oczekiwania na 
podpisanie UoD. Zgodnie z informacjami zawartymi w Regulaminach Konkursów, ocena wniosków jest 
prowadzona w terminie nie dłuższym niż 120 dni od daty upływu końcowego terminu składania WoD, 
może być on w uzasadnionych przypadkach przedłużony przez IZ POIiŚ o 60 dni. Łączny czas na 
uzupełnienia/poprawki po stronie wnioskodawcy nie może przekroczyć 60 dni. Przed podpisaniem 
UoD, wnioskodawca może być jeszcze wezwany do złożenia dokumentacji potwierdzającej 
oświadczenia złożone na etapie oceny WoD, a także inne dokumenty niezbędne do zawarcia UoD. 
Czas na podpisanie, przez wnioskodawcę, umowy to 60 dni – okres ten może być jednak wydłużony, 
w szczególnych przypadkach, do 90 dni. 

Jak pokazuje poniższy wykres, terminy te najczęściej były oceniane pozytywnie – jedynie 27% 
badanych uznało czas oceny projektów za zbyt długi (co ciekawe, odsetek ten był niemal identyczny 
na poziomie wszystkich badanych OP). 

Wykres 21 Ocena czasu, jaki był konieczny na ocenę projektów oraz podpisanie umowy 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami. 

Twierdzenie, że ocena projektów trwa zbyt długo może mieć jednak związek z liczbą wniosków, jakie 
są weryfikowane w tym samym momencie przez pracowników CUPT (którzy wchodzą w skład KOP) 
oraz od zakresu tematycznego wniosków (skomplikowany zakres projektów przyczynia się do tego, że 
ich ocena trwa relatywnie długo). Duże znaczenie ma również jakość wniosków składana przez 
wnioskodawców – jeśli wniosek wymaga poprawek/uzupełnień, to proces oceny trwa znacznie dłużej. 
W trakcie prowadzonych wywiadów pogłębionych z wnioskodawcami, zapytano o ocenę zasadności 
skrócenia czasu oceny projektów. Niemal wszyscy badani zgodzili się z taką sugestią. Mimo to żaden 
rozmówca nie był skłonny zaaprobować propozycji, by skróceniu uległ czas, jaki został przewidziany 
dla wnioskodawców na ewentualne uzupełnienia/wyjaśnienia informacji – w ich opinii konieczne 
natomiast jest skrócenie czasu na ocenę, jaki mają członkowie KOP (np. poprzez zwiększenie liczby 
osób zaangażowanych w proces oceny). Należy jednocześnie wskazać, iż po stronie CUPT 
podejmowane są działania mające na celu skrócenie czasu oceny wniosków m.in. poprzez zatrudnianie 
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ekspertów zewnętrznych z tzw. listy ekspertów POIiŚ55. Z drugiej strony jednak należy zauważyć, że 
w ocenie Najwyższej Izby Kontroli56 w niektórych przypadkach57 w trakcie weryfikacji WoD w CUPT 
należałoby również analizować przygotowanie specyfikacji przetargowych przez wnioskodawców. 
Błędnie przygotowana dokumentacja może prowadzić bowiem do wystąpienia nieprawidłowości 
związanych z realizacją przetargów (tj. np. opóźnienia proceduralne, błędy w formułowaniu 
dokumentów przetargowych i błędów proceduralnych, naruszających zasady konkurencyjnego wyboru 
ofert). Weryfikacja dodatkowego obszaru WoD, jakim są dokumenty przetargowe wnioskodawcy na 
pewno może znacząco wydłużyć proces weryfikacji WoD (wbrew postulatom beneficjentów). Jednak 
w efekcie pozwoli uniknąć konieczności zwrotu środków przez beneficjenta po stwierdzonych 
nieprawidłowościach w postępowaniach. 

W opinii ewaluatorów obowiązujące wymagania dotyczące WoD i dokumentacji do niego załączanej 
są duże. Nie są one jednak przyczyną przedłużającego się procesu weryfikacji w CUPT. Skracanie czasu 
na ocenę WoD, szczególnie w dużych projektach infrastrukturalnych, nie jest zasadne gdyż mogłoby 
to wpłynąć na jakość oceny wniosku. W późniejszym czasie mogłoby to skutkować koniecznością 
nakładania korekt i zwrotem środków przez beneficjentów. Należy również podkreślić, że na czas 
oceny wpływ ma jakość składanych przez wnioskodawców WoD, które wzbudzają wątpliwości KOP i 
konieczne jest zwrócenie się do wnioskodawcy o wyjaśnienia, czy też poprawę złożonego WoD. 
Ważne jest tutaj stanowisko NIK, które wręcz wskazuje na konieczność jeszcze bardziej szczegółowej 
weryfikacji wniosków pod kątem przygotowanej specyfikacji przetargowej, co zdecydowanie wpłynie 
na czas oceny. 

Dużym obciążeniem (wg 44% badanych) jest realizacja inwestycji w pełnej zgodzie z zapisami WoD. 
W trakcie wywiadów zwracano uwagę, że trudności wynikają ze zbyt szczegółowych wymagań na 
etapie przygotowywania wniosków – wskazywania informacji, które mogą niejednokrotnie ulegać 
zmianie na etapie realizacji. Rozmówcy wskazują, że obciążeniem jest właśnie konieczność 
występowania o zgody na drobne zmiany w zakresie projektu i przygotowywanie w tym celu 
uzasadnień.  

Biorąc pod uwagę długi czas pomiędzy złożeniem WoD do CUPT a jego zatwierdzeniem, warunki 
realizacji projektów mogą ulec zmianie, dlatego też każda zmiana realizacji projektu wymaga konsultacji 
z CUPT, tak aby zachować zgodność z pierwotnymi założeniami. Ocena WoD (składanych w trybie 
konkursowym) opiera się przede wszystkim na zgodności WoD z ustalonymi dla danego konkursu 
kryteriami. Dlatego też każda zmiana w projekcie musi być uzgadniania z CUPT i poddana weryfikacji 
chociażby pod kątem realizacji zakładanych celów projektu. Może stanowić to utrudnienie dla 
wnioskodawców i beneficjentów, jednak zdaniem ewaluatorów istotne jest uzgadnianie każdej 
znaczącej zmiany z IP. Przyniesie to realne korzyści m.in. na etapie realizacji projektów w trakcie ich 

                                                   
55 https://www.pois.gov.pl/strony/o-programie/instytucje/eksperci/ 
56 Najwyższa Izba Kontroli Departament Infrastruktury Wystąpienie pokontrolne P/18/32 – Bariery rozwoju 
transportu intermodalnego. Zakresem kontroli objęto: dostępność narzędzi wsparcia publicznego dla transportu 
intermodalnego z wykorzystaniem środków UE oraz weryfikacja osiąganych wyników na poziomie projektów i 
programów operacyjnych w zakresie transportu intermodalnego za lata 2015 – 2018 (I półrocze). 
57 W przypadku gdy wnioskodawcami są przedsiębiorcy, którzy przy swojej działalności nie są zobligowani do 
stosowania ustawy PZP, a wnioskowanie o środki UE wymaga stosowania zapisów ustawowych. 
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kontroli np. przez KE i ochroni beneficjentów przez zarzutami, że projekt nie jest realizowany zgodnie 
z umową. Może się to wiązać z koniecznością nałożenia korekt finansowych i zwrotem środków. 

Realizowanie zamówień zgodnie z ustawą Prawo zamówień publicznych lub zasadą konkurencyjności 
jest dużym obciążeniem dla blisko 66% badanych (spośród tych, którzy wskazali, że to w tym obszarze 
natrafili na jakiekolwiek trudności). O dużej wadze tego zagadnienia świadczą także wyniki ewaluacji 
z obszaru obciążeń administracyjnych58 - obszar ten (postrzegany jako nadmiernie skomplikowany 
i zbiurokratyzowany) został bowiem zidentyfikowany jako najbardziej i najpilniej wymagający 
wprowadzenia uproszczeń administracyjnych. Autorzy tego badania zwrócili uwagę, że znacznie 
więcej problemów związanych jest ze stosowaniem zasady konkurencyjności, a nie PZP. Jedną z 
rekomendacji Wykonawcy raportu – firmy IDEA, było ograniczenie stosowania zasady 
konkurencyjności - przede wszystkim, poprzez zwolnienie ze stosowania zasady konkurencyjności 
wszystkich podmiotów publicznych (państwowych i samorządowych), które mają wewnętrzne 
procedury zamówień publicznych niepodlegających pod ustawę PZP.  

Ponadto duże trudności ze stosowaniem PZP mają przedsiębiorcy, którzy w swojej dotychczasowej 
działalności nie stosowali lub stosowali w ograniczonym zakresie zapisy ustawowe. Niemniej jednak 
zarówno ograniczenie stosowania zasady konkurencyjności, jak też wyłączenie z jej stosowania 
podmiotów publicznych, które mają własne procedury wewnętrzne dot. zamówień publicznych, 
wymaga zmian ustawowych, co wydaje się trudne do przeprowadzenia w szybkim terminie. Należy 
też podkreślić istotne działanie CUPT, które polega na kontroli ex-ante zamówień publicznych 
beneficjentów. Dotychczas w ramach POIiŚ CUPT przeprowadził 267 kontroli ex-ante. Takie działanie 
przyczynia się do ograniczenia problemów na etapie realizacji zamówień, a dodatkowo podnosi 
również wiedzę merytoryczną beneficjentów w tym zakresie.  

Biorąc jednak pod uwagę skalę trudności dla beneficjentów Zespół ewaluacyjny rekomenduje 
organizację szkoleń dla wnioskodawców i beneficjentów nt. przygotowania WoD czy WoP, zapisów 
ustawy PZP, zasady konkurencyjności.  

51% badanych beneficjentów przyznało, że dotychczas ich projekty zostały objęte kontrolą (najwięcej 
było ich w przypadku III i IV OP). Najczęściej kontrole dotyczyły etapu realizacji inwestycji – co jest 
naturalne patrząc na to, że większość inwestycji jest właśnie w tej fazie. Całościowa ocena 
prowadzonych kontroli jest pozytywna – kontrole nie stanowią trudności ani obciążenia dla badanych 
(terminy kontroli nie nakładają się na siebie, nie występuje problem braku spójności ich wyników). 
W ocenie beneficjentów poziom szczegółowości kontroli jest optymalny, a ich wyniki pozwalają lepiej 
realizować kolejne etapy inwestycji.  

                                                   
58 Ocena obciążeń administracyjnych beneficjentów w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych 
krajowych i regionalnych programów operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018. 
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Wykres 22 Ocena prowadzonych kontroli projektów 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami (n=73). 

Na pozytywne aspekty prowadzonych przez CUPT kontroli wskazywali także przedstawiciele 
beneficjentów w ramach wywiadów pogłębionych. Szczególnie pozytywnie oceniano dotychczasową 
praktykę kontroli ex-ante dokumentacji przetargowych. W opinii rozmówców, dzięki takim kontrolom 
możliwe było uniknięcie wielu błędów na późniejszych etapach realizacji inwestycji oraz – co 
szczególnie ważne – korekt finansowych. Kontrole ex-ante w dużym stopniu przyczyniały się do tego, 
że na etapie kontroli ex-post nie identyfikowano już znaczących błędów. Rolę edukacyjną pełnią nie 
tylko kontrole dokumentacji, ale także kontrole na miejscu realizacji projektów. W trakcie wywiadów 
podkreślano, że wyniki takich kontroli skupiały się na wskazywaniu niedociągnięć oraz elementów 
wymagających poprawy w przyszłości – dzięki czemu beneficjenci mogli wdrożyć działania w celu 
uniknięcia podobnych pomyłek.  

Generalna ocena systemu sprawozdawczości oraz katalogu wydatków kwalifikowanych jest 
pozytywna. Zdaniem zdecydowanej większości ankietowanych (w tym przypadku: beneficjentów, 
którzy złożyli co najmniej jeden WoP) obowiązki sprawozdawcze są adekwatne względem wysokości 
dofinansowania, a zakres wydatków kwalifikowanych jest odpowiedni. Mimo to ponad połowa 
beneficjentów jest zdania, że część obowiązków jest zbędna, a 20% z nich uważa, że system 
sprawozdawczości wymaga zmian. 

Wśród istotnych obciążeń i ewentualnych środków zaradczych, związanych z systemem 
sprawozdawczości, beneficjenci wymieniali m.in. następujące kwestie: 

¶ zbyt częste składanie harmonogramów płatności (co 2 miesiące w systemie SL 2014), co nie 
zawsze ma odzwierciedlenie w kwocie refundacji ujętej we wniosku o płatność pośrednią 
(składanego co 3 miesiące); 

¶ harmonogramy płatności w SL2014 nie obejmują całości okresu umowy. Z drugiej jednak 
strony, z informacji uzyskanych od przedstawicieli CUPT wynika, że harmonogramy takie 
obejmują okres realizacji projektów wskazany w UoD, mając to na względzie warto zastanowić 
się nad modyfikacją definicji rozpoczęcia/zakończenia realizacji projektu; 
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¶ duża uciążliwość związana z dokumentowaniem kosztów związanych z wydatkami 
osobowymi w projektach; 

¶ w przypadku projektów, dla których została podpisana UoD, ale nie są jeszcze ponoszone 
wydatki kwalifikowalne – warto zrezygnować z obowiązku składania WoP. W przypadku 
braku wydatków, jedynie zapisy o zakresie rzeczowym są powtarzane co kwartał - co wydaje 
się zbędne. Co prawda, Podręcznik beneficjenta dopuszcza możliwość zrezygnowania ze 
składania WoP, jednak UoD odnosi się do zaleceń w zakresie wzoru WoP w ramach POIiŚ - 
tu jest zaś wskazane, że beneficjent składa WoP co 3 miesiące. 

Analiza wyników badania beneficjentów oraz informacji pozyskanych od przedstawicieli CUPT 
wskazuje, że beneficjenci prawdopodobnie nie posiadają pełnej wiedzy na temat zasadności oraz 
celowości przygotowywania różnego rodzaju dokumentów sprawozdawczych i monitorujących. Z tego 
też względu bardzo często postrzegają te obowiązki jako zbędne oraz mało efektywne (tj. wymagające 
zbyt dużych nakładów czasu i pracy po ich stronie, przy jednoczesnym niskim poziomie użyteczności 
przekazywanych informacji dla systemu wdrażania). Wśród przykładów tak postrzeganych 
obowiązków można wskazać konieczność przygotowywania i przekazywania: harmonogramów 
dotyczących przyszłych płatności, tabel monitorujących oraz tabel zamówień publicznych.  

W przypadku harmonogramów przyszłych płatności, beneficjenci postulują zrezygnowanie z tego 
obowiązku zwracając uwagę np. na to, że rzetelniejsze informacje przekazywane są w przedkładanych 
(raz na pół roku) harmonogramach wydatków (które są dodatkowo zatwierdzane) oraz w składanych 
(co trzy miesiące) WoP. Z drugiej jednak strony, trzeba mieć na uwadze cele, jakim obowiązek ten służy 
(tj. możliwości planowania wydatków budżetowych, monitorowania wykorzystania alokacji).  

W odniesieniu do procesu monitorowania stanu przygotowania i zaawansowania projektów, trzeba 
przede wszystkim mieć na uwadze, że tego typu monitoring prowadzony jest zarówno przed, jak i po, 
złożeniu WoD przez beneficjenta. Tabele monitorujące stan przygotowania projektów od momentu 
zawarcia/złożenia pre-umowy/deklaracji do momentu złożenia WoD składane są w cyklach 
kwartalnych i są podstawowym źródłem wiedzy dla CUPT na temat postępu prac związanych 
z przygotowaniem projektu do realizacji. W opinii badanych, warto byłoby jednak uprościć zakres tych 
tabel – np. usunąć informacje o dacie odbioru dokumentacji projektowej i dacie złożenia wniosku 
o wydanie pozwolenia na budowę - argumentując to tym, iż wystarczyłaby jedna data, tj. data 
uzyskania ww. decyzji, aby uzyskać pozostałe informacje (czyli, że projekt jest opracowany, gdyż bez 
niego nie byłoby możliwe uzyskanie pozwolenia na budowę). Z drugiej jednak strony, w opinii 
przedstawicieli CUPT, tabele zostały już ograniczone wyłącznie do podstawowych kamieni milowych, 
których realizacja pozwala ocenić postęp w przygotowaniu i realizacji projektu. W związku z czym, 
formułowany postulat usunięcia daty odbioru dokumentacji projektowej i złożenia wniosku 
o pozwolenie na budowę nie wydaje się zasadny - są to bowiem kluczowe, na etapie przygotowania 
inwestycji, kamienie milowe. 

Zdaniem uczestników badania, w tabelach monitoringowych realizowanych projektów wskazuje się na 
informacje, które są przekazywane w innych sprawozdaniach, np. w części dot. zamówień publicznych 
wpisuje się daty zamówień związanych z robotami budowlanymi, gdy tymczasem do CUPT jest 
przesyłana cyklicznie tabela zamówień publicznych - przedstawiająca komplet zamówień. Warto też 
podkreślić, że - w opinii badanych - sama tabela przetargów jest zbyt rozbudowana i powinna zostać 
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dołączona jako kolejny moduł w SL2014. Z informacji uzyskanych od przedstawicieli CUPT, wynika 
jednak, że tabele zamówień publicznych zawierają inne dane, niż te przekazywane w tabelach 
monitoringowych. 

Mając na uwadze powyższe, zaleca się prowadzenie przez CUPT dodatkowych działań informacyjnych 
oraz szkoleniowych w obszarze sprawozdawczości. Celem tych działań powinno być nie tylko 
przekazanie informacji o tym, w jaki sposób dany obowiązek spełnić/jaki zakres informacji wskazać, ale 
także celu, jakiemu - każdy z elementów systemu monitoringu - służy (wskazanie bezpośrednich 
i pośrednich korzyści, jakie niosą zarówno dla systemu wdrażania, jak i dla aktualnych i przyszłych 
beneficjentów). Działania takie powinny w efekcie przyczynić się do zmiany postrzegania, przez 
wnioskodawców i beneficjentów, poszczególnych obowiązków sprawozdawczych. 

Z obowiązkami sprawozdawczymi ściśle związany jest system SL2014. Niemal wszyscy (97%) badani 
beneficjenci korzystali już z tego systemu. Wyniki przedstawione na poniższym wykresie wskazują, iż 
system ten wydaje się być najsłabszym elementem systemem wdrażania.  

Wykres 23 Ocena systemu SL2014 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z beneficjentami (n=138). 

Obciążenie i zawieszanie się systemu nierzadko powoduje albo utratę niezapisanych zmian, albo ich 
wprowadzanie trwa bardzo długo - zwłaszcza w przypadku zamieszczania w systemie skanów 
dokumentów (system bardzo długo ładuje załączniki). W tym przypadku trzeba jednak mieć na 
uwadze, że SL – podobnie jak każdy system informatyczny – może być awaryjny i przede wszystkim to 
sami użytkownicy powinni pamiętać, by na bieżąco zapisywać wprowadzane zmiany. Z drugiej zaś 
strony, warto zastanowić się nad stworzeniem, niezależnej od użytkowników, opcji automatycznego 
zapisywania postępów prac w określonych interwałach czasowych (np. co 5-10 minut). 

Analizując powyższe trzeba mieć na uwadze, że system w dalszym ciągu jest udoskonalany. 
W ostatnim czasie wdrożono usprawnienia mające zwiększyć jego wydajność. Mimo wszystko - tam, 
gdzie możliwa jest identyfikacja okresów kumulacji prac beneficjentów nad wnioskami o płatność (np. 
koniec okresów sprawozdawczych, koniec roku w przypadku instytucji publicznych) - rozwiązaniem 
mogłoby być większe zdywersyfikowanie terminów sprawozdawczych (np. tak, by dla poszczególnych 
beneficjentów zamknięcie okresu sprawozdawczego następowało z 5, 10, 15, 20, 25 i 30 dniem 
danego miesiąca). W ustaleniu terminu właściwego dla danego typu beneficjenta (lub beneficjentów 

41%

18%

15%

3%

30%

60%

64%

11%

12%

15%

14%

33%

4%

1%

3%

52%

14%

5%

4%

1%

Uważam, że SL 2014 potrzebuje zmian

 Dzięki instrukcjom wiedziałem/am jak postępować w
trakcie użytkowania SL 2014

Podręcznik Beneficjenta SL 2014 jest zrozumiały i
precyzyjny

 SL 2014 działa szybko i nie blokuje się

Zgadzam się Raczej się zgadzam Raczej się NIE zgadzam

NIE zgadzam się Nie wiem/trudno powiedzieć



72 | S t r o n a  
 

konkretnych OP/Działań) mógłby pomagać sam system SL2014, który zbiera te informacje 
w odniesieniu do wszystkich beneficjentów. System mógłby podliczać, które terminy są mniej 
obciążone i takie terminy sugerować59. W tym kontekście należy jednak podkreślić, że CUPT wystąpił 
do IZ POIiŚ z propozycją wprowadzenia zróżnicowania terminów na składanie WoP dla różnych 
beneficjentów. 

 

                                                   
59 Na tego typu uproszczenie wskazują także autorzy raportu z badania: Ocena obciążeń administracyjnych 
beneficjentów w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych krajowych i regionalnych programów 
operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 2018. 
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7 Gotowość instytucji zaangażowanych we wdrażanie oraz 
potencjalnych wnioskodawców III-VI OP POIiŚ 2014-2020 do 
podjęcia nowych obowiązków w obecnej perspektywie finansowej  

Pytanie badawcze: 

P10. Czy instytucje zaangażowane we wdrażanie interwencji w priorytecie inwestycyjnym OP III-VI 
POIiŚ 2014-2020 są gotowe do podjęcia dodatkowych obowiązków wynikających z ewentualnego 
przyznania OP dodatkowych środków finansowych? 

7.1 Ocena potencjału instytucji zaangażowanych we wdrażanie osi 
transportowych POIiŚ 2014-2020 

We wdrażaniu III-VI OP POIiŚ 2014-2020 uczestniczy Instytucja Zarządzająca, w tym przypadku 
Departament Programów Infrastrukturalnych w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju oraz Instytucja 
Pośrednicząca, którą jest CUPT. W tym podrozdziale przedstawiono przede wszystkim ocenę 
gotowości obu instytucji do podjęcia dodatkowych obowiązków wynikających z ewentualnego 
przyznania III-VI OP dodatkowych środków finansowych. 

Punktem wyjścia do oceny może być charakterystyka sytuacji związanej z poziomem kontraktacji oraz 
liczbą wdrażanych projektów. Średni poziom kontraktacji (wedle stanu z 31.12.2018 r.) wyniósł 78%, 
co oznacza, że do wykorzystania pozostało jeszcze 22% alokacji przewidzianej na wszystkie 
transportowe osie priorytetowe. W trakcie oceny na koniec 2018 r. było 19 WoD, a kwota alokacji 
może się zmieniać ze względu na podpisywane aneksy do UoD. 

Poniżej przedstawiono informację na temat liczby aktualnych projektów (w podziale na Działania), 
które powinny zakończyć się w poszczególnych latach, należy mieć na uwadze, że w części projektów 
jest duże prawdopodobieństwo, że dojdzie do aneksowania umów i zmiany planowanej daty 
zakończenia realizacji projektów na późniejszą. 

Wykres 24 Rozkład w latach terminów zakończenia realizacji projektów 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z systemu SL2014 

Z powyższego wykresu wynika, że największa liczba projektów zakończy się w latach 2020 - 2022, 
czyli w tych latach pracownicy będą w największym stopniu obłożeni pracą. Poza tym, fakt zakończenia 
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rzeczowej realizacji inwestycji nie powoduje zakończenia prac po stronie IP/IZ. Zakończone projekty są 
rozliczane, monitorowane i kontrolowane i oceniane np. w zakresie utrzymania trwałości efektów, co 
powoduje, że pracownicy instytucji w dalszym ciągu angażowani są w liczne zadania z tym związane. 
Ponadto, należy przypuszczać, że w przypadku części projektów zakładane terminy zakończenia 
zostaną jeszcze przesunięte w związku z problemami, z jakimi borykają się aktualnie/będą się borykać 
beneficjenci. 

Oceniając gotowość IZ POIiŚ oraz CUPT do podjęcia nowych zadań, zwrócono uwagę na ogólne 
uwarunkowania tego systemu, które w dużej mierze mogą wpływać na jego skuteczność.  

Mocną stroną przyjętego systemu instytucjonalnego jest przede wszystkim fakt zaangażowania tylko 
dwóch instytucji do wdrażania III-VI OP. Oba podmioty posiadają już wieloletnie doświadczenie we 
wdrażaniu interwencji z sektora transportu. Przyczyniło się to w dużej mierze do wytworzenia tzw. 
pamięci instytucjonalnej, dzięki której możliwe jest optymalizowanie skuteczności, efektywności oraz 
profesjonalizacji prowadzonych działań. Z informacji pozyskanych od przedstawicieli obu podmiotów 
wynika, że zdecydowana większość pracowników posiada wieloletnie doświadczenie w pracy 
z projektami unijnymi - w tym z obszaru transportu. W trakcie wywiadów, rozmówcy zwracali uwagę 
na znaczenie wytworzonych relacji międzyludzkich – zarówno pomiędzy pracownikami obu instytucji, 
jak i wewnątrz nich. Relacje te skracają znacznie ścieżkę komunikacji, ułatwiają podejmowanie decyzji 
i rozwiązywanie pojawiających się problemów. Nie bez znaczenia jest także posiadane  doświadczenie 
w pracy z tymi samymi grupami beneficjentów, co przekłada się na wysoki poziom współpracy, 
zarówno na etapie przygotowywania, realizacji oraz rozliczania inwestycji. Istotnym warunkiem dla 
utrzymania wskazanych efektów w obu instytucjach, będzie dalsza obecność tych samych 
pracowników. To przede wszystkim pracownicy o wieloletnim stażu pracy będą gwarancją zachowania 
i ponownego wykorzystania zdobytej już wiedzy i umiejętności.  

Badani przedstawiciele IZ POIiŚ wskazywali, że aktualna liczba pracowników zaangażowanych we 
wdrażanie osi transportowych jest na optymalnym poziomie - jednakże w przypadkach dłuższych 
nieobecności (np. zwolnienia lekarskie, urlopy macierzyńskie), nawet pojedynczych osób, dochodzi do 
zbytniego obciążenia pracą pozostałych pracowników. Zapewne dlatego wszyscy rozmówcy zgodnie 
wskazywali, że aktualny poziom obciążenia pracą jest na możliwie największym poziomie - mimo, że 
np. liczba etatów zaangażowanych w obsługę projektów zwiększała się w niemal każdym 
z analizowanych okresów. Jak w każdej instytucji, tak też w IZ (komórkach zaangażowanych we 
wdrażanie III-VI OP) występuje zjawisko fluktuacji kadr. Aktualnie istotnym problemem jest także 
kwestia zatrudniania nowych, kompetentnych pracowników – najczęściej z powodu braku chętnych 
osób, które spełniłyby oczekiwania/wymagania, a jednocześnie były zainteresowane oferowanym 
(w administracji publicznej) wynagrodzeniem.  

Nierzadko stosowaną dotychczas praktyką – przede wszystkim w okresach wzmożonej pracy - było 
oddelegowywanie pracowników z jednej komórki organizacyjnej do drugiej. Rozwiązanie to było 
pozytywnie oceniane przez rozmówców, a jego stosowanie było możliwe z uwagi na wysoki potencjał 
merytoryczny osób zajmujących się wdrażaniem POIiŚ. Potencjał merytoryczny to także zasługa 
dobrze zorganizowanego systemu szkoleń – zarówno grupowych, jak i indywidualnych. Pracownicy 
zgłaszają zapotrzebowanie na określone tematy szkoleń, ale mogą również sami znaleźć szkolenie (w 
kraju lub zagranicą) i wystąpić z wnioskiem o jego sfinansowanie. 
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W opinii przedstawicieli IZ POIiŚ zajmujących się sektorem transportu, pojawienie się dodatkowych 
środków (np. z tytułu oszczędności czy rezerwy wykonania) będzie na pewno wyzwaniem 
organizacyjnym, ale nie powinno stanowić istotnego problemu dla instytucji. Rozmówcy przyznają, że 
aktualnie na bieżąco monitorują wszystkie projekty zamieszczone na WPZ i uwzględniają je 
w analizach zdolności instytucjonalnej. Badani przyznają, że ich zadania związane są z projektami 
głównie do momentu podpisania UoD, po tym etapie, zdecydowaną większość zadań wykonuje CUPT, 
a IZ POIiŚ angażuje się jedynie w kluczowe momenty związane z wdrażaniem (np. w chwili 
występowania istotnych problemów w osiąganiu wskaźników,  czy istotnych problemów związanych 
z wdrażaniem interwencji/inwestycji, jak np. wydłużenie czasu realizacji projektu poza termin 
kwalifikowalności).  

Mimo powyższych, pozytywnych opinii oraz zważywszy na fakt, że już aktualnie posiadane zasoby 
kadrowe obciążone są w niemal maksymalnym stopniu, zasadne wydaje się rozważenie przez 
kierownictwo zwiększenia liczby etatów zaangażowanych w zadania związane z wdrażaniem 
projektów transportowych POIiŚ. Większa liczba etatów/pracowników przełożyłaby się również na 
większą stabilność w obszarze podnoszenia kompetencji – pracownicy mogliby częściej uczestniczyć 
w szkoleniach (co także wpływałoby na jakość wykonywanej pracy). Zwiększenie liczby etatów nie 
musi wiązać się z koniecznością pozyskiwania nowych pracowników – mogłoby w pierwszej kolejności, 
opierać się na mechanizmach realokacji zasobów dostępnych w ramach IZ POIiŚ. Wyzwaniem dla 
instytucji będzie również utrzymanie aktualnie zatrudnionych pracowników, poprzez zapewnienie im 
odpowiednich warunków pracy - w tym przede wszystkim wynagrodzenia przystającego do 
warunków rynkowych. Zgodnie z danymi GUS60 w 2018 r. przeciętne wynagrodzenie brutto w 
administracji publicznej wyniosło prawie 5,5 tys. zł, podczas gdy np. w działalności finansowej i 
ubezpieczeniowej w sektorze prywatnym wynagrodzenie miesięczne to prawie 8 tys. zł61. Brak zmian 
w tym zakresie może powodować kolejne odejścia osób o wieloletnim doświadczeniu zawodowym - 
co z pewnością negatywnie wpłynie na zdolność do skutecznego i efektywnego wypełniania zadań IZ. 

Oceniając potencjał instytucjonalny CUPT trzeba mieć na względzie fakt, że instytucja ta pełni funkcję 
Instytucji Wdrażającej dla Instrumentu „Łącząc Europę” (CEF) oraz funkcję Instytucji Pośredniczącej nie 
tylko dla POIiŚ 2014-2020 (III-VI OP), ale także dla POPW 2014-2020 (odpowiada za realizację III OP) 
– okoliczności te z pewnością zwiększają rzeczywisty poziom obciążenia pracowników CUPT.  

Liczba etatów w I półroczu 2018 r.  zaangażowanych w nabór, ocenę, wybór oraz w obsługę projektów 
była mniejsza niż w latach 2013-201562, chociaż stan zatrudnienia w całej organizacji w pierwszym 
półroczu 2018 r. był najwyższy w całym analizowanym okresie (lata 2013-2018). W zasadzie od 2013 
r. widać stopniowy wzrost – zarówno liczby etatów jak i zatrudnionych osób. Aktualny poziom 
zatrudnienia jest wyższy nawet niż na przełomie dwóch perspektyw finansowych, co ma zapewne 
bezpośredni związek z tym, że CUPT odpowiada aktualnie za trzy Programy (w poprzedniej 
perspektywie były zaś dwa: POIiŚ 2007-2013 i Instrument CEF), a dodatkowo wykonuje nadal liczne 
prace związane z inwestycjami zrealizowanymi w ramach POIiŚ 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-III kw. 2018 r. 
62 Dane na podstawie ankiety „Zdolność administracyjna jednostek zaangażowanych we wdrażanie programów 
operacyjnych na lata 2014-2020 finansowanych z EFRR, EFS I FS”. 
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weryfikowanie raportów z trwałości projektów oraz weryfikowanie zmian wprowadzanych 
w projektach będących wciąż w okresie trwałości. W przypadku zadań związanych z obsługą 
projektów, widoczna jest potrzeba zwiększenia (przynajmniej okresowo) liczby etatów 
zaangażowanych w ich wykonywanie, szczególnie, że wybrane piony projektowe realizują również 
zadania o charakterze horyzontalnym lub systemowym (np. przygotowanie do nowej perspektywy 
finansowej).  

Tabela 7 Analiza średniej, minimalnej i maksymalnej liczby dni potrzebnych na przeprowadzenie, przez 
pracowników CUPT, wybranych działań w okresie od momentu złożenia WoD do momentu podpisania UoD 

 min max Średnia 
Wpływ Ą weryfikacja 0 43 7 
RozpoczęcieĄzakończenie weryfikacji 2 743 192 
Zakończenie weryfikacji Ązatwierdzenie 0 143 9 
Wpływ WoD -> podpisanie UoD 28 804 238 

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

Jak pokazują powyższe dane, od chwili złożenia wniosków do chwili zawarcia umów mija średnio 238 
dni, w tym okresie najdłużej trwa procedura weryfikacji wniosków (średnio 192 dni). Bardzo duży 
wpływ na poszczególne procesy ma z pewnością jakość dokumentacji przedkładanej przez 
wnioskodawców. Zgodnie z obowiązującymi zapisami programowymi CUPT nie posiada narzędzi ani 
możliwości prawnych uniemożliwiających wnioskodawcom złożenie wniosków o dofinansowanie 
charakteryzujących się niską jakością lub niekompletnością. W konsekwencji niska jakość składanej 
dokumentacji wydłuża czas oceny. Czas weryfikacji wniosków z pewnością byłby krótszy, gdyby nie 
było konieczności wzywania wnioskodawców do wyjaśnień i uzupełnień. Można jednak zakładać, że 
wpływ na czas oceny ma także liczba pracowników CUPT oddelegowanych w danym momencie do 
tego zadania. Dlatego tak ważne wydaje się zapewnienie możliwości okresowego zwiększania liczby 
etatów/osób realizujących poszczególne zadania (które będą się zmieniały wraz z kolejnymi etapami 
wdrażania interwencji). 

Przedstawiciele CUPT w prowadzonych wywiadach, wskazywali na stosowaną dotychczas dobrą 
praktykę w zakresie radzenia sobie z okresowym niedoborem pracowników wykonujących konkretny 
typ zadań (np. zadania związane z oceną wniosków). Rozwiązanie to polega na czasowym 
oddelegowywaniu pracowników z innych komórek organizacyjnych do komórek, które w danym 
okresie są szczególnie obciążone pracą – np. w wyniku napływu w krótkim czasie dużej liczby 
WoD/WoP do weryfikacji/oceny lub w sytuacji nieobecności części pracowników danej komórki 
organizacyjnej (np. w związku z urlopami, zwolnieniami lekarskimi). Mimo stosowania takiego 
rozwiązania, uczestnicy wywiadów pogłębionych (zarówno pracownicy, jak i przedstawiciele kadry 
kierowniczej CUPT) wskazują na braki kadrowe w instytucji. W trakcie wywiadów zwracano również 
uwagę na problem fluktuacji kadr. Badani podkreślali, że w ostatnim czasie zauważalny jest wzrost 
liczby pracowników przechodzących do firm prywatnych, z uwagi na możliwość uzyskania lepszych 
warunków zatrudnienia (w tym przede wszystkim wynagrodzenia). Należy podkreślić, że poziom 
wynagrodzeń w CUPT reguluje rozporządzenie z 2011 r.63, gdzie określono stawki wynagrodzenia 

                                                   
63 Rozporządzenie Ministra Pracy i Polityki Społecznej z dnia 26 maja 2011 r. zmieniające rozporządzenie w 

sprawie warunków wynagradzania za pracę i przyznawania innych świadczeń związanych z pracą dla 
pracowników zatrudnionych w Centrum Unijnych Projektów Transportowych, w Biurze Obsługi Transportu 
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zasadniczego dla poszczególnych stanowisk- główny specjalista może otrzymać stawkę minimalną w 
wysokości 3,8 tys. zł. Pomimo szeregu zmian na rynku pracy i rosnących wynagrodzeń pracowników 
w przedsiębiorstwach, poziom wynagrodzeń pracowników CUPT nie zmienił się od 7 lat, natomiast 
zakres oraz ilość wykonywanych zadań stale wzrasta. Zdaniem Zespołu ewaluacyjnego konieczne jest 
wyrównanie poziomu wynagrodzeń zatrudnionych w CUPT pracowników do poziomu rynkowego, co 
może wpłynąć na poprawę warunków pracy i zmobilizować pracowników do pozostania w organizacji. 
Należy podkreślić, iż Kierownictwo CUPT podjęło prace związane ze zmianą stawek wynagrodzeń 
pracowników CUPT, określonych w rozporządzeniu, o którym mowa powyżej, jednak proces 
legislacyjny jest długotrwały i może nie przynieść zakładanego zwiększenia wynagrodzeń. 

Zdaniem przedstawiciela kadry kierowniczej CUPT, mimo, że poziom zwolnień pracowników nie jest 
duży w skali całej instytucji, to coraz częściej z pracy odchodzą osoby o dużym doświadczeniu 
i wieloletnim stażu pracy – co rodzi dodatkowe trudności w zapewnieniu sprawnego funkcjonowania 
CUPT. Odejścia osób wykwalifikowanych powodują konieczność przesunięcia dodatkowych  zadań na 
pozostałych pracowników, co potęguje poziom ich obciążenia i z pewnością wpływa negatywnie na 
motywację do dalszej pracy. Badani przedstawiciele CUPT identyfikują istotne trudności w pozyskaniu 
z rynku nowych i wykwalifikowanych pracowników. Głównymi barierami są oczekiwania finansowe 
kandydatów oraz specyficzny zakres wiedzy i kompetencji, jaki powinien cechować takie osoby.  

Pomimo zjawiska fluktuacji - obejmującego często pracowników o wysokich kompetencjach 
merytorycznych - badani przedstawiciele CUPT oraz IZ POIiŚ podkreślali zgodnie, że mocną stroną 
CUPT jest w dalszym ciągu potencjał merytoryczny zatrudnionych osób. Dla wszystkich pracowników 
(w tym nowozatrudnionych) przewidziano rozbudowany system szkoleń. Element ten mógłby 
stanowić ważne narzędzie do podnoszenia kompetencji, szczególnie nowych osób. Jednak, podobnie 
jak w przypadku IZ POIiŚ 2014-2020, problemem jest to, że osoby zainteresowane udziałem 
w konkretnych szkoleniach nie zawsze mogą w nich uczestniczyć z uwagi na liczne obowiązki 
służbowe (większa liczba zatrudnionych pozytywnie wpływałaby również na ten obszar).  

Zdaniem badanych pracowników CUPT, pojawienie się kolejnych projektów może powodować pewne 
trudności w ich wdrażaniu. Rozmówcy podkreślali, że konieczność wykonywania jeszcze większej 
liczby zadań może przełożyć się na efekty tych działań, poprzez obniżenie jakości i większe ryzyko 
popełniania błędów, które w rezultacie mogą skutkować problemami finansowymi dla beneficjentów. 
Przedstawiciel kadry zarządzającej CUPT wskazywał np., że dodatkowe obciążenia są związane 
chociażby z  nieplanowanym pierwotnie konkursem w ramach Działania 6.1, większą – niż zakładano 
liczbą projektów realizowanych z POPW 2014-2020 oraz z Instrumentu CEF oraz koniecznością 
przygotowania projektów do kolejnej perspektywy finansowej. Okoliczności te sprawiają, że również 
osoby zarządzające instytucją dostrzegają ograniczenia wynikające z aktualnego poziomu zatrudnienia 
i wskazują, że zakładany stopień obciążenia pracowników instytucji zadaniami, został już 
przekroczony. Kluczowe dla zapewnienia skutecznego wdrażania interwencji będzie optymalizowanie 
efektywności prowadzonych działań, np. poprzez elastyczne podejście do kwestii alokacji posiadanych 
zasobów czy widoczny wzrost wynagrodzeń pracowników. Zdaniem ewaluatorów w celu zapewnienia 
właściwego wykonywania powierzonych CUPT zadań należy dokonać analizy obciążenia pracą w 

                                                   
Międzynarodowego oraz państwowych jednostkach sfery budżetowej działających w zakresie budownictwa, 
gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej – Dz.U. 2011 nr 117 poz. 685 
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poszczególnych komórkach organizacyjnych oraz dokonać ewentualnej realokacji zasobów lub 
wykorzystać stosowaną dotychczas zasadę elastycznego zarządzania zasobami w okresach 
wzmożonej intensywności zadań związanych chociażby z oceną WoD lub WoP.  

CUPT prowadzi również prace związane z usprawnieniami organizacji poprzez m.in. stworzenie 
elektronicznego systemu zarządzania projektami. System taki zapewniałby sprawny dostęp do 
informacji dotyczących przebiegu realizacji wszystkich projektów transportowych – informacji, które 
aktualnie dostępne są najczęściej w wersji analogowej (papierowej oraz w postaci skanów), co 
uniemożliwia szybkie wyszukiwanie potrzebnych 
danych o konkretnych inwestycjach. Można więc 
zakładać, że wdrożenie systemu wpłynęłoby na 
wzrost efektywności i wydajności wykonywanych 
zadań. W chwili obecnej CUPT prowadzi działania 
zmierzające do przeprowadzenia przetargu i wyboru 
wykonawcy, który zaprojektuje i wdroży tego typu 
system. Z uwagi jednak na to, że szacunkowe koszty 
przekraczają kwotę, jaką CUPT zamierzało 
przeznaczyć na jego sfinansowanie, prace 
koncepcyjne trwają  

 

7.2 Ocena potencjału wnioskodawców do realizacji nowych projektów w obecnej 
perspektywie finansowej 

Potencjalni wnioskodawcy – wskazując projekty gotowe do zrealizowania w obecnej perspektywie 
finansowej – określili, w jakim stopniu ich aktualnie posiadane zasoby (kadrowe, organizacyjne, 
finansowe) są wystarczające do zrealizowania wskazanych projektów, a także czy (i jakie) ryzyka 
występują w tym zakresie64.  

Zdecydowana większość potencjalnych wnioskodawców jest przekonana o gotowości swojej 
organizacji do realizacji nowych projektów w obecnej perspektywie finansowej, na co wskazały wyniki 
badań (m.in. CAWI czy IDI).  

Wszyscy badani wnioskodawcy (w ramach ankiety CAWI) zapewnili, że posiadają odpowiednie 
doświadczenie instytucjonalne, aby móc wdrażać kolejne projekty oraz odpowiedni potencjał do 
rozliczania projektów współfinansowanych ze środków UE. Wszyscy ankietowani wskazywali na 
posiadanie odpowiednio doświadczonych pracowników, gotowych do realizacji kolejnych projektów 
oraz możliwość zapewnienia odpowiedniego potencjału do przygotowywania i przeprowadzania 
postępowań przetargowych na wyłonienie wykonawców w projektach – dzięki znajomości PZP oraz 
doświadczeniu pracowników w obsłudze zamówień publicznych. Prawie wszyscy potencjalni 
wnioskodawcy (ok. 90%) przyznali również, że ich gotowość do realizacji nowych projektów wynika 

                                                   
64 Ocena potencjału wnioskodawców do realizacji nowych projektów była przeprowadzona na podstawie 
deklaracji rozmówców i przedstawia jedynie ich subiektywną ocenę. Stan przygotowania potencjalnych 
wnioskodawców nie był weryfikowany przez CUPT. 
 

Potencjał administracyjny do 
wdrażania nowych projektów: 

¶ istnieje możliwość realizacji 
nowych projektów, 

¶ konieczna jest poprawa 
warunków finansowych oraz 
ograniczenie fluktuacji, 

¶ kontynuowanie elastycznego 
zarządzania organizacją. 
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z posiadania doświadczenia w realizacji podobnych projektów – zarówno finansowanych ze środków 
UE ale też innych środków. Zdaniem 90% potencjalnych wnioskodawców, dzięki doświadczeniu 
w realizacji projektów, dysponują oni odpowiednim potencjałem do pozyskiwania decyzji 
administracyjnych dla kolejnych inwestycji (np. decyzji środowiskowych, pozwoleń na budowę). Można 
przypuszczać, iż niewielki odsetek potencjalnych wnioskodawców (7%), którzy nie byli w stanie ocenić 
swojej zdolności do pozyskiwania decyzji administracyjnych, nie miało doświadczeń ze zdobywaniem 
tego typu dokumentów. Natomiast 4% respondentów wskazało wprost, iż takiego potencjału nie 
posiada. Niemal wszyscy potencjalni wnioskodawcy (97%) ocenili, że posiadają odpowiednie zdolności 
do nadzoru nad realizowanymi projektami. Zdecydowana większość potencjalnych wnioskodawców 
określiła także, iż dysponuje odpowiednią liczbą osób niezbędną do wdrażania kolejnych projektów 
(89%). Warto zaznaczyć, iż niewielki odsetek potencjalnych wnioskodawców (7%) zastrzegł, iż nie 
posiada odpowiedniej liczby osób zdolnych do realizacji kolejnych projektów w tej perspektywie. Nie 
należy jednak jednoznacznie uznawać tego jako czynnika przekreślającego zdolność tych podmiotów 
do wdrażania nowych projektów. W momencie zatrudnienia przez tych wnioskodawców dodatkowych 
pracowników, z doświadczeniem we wdrażaniu projektów unijnych, ich potencjał w tym zakresie 
wzrośnie i może być na odpowiednim poziomie. Ponadto, wnioskodawcy – w sytuacji powzięcia 
wiedzy, że będą realizować nowe projekty – mogliby skorzystać z usług firm zewnętrznych, które np. 
zajmują się prowadzeniem inwestycji infrastrukturalnych.  



80 | S t r o n a  
 

Wykres 25 Ocena zasobów kadrowych i organizacyjnych wnioskodawców 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiŚ 2014-2020, 
n=28.  

Jak pokazały wyniki badań w przypadku niektórych potencjalnych wnioskodawców, największym 
ograniczeniem we wdrażaniu nowych projektów będą braki kadrowe. 1/5 ankietowanych zadeklarowała 
konieczność zatrudnienia dodatkowych osób na potrzeby ewentualnej realizacji nowych projektów. 
Zapotrzebowanie na nowych pracowników występuje przede wszystkim w przedsiębiorstwach – 
w mniejszym stopniu zaś we wspólnotach samorządowych lub gminnych jednostkach 
organizacyjnych.  

Połowa respondentów – w chwili wypełniania ankiety CAWI na potrzeby przedmiotowego badania – 
nie była w stanie stwierdzić czy będzie potrzebowała nowych pracowników – byli to zarówno 
przedstawiciele przedsiębiorstw, jak i JST oraz organy władzy, administracji rządowej65. Sytuacja w ich 
przypadku jest jednak dość niejednoznaczna – wynika bowiem z trudnych do przewidzenia, deficytów 
kadrowych spowodowanych czynnikami losowymi, np. dłuższymi nieobecnościami kilku pracowników 
jednocześnie (odpowiedzialnymi za ten sam lub podobny zakres zadań, które dodatkowo mogą się na 

                                                   
65 Podział na podstawie zmiennej „forma prawna wnioskodawcy” zawartej w bazie WoD. 
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siebie nakładać). W przypadku JST, istotnym problemem są zwolnienia pracowników, których 
następnie trudno zastąpić w krótkim czasie osobami o analogicznych kompetencjach. Przedstawiciele 
IZ POIiŚ – w ramach prowadzonych wywiadów pogłębionych – również zwracali uwagę, że po stronie 
wnioskodawców zdarzają się problemy ze sprawnym zastąpieniem jednych pracowników – kolejnymi, 
którzy posiadaliby fachową wiedzę lub doświadczenie w wymaganym zakresie66. Jest to najczęściej 
spowodowane odpływem pracowników do innych organizacji lub firm prywatnych – oferujących 
atrakcyjniejsze warunki finansowe67. Niepodejmowanie pracy w instytucjach publicznych przez 
potencjalnych kandydatów najczęściej związane jest z niskimi wynagrodzeniami. Sytuacja taka niesie 
za sobą ryzyko, iż w instytucjach publicznych (np. miastach na prawach powiatu, samorządowych 
jednostkach organizacyjnych) wystąpi deficyt wykwalifikowanych osób, odpowiedzialnych za 
poszczególne etapy realizacji projektów – co w efekcie może spowolnić ich realizację (również ze 
względu na czas potrzebny nowym osobom do wdrożenia się w wykonywane zadania). 
Wnioskodawcy, którzy wskazali na potencjalne problemy kadrowe, podkreślali jednak, że w przypadku 
wystąpienia takich trudności mają możliwość uzyskania wsparcia od innych wydziałów (wykorzystując 
mechanizmy realokacji zasobów). 

Wykres 26 Czy wnioskodawcy planują zatrudniać dodatkowe osoby na potrzeby ewentualnej realizacji kolejnych 
projektów? 

  
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiŚ 2014-2020, 
n=28. 

Zdecydowana większość potencjalnych wnioskodawców zadeklarowała posiadanie specjalnie 
oddelegowanych zespołów do realizacji projektów współfinansowanych ze środków UE – wskazało na 
to 89% badanych. Znaleźli się wśród nich zarówno przedstawiciele przedsiębiorstw, wspólnot 
samorządowych oraz organów władzy, administracji rządowej. 7% respondentów (jedynie 
przedstawiciele przedsiębiorstw) stwierdziło, że nie posiada osobnych jednostek do realizacji 
projektów. Jednak – jak wskazali podczas wywiadów pogłębionych sami wnioskodawcy – wynika to 
po prostu z faktu, iż te same osoby zajmują się zarówno wdrażaniem projektów unijnych, jak 

                                                   
66 Wywiady pogłębione z przedstawicielami IZ POIiŚ 2014-2020. 
67 Wywiady pogłębione z potencjalnymi wnioskodawcami. 
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i wykonywaniem innych zadań.  

Wykres 27 Czy wnioskodawcy posiadają wydzielone jednostki/zespoły do realizacji projektów 
współfinansowanych ze środków UE? 

  
Źródło: opracowanie własne na podstawie badania CAWI z potencjalnymi wnioskodawcami POIiŚ 2014-2020, 
n=28. 

Drugim zidentyfikowanym obszarem ryzyka jest kwestia czasu dostępnego oraz potrzebnego na 
realizację projektów. Jest to ściśle związane z terminem ogłoszenia decyzji o przyznaniu środków na 
realizację projektów – na co wnioskodawcy mają ograniczony wpływ. Potencjalni wnioskodawcy są 
w większości przekonani o posiadaniu odpowiednich zasobów organizacyjnych do tego, by sprawnie 
i terminowo zrealizować inwestycje. Jednak – w przypadku zbyt późnego ogłoszenia decyzji 
o przyznaniu finansowania – zrealizowanie niektórych projektów może być niemożliwe, np. ze względu 
na konieczność zastosowania technologii lub podjęcia prac, w przypadku których skrócenie czasu nie 
będzie możliwe68. Kumulacja prac realizacyjnych w jednym czasie – w końcówce okresu 
kwalifikowalności wydatków – niesie ze sobą również ryzyko znacznych obciążeń wśród wykonawców 
i podwykonawców, z którymi zawarte byłyby umowy na realizację nowych projektów. Niektórzy 
badani wskazywali także na możliwość wystąpienia problemów z dostawą sprzętu, technologii lub 
pracowników – co również miałoby wpływ na opóźnienia prac terenowych. Trzeba jednak podkreślić, 
że wskazane tu czynniki nie dotyczą bezpośrednio wewnętrznego potencjału wnioskodawców, 
a sytuacji na rynku. 

Potencjalni wnioskodawcy w większości nie dostrzegają zagrożenia w obszarze posiadanych zasobów 
finansowych. Dotychczasowe doświadczenia w realizacji projektów, pomagają im w podejmowaniu 
działań mających na celu zabezpieczanie środków finansowych - niezbędnych na sfinansowanie 
wkładu własnego. W przypadku JST, wkład własny pokrywany jest najczęściej z budżetu jednostek. 
W innych przypadkach potencjalni wnioskodawcy korzystają z kredytów – zazwyczaj przy udziale 
środków z Europejskiego Banku Inwestycyjnego69. O tym, że dysponowanie środkami na wkład własny 
nie jest problemem, mogą świadczyć także dane dotyczące identyfikowanych projektów, które 

                                                   
68 Wywiady pogłębione z wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi POIiŚ 2014-2020. 
69 Wywiady pogłębione z wnioskodawcami skutecznymi i nieskutecznymi POIiŚ 2014-2020. 
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potencjalnie mogłyby być jeszcze zrealizowane w aktualnej perspektywie finansowej – w przypadku 
większości tych projektów wnioskodawcy deklarują, że mają zabezpieczone środki w budżecie na 
pokrycie wkładu własnego.  

Zespół badawczy ocenił gotowość potencjalnych wnioskodawców do realizacji nowych projektów na 
podstawie liczby realizowanych już przez te jednostki projektów z uwzględnieniem projektów, które 
znajdują się na WPZ, a nie mają jeszcze podpisanych UoD. Pomimo deklarowanej przez potencjalnych 
wnioskodawców gotowości należy zwrócić uwagę na fakt, że niektórzy z beneficjentów np. GDDKiA, 
czy też PKP PLK S.A. są w trakcie realizacji znacznej liczby projektów (łącznie obie te instytucje mają 
podpisane umowy na realizację ponad 100 projektów), a dodatkowe obciążenie pracą może 
negatywnie wpływać na jakość prowadzonych prac. Trzeba też zaznaczyć, że wysokość alokacji 
i środków rezerwy wykonania nie jest wystarczająca, aby sfinansować wszystkie potrzeby 
projektodawców. Analizując gotowość potencjalnych beneficjentów uwagę zwraca także fakt, że wiele 
ze składanych WoD wymaga poprawek i uzupełnień ze strony projektodawców, co wydłuża proces 
oceny i może mieć negatywny wpływ na pełną realizację projektów w okresie kwalifikowalności. 

Dlatego też, zdaniem ewaluatorów, w pierwszej kolejności dofinansowanie powinno zostać alokowane 
na projekty z WPZ, których stopień przygotowania jest bieżąco monitorowany przez pracowników 
CUPT i spełniają one warunki uzyskania dofinansowania. Projekty, które są jeszcze w dyspozycji 
potencjalnych projektodawców mogłyby zostać uruchomione w kolejnej perspektywie finansowej, pod 
warunkiem ich kwalifikowalności zgodnie z zasadami określonymi w nowych dokumentach 
programowych.  

Nieco ostrożniej gotowość potencjalnych beneficjentów ocenili także przedstawiciele IZ POIiŚ oraz 
CUPT wskazując na pewne obszary ryzyk w potencjale wnioskodawców. Jedną z takich kwestii jest 
wskazywana przez CUPT jakość przygotowanych przez beneficjentów wniosków o płatność, 
szczególnie w początkowej fazie perspektywy finansowej. Rekordzistą jest WoP, który wymagał aż 
ośmiokrotnej korekty przez wnioskodawcę. Należy jednak podkreślić, że był to jednostkowy przypadek. 
Jedynie 2% składanych WoP podlegało korekcie więcej niż 3 razy, jednokrotne poprawki wprowadzane 
były do 18% złożonych wniosków. Natomiast zdecydowana większość wniosków (75%) nie wymagała 
wprowadzania zmian i korekt i była akceptowana przez CUPT.  

Czynnikiem wpływającym na poprawę jakości składanych wniosków (zarówno WoD jak i WoP) są 
prowadzone przez CUPT szkolenia dla wnioskodawców i beneficjentów. W samym 2018 r. CUPT 
zorganizował łącznie 17 szkoleń i przeszkolił 426 beneficjentów oraz 241 potencjalnych 
beneficjentów. Szkolenia dotyczyły różnych zagadnień związanych z realizacją projektów, jak np. 
kwalifikowalność wydatków, zamówienia publiczne, składanie wniosków o płatności w systemie 
SL2014, przygotowanie dokumentacji aplikacyjnej czy wybrane kwestie środowiskowe we wnioskach 
o dofinansowanie, a także realizacja wytycznych dotyczących równości szans i niedyskryminacji. 
Istotne dla beneficjentów są również bezpośrednie kontakty z opiekunami projektów w CUPT, co 
podkreślali beneficjenci w ramach badań CAWI.  

Zespół ewaluatorów rekomenduje kontynuowanie przez CUPT szkoleń dla wnioskodawców, 
organizowanych przez CUPT, w trakcie których uzyskaliby oni potrzebną wiedzę do poprawnego 
przygotowania poprawnych WoD. Szkolenia dla beneficjentów powinny dotyczyć przede wszystkim 
sposobów wypełniania wniosków o płatność, ale także być ukierunkowane np. na zmiany zapisów 
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ustawowych, które mogą mieć skutek dla prowadzonych przez beneficjentów projektów.  

 

7.3 Charakterystyka potencjalnych projektów, które mogłyby być zrealizowane 
w obecnej perspektywie finansowej 

Pytanie badawcze: 

P9. Czy potencjalne projekty, które, w przypadku przyznania OP III-VI POIiŚ 2014-2020 dodatkowej 
alokacji, mogłyby uzyskać wsparcie POIiŚ 2014-2020, są wystarczająco dobrze przygotowane do 
wdrażania? 

Do identyfikacji potencjalnych projektów, które mogłyby uzyskać wsparcie w ramach dodatkowych 
środków rezerwy wykonania wykorzystane zostało podejście oddolne (bottom-up). Polegało ono na 
zwróceniu się z prośbą, o wskazanie takich projektów, bezpośrednio do potencjalnych 
wnioskodawców zainteresowanych otrzymaniem wsparcia. Należy mieć na uwadze, że dotychczas nie 
istniała tego typu lista, która mogłaby stanowić punkt wyjścia do ewentualnej weryfikacji czy 
potwierdzenia potrzeby realizacji projektów. Do końca 2018 r. w ramach konkursów organizowanych 
w III-VI OP POIiŚ 2014-2020, w wyniku negatywnej oceny WoD odrzucono 18 wniosków, nie ma więc 
projektów, które znalazły się na liście rezerwowej, np. z uwagi na wykorzystanie alokacji przeznaczonej 
na konkurs. 

Na potrzeby identyfikacji i oceny potencjalnych projektów założono realizację dwustopniowej 
procedury. W pierwszym kroku – na podstawie deklaracji potencjalnych wnioskodawców (wyrażonych 
w badaniu CAWI) – przygotowana została lista projektów, które w ich opinii spełniają wyznaczone 
warunki progowe tj. istnieje szansa na ich zrealizowanie przy udziale finansowania ze środków POIiŚ 
2014-2020, z uwzględnieniem końcowego okresu kwalifikowalności wydatków tj. 31 grudnia 2023 r. 
Lista liczyła 116 projektów (najwięcej projektów zgłoszono w ramach Działań 5.1, 5.2 i 6.1 ). W wyniku 
wstępnej analizy zgłoszonych projektów lista ta została ograniczona. Zostały z niej wykreślone 
projekty, na które zawarto już UoD w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 oraz projekty znajdujące się 
w WPZ. Zgodnie z przyjętymi procedurami w zakresie oceny i wyboru projektów70, potencjalny 
beneficjent po wpisaniu projektu do WPZ oraz złożeniu deklaracji o przygotowaniu projektu/zawarciu 
pre-umowy, do czasu złożenia dokumentacji projektowej wraz z WoD, bierze udział w procesie 
monitorowania stanu przygotowania projektu i ma obowiązek informować CUPT o postępach 
w przygotowaniu projektu do realizacji.  

W drugim kroku projekty znajdujące się na opisanej wyżej liście zostały poddane przez członków 
zespołu badawczego EVALU analizie, która pozwoliła ocenić realność realizacji tych inwestycji oraz to 
czy są one wystarczająco dobrze przygotowane do wdrażania. Ocena była prowadzona w oparciu 
o informacje przekazywane przez potencjalnych wnioskodawców na temat planowanych projektów 
(w tym stopnia ich przygotowania do realizacji) i analizę ekspercką71 uwzględniającą cele strategiczne 
i programowe, system realizacji, uwarunkowania realizacji projektów i doświadczenia wynikające 

                                                   
70 Załącznik nr 6 do Szczegółowego opisu osi priorytetowych POIiŚ 2014-2020 – System oceny i wyboru 
projektów w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020. 
71 Ocena ekspercka wykonana została zgodnie z zapisami Raportu metodologicznego. 
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z dotychczasowego wdrażania (wskazane w ramach niniejszego badania ewaluacyjnego). 
Zidentyfikowane projekty, które zostały ocenione w wyniku analizy jako realne do realizacji do 2023 r., 
zostały podzielone na projekty o wysokim i średnim poziomie przygotowania do wdrażania.  

Ewaluator przyjął założenie, że projekty, które – w przypadku przyznania dodatkowej alokacji – 
uzyskają wsparcie w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 będą najprawdopodobniej realizowane 
w trybie pozakonkursowym. Takie podejście wynika z ograniczeń czasowych, ponieważ realizacja 
projektów musi zakończyć się do końca 2023 r. W ramach badania zidentyfikowano w sumie 32 
projekty, które potencjalnie mogłyby uzyskać dofinansowanie ze środków rezerwy wykonania. Stan 
przygotowania większości z tych projektów pozwala zakładać, że ich realizacja jest możliwa przy 
udziale finansowania ze środków POIiŚ 2014-2020, z uwzględnieniem końcowego okresu 
kwalifikowalności wydatków tj. 31 grudnia 2023 r. (warunki konieczne). 

W Działaniu 3.1 zidentyfikowano sześć projektów, w tym pięć projektów stricte inwestycyjnych 
(wnioskodawca: GDDKiA) oraz 1 projekt przygotowawczy.  

Projekty inwestycyjne GDDKiA wpisują się w cele strategiczne polityki transportowej Polski. Zostały 
uwzględnione zarówno w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu, jak 
i w Programie Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.).  

Realizują one również cele POIiŚ i są zgodne z typem projektów dopuszczonych do realizacji w ramach 
Działania 3.1. Poniższa tabela prezentuje zgłoszone przez potencjalnych wnioskodawców projekty 
wraz z ich szacowanym kosztem. 

Tabela 8 Projekty zidentyfikowane w ramach III OP POIiŚ 2014-2020 
Potencjalny 

wnioskodawc
a 

Tytuł projektu 
Dział
anie 

Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do 

wdrażania 

M. st. 
Warszawa 

Opracowanie dokumentacji 
projektowej dla wybranych dróg 
w ramach warszawskiego węzła 
sieci TEN-T 

3.1 10 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA 
A2 Koniec obw. Mińska Maz. – 
Siedlce 

3.1 1600 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA S3 Świnoujście – Troszyn 3.1 900 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA S7 Płońsk – Czosnów 3.1 1700 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA S11 Koszalin – Bobolice 3.1 1200 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA S16 Borki Wielkie – Mrągowo 3.1 600 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania. 

Projekty inwestycyjne GDDKiA, dla których ocena zespołu EVALU jest na poziomie wysokim posiadają 
ocenę oddziaływania na środowisko i decyzję środowiskową oraz zagwarantowane finansowanie, 
a nie posiadają projektu budowlanego, pozwolenia czy dokumentacji przetargowej. 

Projekty inwestycyjne GDDKiA to duże zakresowo projekty (od 0,6 mld do 1,7 mld zł), co należy wziąć 
pod uwagę oceniając ich wykonalność do końca 2023 r. 
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W ramach Działania 4.1 zidentyfikowane zostały dwa projekty (zgłoszone przez GDDKiA). Posiadają 
one ocenę oddziaływania na środowisko i decyzję środowiskową oraz zagwarantowany montaż 
finansowy, a nie posiadają projektu budowlanego, pozwolenia czy dokumentacji przetargowej. Są to 
projekty wpisujące się zarówno w cele strategiczne polityki transportowej (obydwa projekty wpisane 
do PBDK), jak i w cele określone dla IV OP POIiŚ w zakresie zwiększenia dostępności transportowej 
ośrodków miejskich leżących w sieci drogowej TEN-T i odciążenie miast od nadmiernego ruchu 
drogowego.  

W ramach Działania 4.2 zidentyfikowano osiem projektów (potencjalni wnioskodawcy to GDDKiA 
i samorządy miejskie). Bardzo wysoki stan przygotowania występuje w przypadku 2 projektów 
GDDKiA (obydwa z rozstrzygniętymi zamówieniami i zawartymi umowami): Budowa obwodnicy 
Praszki w ciągu drogi krajowej nr 45 i Budowa obwodnic Morawicy i Woli Morawickiej w ciągu drogi 
krajowej nr 73. Oba projekty są uwzględnione w PBDK.  

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

Potencjalny 
wnioskodawca 

Tytuł projektu Działanie 
Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA S11 obw. Olesna 4.1 700 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA 
Budowa obwodnicy Opatowa 
w zakresie DK9 w zakresie 
S74 

4.1 500 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA 
Budowa obwodnicy Praszki 
w ciągu drogi krajowej nr 45 

4.2 200 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

GDDKiA 
Budowa obwodnic Morawicy 
i Woli Morawickiej w ciągu 
drogi krajowej nr 73 

4.2 200 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miasta 
Toruń 

Budowa Trasy Wschodniej od 
Pl. Daszyńskiego poprzez ul. 
Wschodnią do ul. 
Grudziądzkiej 

4.2 600 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miasta 
Toruń 

Rozbudowa ul. Olsztyńskiej 
w Toruniu na odcinku od ul. 
Czekoladowej do granicy 
miasta w ciągu drogi krajowej 
nr 15 

4.2 115 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miasto Gorzów 
Wielkopolski 

Przebudowa północnej 
obwodnicy Gorzowa Wlkp. 

4.2 74 
Średni poziom przygotowania 
do wdrażania 

Miasto Opole 

Budowa obwodnicy 
piastowskiej w Opolu odcinek 
od obwodnicy północnej do 
ul. Krapkowickiej Etap I- od ul. 
Krapkowickiej do węzła 
Niemodlińska 

4.2 140 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miasta 
Gdańska 

Przebudowa ul. Kartuskiej na 
odcinku od ul. Otomińskiej do 
granicy m. Gdańska w ciągu 
drogi krajowej nr 7 

4.2 160 
Średni poziom przygotowania 
do wdrażania 



Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT 

87 | S t r o n a  
 

Potencjalny 
wnioskodawca 

Tytuł projektu Działanie 
Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do wdrażania 

Miasto 
Jaworzno 

Przebudowa DK79 
w Jaworznie Miasto Twarzą 
do Autostrady - Etap VI 
Byczyna 

4.2 56 
Średni poziom przygotowania 
do wdrażania 

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania. 

W ramach V OP POIiŚ zidentyfikowane zostały głównie projekty taborowe, które zgodnie z SzOOP 
mogły być do tej pory realizowane wyłącznie w trybie konkursowym. Jak wskazano wcześniej na 
potrzeby przygotowania i realizacji projektów, na które zostanie przeznaczona ewentualna rezerwa 
wykonania, konieczne jest zastosowanie trybu pozakonkursowego. Mając na uwadze uwarunkowania 
realizacji projektów taborowych wynikające z prawodawstwa unijnego i krajowego zastosowanie 
trybu pozakonkursowego nie będzie możliwe. Przyznanie innym beneficjentom taborowym 
dofinansowania w trybie pozakonkursowym byłoby naruszeniem zasady równego traktowania 
beneficjentów. Zidentyfikowane projekty należy więc traktować jako plany inwestycyjne 
poszczególnych podmiotów, gdyż ich wykonalność jako projektów w ramach aktualnego POIiŚ jest 
niemożliwa. Tym niemniej przy zmianie zapisów POIiŚ mogą być one identyfikowane jako potencjalne 
projekty możliwe do realizacji (przy spełnieniu szeregu wymogów, w tym również pomocy publicznej).  

W ramach Działania 5.1 zidentyfikowane zostały dwa projekty taborowe. Oceniając ich stan 
przygotowania do realizacji należy uznać, że bardzo wysoki poziom przygotowania występuje 
w przypadku projektu PKP Intercity Spółka Akcyjna Zakup elektrycznych zespołów trakcyjnych 
(przygotowana dokumentacja przetargowa). Drugi projekt dotyczy modernizacji lokomotyw przez 
spółkę Industrial Division Sp. z o.o. powołaną specjalnie w celu prowadzenia działalności polegającej 
na wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego (tzw. ROSCO – rolling stock leasing companies). 

W ramach Działania 5.2 zidentyfikowane zostały cztery projekty. Należy ocenić, że stan przygotowania 
projektów zgłoszonych przez Koleje Mazowieckie – KM Sp. z o.o. (Dostawa biletomatów stacjonarnych 
oraz urządzeń mobilnych dla drużyn konduktorskich wraz z oprogramowaniem sprzedażowo-
nadzorczym i Zakup 10 sztuk nowych dwuczłonowych Elektrycznych Zespołów Trakcyjnych wraz 
z budową bazy utrzymaniowo - naprawczej w Radomiu) jest na tyle zaawansowany, że w przypadku 
pojawienia się możliwości uzyskania dofinansowania ze środków POIiŚ 2014-2020, realizacja tych 
projektów będzie możliwa do końca okresu kwalifikowalności wydatków, tj. 31 grudnia 2023 r.  

Zgodnie z SZOOP – w odniesieniu do przedsiębiorstw kolejowych – w przypadku projektów 
taborowych, istnieje możliwość indywidualnej notyfikacji wsparcia KE – ocena zgodności wsparcia na 
podstawie art. 107 ust 3. lit. c) TFUE w oparciu o postanowienia Wytycznych KE dotyczących pomocy 
państwa na rzecz przedsiębiorstw kolejowych (Dz. Urz. UE 2008 C184/13).  
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Tabela 10 Projekty zidentyfikowane w ramach V OP POIiŚ 2014-2020 

Potencjalny 
wnioskodawca 

Tytuł projektu Działanie 
Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do wdrażania 

Industrial 
Division Sp. 
z o.o. 

Wyposażenie lokomotyw 
w urządzenia pokładowe 
ETCS  

5.1 164 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

PKP Intercity 
Spółka Akcyjna 

Zakup elektrycznych 
zespołów trakcyjnych 

5.1 700 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Industrial 
Division Sp. 
z o.o. 

Modernizacja lokomotyw 
spalinowych typu SM42 

5.2 120 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Koleje 
Mazowieckie-
KM Sp. z o.o. 

Dostawa biletomatów 
stacjonarnych oraz urządzeń 
mobilnych dla drużyn 
konduktorskich wraz 
z oprogramowaniem 
sprzedażowo-nadzorczym 

5.2 47,3 
Średni poziom przygotowania 
do wdrażania 

Koleje 
Mazowieckie-
KM Sp. z o.o. 

Zakup 10 sztuk nowych 
dwuczłonowych 
Elektrycznych Zespołów 
Trakcyjnych wraz z budową 
bazy utrzymaniowo - 
naprawczej w Radomiu 

5.2 225,9 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Urząd 
Transportu 
Kolejowego 

Akademia Bezpieczeństwa 
Kolejowego 

5.2 3,5 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania. 

W ramach Działania 6.1 zidentyfikowano dziesięć projektów. Aby realizacja projektów był możliwa 
w trybie pozakonkursowym, powinny one być wpisane do strategii ZIT. Taka sytuacja ma miejsce 
w przypadku projektów zgłoszonych przez miasto Gdańsk, Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne 
Sp. z o. o. we Wrocławiu i Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie (Zakup 
niskopodłogowego taboru tramwajowego w celu usprawnienia i poprawy jakości miejskiej komunikacji 
zbiorowej w Krakowie – część II) – we wszystkich tych przypadkach projekty wskazane są na listach 
rezerwowych.  

Istotnymi okolicznościami, które należy wziąć pod uwagę – w przypadku projektów dotyczących 
zakupu taboru transportu publicznego – są problemy z wyborem wykonawców (brak oferentów, ceny 
przekraczające wartość szacunkową zamówienia), które wydłużają ten proces. 
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Tabela 11 Projekty zidentyfikowane w ramach VI OP POIiŚ 2014-2020 

Potencjalny 
wnioskodawca 

Tytuł projektu Działanie 
Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do 

wdrażania 
Gmina Miasta 
Gdańska 

Budowa ul. Nowej 
Świętokrzyskiej 

6.1 300 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miasta 
Gdańska 

Budowa ul. Nowej 
Jabłoniowej 

6.1 230 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miejska 
Kraków 

Budowa Linii Tramwajowej 
KST, etap IV w modelu 
partnerstwa publiczno-
prywatnego 

6.1 507 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miejska 
Kraków 

Budowa linii tramwajowej 
KST (os. Krowodrza Górka - 
Azory) 

6.1 120 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

Gmina Miejska 
Kraków 

Rozbudowa ul. 
Kocmyrzowskiej 

6.1 70 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miejskie 
Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne 
Sp. z o. o. we 
Wrocławiu 

Modernizacja floty taboru 
tramwajowego we 
Wrocławiu pod względem 
polepszenia efektywności 
energetycznej oraz 
zapewnienia dostępności dla 
osób o ograniczonej 
sprawności poruszania się 
wraz z modernizacją stacji 
prostownikowych - Etap IB 

6.1 147,6 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miejskie 
Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne 
Sp. z o. o. we 
Wrocławiu 

Modernizacja floty taboru 
tramwajowego we 
Wrocławiu pod względem 
polepszenia efektywności 
energetycznej oraz 
zapewnienia dostępności dla 
osób o ograniczonej 
sprawności poruszania się -
Etap II 

6.1 947,1 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miejskie 
Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne 
S.A. w Krakowie 

Zakup niskopodłogowego 
taboru tramwajowego w celu 
usprawnienia i poprawy 
jakości miejskiej komunikacji 
zbiorowej w Krakowie – 
część II 

6.1 136,5 
Wysoki poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miejskie 
Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne 
S.A. w Krakowie 

Zakup niskopodłogowego 
taboru tramwajowego w celu 
usprawnienia i poprawy 
jakości miejskiej komunikacji 
zbiorowej w Krakowie – 
część III 

6.1 369 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 

Miejskie 
Przedsiębiorstwo 

Zakup niskopodłogowego 
taboru tramwajowego w celu 
usprawnienia i poprawy 

6.1 184,5 
Średni poziom 
przygotowania do wdrażania 
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Potencjalny 
wnioskodawca 

Tytuł projektu Działanie 
Przybliżony 
koszt brutto 
(w mln zł) 

Ocena poziomu 
przygotowania do 

wdrażania 
Komunikacyjne 
S.A. w Krakowie 

jakości miejskiej komunikacji 
zbiorowej w Krakowie – 
część IV 

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania. 

 

7.4 Ocena potencjału absorpcyjnego III-VI OP POIiŚ 2014-2020 wraz z analizą 
możliwych przesunięć środków rezerwy wykonania 

Pytania badawcze: 

P8. W obrębie jakich typów projektów możliwych do wdrażania w ramach OP III-VI POIiŚ 2014-2020 
identyfikuje się niewystarczającą ilość dostępnych środków finansowych? 

P12. Czy i ew. jakie przesunięcia środków rezerwy można dokonać w ramach OP III-VI POIiŚ 2014-
2020 tak aby optymalnie wykorzystać środki z rezerwy? 

W POIiŚ 2014-2020 wyodrębniona została rezerwa wykonania w wysokości 6% jego całkowitej 
alokacji EFRR, w tym po 6% dla każdej z kategorii regionów oraz 6,19% jego całkowitej alokacji FS.  

Realokacja rezerwy wykonania w 2019 r. odbędzie się zgodnie z przepisami unijnymi, w tym art. 22 
rozporządzenia ramowego. Podczas przeglądu wyników w 2019 r. rezerwy wykonania 
z osi/priorytetów, które odnotowały niepowodzenie w osiąganiu celów pośrednich, stworzą pulę 
środków na poziomie krajowym. IZ dokona przeglądu priorytetów i zaproponuje KE odpowiednie 
przesunięcie środków rezerwy wykonania do priorytetów wskazanych w decyzji KE. Będzie ona 
rozdzielona w formie dodatkowych środków dla osi/priorytetów, które swoje cele pośrednie osiągnęły 
zgodnie z następującymi zasadami: 

a) zostanie dokonana analiza możliwości rozdzielenia rezerwy na poszczególne cele tematyczne 
i kategorie regionów biorąc pod uwagę unijne obostrzenia pod tym kątem, 

b) przyznanie dodatkowych środków odbędzie się na drodze negocjacji między IK UP a IZ, 
podczas których najważniejszymi kryteriami wyboru priorytetów oraz wysokości dodatkowych 
środków będą: 
¶ zgodność z celami strategicznymi określonymi w UP, 
¶ odpowiednie uzasadnienie merytoryczne do zwiększenia alokacji na danej osi/priorytecie, 

a w konsekwencji do odpowiedniego zwiększenia wartości docelowych celów końcowych, 
¶ wnioski z dotychczasowych sprawozdań, ewaluacji i analiz na temat przebiegu 

dotychczasowej implementacji, zmian w sytuacji ekonomiczno-społecznej i prognoz w tym 
zakresie, potrzeb rozwojowych, zdolności administracyjnych i absorpcyjnych. 

c)  w pierwszej kolejności rozważana będzie możliwość pozostawienia środków w danym 
programie – środki z rezerwy wykonania utracone przez jedną oś/priorytet w ramach danego 
programu mogą zostać przekazane na inną oś/priorytet w ramach tego samego programu (o ile 
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osiągnął on swoje cele pośrednie), pod warunkiem, że IZ przedstawiła przekonujące 
uzasadnienie merytoryczne na podstawie ww. kryteriów.72  

7.4.1 Analiza potencjału absorpcyjnego oraz możliwych przesunięć środków rezerwy 
wykonania 

By móc wnioskować o tym, w ramach jakich Działań/typów projektów identyfikuje się niedostateczną 
ilość środków finansowych oraz na które Działania - w pierwszej kolejności - powinny być skierowane 
środki rezerwy wykonania, warto przede wszystkim zwrócić uwagę na to czy dostępna nadal 
(niezakontraktowana) alokacja (w tym środki stanowiące rezerwę wykonania) pozwala zrealizować 
wszystkie projekty znajdujące się na aktualnym WPZ. W tym celu w pierwszej kolejności  zestawiono 
kwotę alokacji (unijnego dofinansowania), na jaką podpisano już UoD na projekty pozakonkursowe 
z zakładaną kwotą alokacji (unijnego dofinansowania) dla wszystkich projektów wpisanych na WPZ. 
Dzięki temu możliwe było oszacowanie wysokości nadwyżki (kwota alokacji, jaka mogłaby pozostać 
w chwili zawarcia umów na wszystkie projekty aktualnie znajdujące się na WPZ) lub deficytu (kwota 
alokacji, jaka byłaby jeszcze potrzebna do tego, by wszystkie aktualne projekty z WPZ mogły zostać 
zrealizowane). Wynik tej analizy prezentuje tabela poniżej. W tabeli przedstawiono także informacje 
nt. poziomu kontraktacji (kolumna c). Z uwagi na to, że wartości przewidzianej alokacji (kolumna c) 
uwzględniają już środki z tytułu rezerwy wykonania, kwoty wskazane w kolumnie h stanowią 
jednocześnie informację o kwotach możliwie dostępnych/brakujących środkach na finansowanie 
inwestycji. Wszystkie te wyliczenia są w tej chwili czysto teoretyczne i opierają się na wielu 
założeniach, które mogą ulegać zmianie w niedalekiej przyszłości. Ponadto, zmianom może ulec lista 
projektów na WPZ – przez co zmieni się poziom szacowanej alokacji niezbędny do zrealizowania 
wszystkich projektów tam wskazanych. Zmianie może ulec jeszcze wartość projektów wpisanych na 
WPZ w chwili składania WoD, np. w związku z przeprowadzoną aktualizacją kosztów jednostkowych 
na podstawie aktualnych cen materiałów/prac wykonawców – co z kolei wpłynie na wartość 
potrzebnego dofinansowania do realizacji takich inwestycji. Zmiany wartości mogą także dotyczyć 
projektów, na które już zawarto UoD – zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli CUPT i IZ POIiŚ oraz 
ekspertów biorących udział w panelu, już obecnie konieczne jest zwiększanie wartości dofinansowania 
części projektów celem zapewnienia ich zrealizowania w określonym zakresie rzeczowym 
i harmonogramie (decyzje o zwiększaniu wartości dofinansowania są podejmowane osobno dla 
każdego takiego przypadku – po przeprowadzeniu oceny zasadności formułowanych roszczeń ze 
strony wykonawców).  

                                                   
72 Umowa Partnerstwa, Warszawa, grudzień 2015 rok. 
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Tabela 12 Określenie wysokości deficytu/nadwyżki alokacji, możliwej wysokości rezerwy wykonania oraz kwoty środków, które mogą być dostępne na sfinansowanie nowych 
inwestycji w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 (w mln zł) 

Działanie / 
OP 

Całkowita kwota 
przewidzianej 

alokacji (w tym 
rezerwa 

wykonania)  

Kwota alokacji 
w zawartych już 
UoD - tylko na 

projekty 
pozakonkursowe 

Kwota alokacji 
założona we 
wszystkich 
projektach 

znajdujących się na 
WPZ73 

Kwota alokacji 
potrzebna do 
ewentualnego 
zrealizowania 

wszystkich projektów 
znajdujących się na 

WPZ (e-d) 

Kwota wciąż 
dostępnej 
alokacj74i75 

Nadwyżka/deficyt 
alokacji - różnica 
między dostępną 

alokacją a tą, która 
zapewniłaby 

realizację 
projektów z WPZ 

(g-f) 

Kwota możliwie 
dostępnych / 
brakujących 
środków na 
finansowanie 
nowych inwestycji 
(=h) 

a b d e f g h i 

3.1. 34 641,77 26 064,30 35 144,45 9 080,15 8 577,47 -502,68 -502,68 

3.2. 5 931,47 3 301,02 4 471,51 1 170,49 1 496,68 326,19 326,1976 

III OP 40 573,24 29 365,32 39 615,96 10 250,64 10 074,15 -176,49 -176,49 

4.1. 5 561,64 2 932,50 4 488,05 1 555,55 2 118,82 563,27 563,27 

4.2. 7 185,56 2 593,04 4 744,94 2 151,90 1 000,81 -1 151,09 -1 151,09 

IV OP 12 747,20 5 525,54 9 232,99 3 707,45 3 119,63 -587,82 -587,82 

5.1. 14 505,59 11 365,07 14 257,81 2 892,74 2 486,79 -405,95 -405,95 

5.2. 6 723,57 2 183,92 3 737,83 1 553,91 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 
OP 

9 240,80 8 700,47 8 776,64 76,17 240,33 164,16 164,16 

SUMA 83 790,41 57 140,33 75 621,23 18 480,90 17 414,34 -1 066,57 -1 066,57 

Źródło: opracowanie własne, dane na dzień 31.12.2018 r. 

                                                   
73 Dane z Załącznika 5 do SZOOP- Wykaz projektów zidentyfikowanych przez właściwą instytucję w ramach trybu pozakonkursowego. 
74 Wskazana kwota alokacji (przeliczona wg kursu grudniowego) obejmuje rezerwę wykonania przyznaną w formie tzw. tymczasowej nadkontraktacji. Wskazane kwoty zostały 
pomniejszone o tzw. blokadę środków (stanowiącą zabezpieczenie na poziomie całego POIiŚ). 
75 Wynik to różnica pomiędzy alokacją, wartością umów podpisanych i WoD będących w ocenie  
76 W związku z przekroczeniami w ramach dz. 3.2. nadwyżka środków nie wystąpi. 
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Po uwzględnieniu faktu, że wszystkie WoD będące w ocenie i dla których ocena została wstrzymana 
będą miały podpisane UoD całkowity deficyt, po uwzględnieniu podpisania UoD dla wszystkich 
projektów w ramach WPZ, wyniesie – 1 066,57 mln zł. 

Po drugie analizując wszystkie projekty znajdujące się na WPZ oraz dostępną kwotę wolnej alokacji 
można stwierdzić, że dostępna aktualnie kwota alokacji (uwzględniająca środki rezerwy wykonania) 
nie wystarczy na realizację wszystkich - wpisanych na Wykaz – projektów. Można zakładać, że 
rzeczywisty koszt projektów wpisanych na WPZ - tych które jeszcze nie mają zawartych UoD - może 
być wyższy w takiej sytuacji, wyższa będzie także kwota dofinansowania, która byłaby potrzebna na 
ich sfinansowanie.  

Powyższe informacje warto uzupełnić o analizę uwzględniającą zidentyfikowane – w poprzednim 
rozdziale – potencjalne projekty, które mogłyby (w przypadku dostępności środków) zostać jeszcze 
zrealizowane w aktualnej perspektywie finansowej. W tabeli poniżej przedstawiono informacje 
zbiorcze na temat liczby oraz całkowitej wartości projektów ocenionych jako wysoce (tj. takie, 
w przypadku których wskazano, że wysoce prawdopodobne jest ich zrealizowanie do 2023r.) i średnio 
(tj. takie w przypadku których wskazano, że dość prawdopodobne jest ich zrealizowanie do 2023r.) 
zaawansowane. Na podstawie ich wartości ogółem (pomniejszonych o podatek VAT – 23%) obliczono 
zakładany maksymalny poziom alokacji, jaka mogłaby zostać na nie przeznaczona (przyjmując, że 
wartość dofinansowania UE to 85% wartości kosztów kwalifikowalnych77), a uzyskane wyniki 
porównano z obliczoną wyżej projekcją możliwej kwoty dostępnej/brakującej alokacji (obejmującej 
także środki rezerwy wykonania).  

Tabela 13 Analiza wysokości alokacji, jaka byłaby potrzebna do sfinansowania potencjalnych projektów uznanych 
za wysoce i średnio zaawansowane. 

 Projekty wysoce 
zaawansowane 

Projekty średnio 
zaawansowane 

Kwota alokacji, która byłaby 
potrzebna do sfinansowania 
projektów (85% całkowitej 
wartości netto projektów) 

Działanie Liczba Całkowita wartość 
netto (mln zł) Liczba Całkowita wartość 

netto (mln zł) 
Wysoce 

zaawansowa
nych 

Wysoce 
i średnio 

zaawansowa
nych 

3.1 5 3 902,44 2 1 308,94 3 317,07 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 1 431,87 5 1 016,67 1 217,08 2 081,26 

Suma 22 8 316,75 11 2 599,84 7 069,24 9 279,10 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych przekazanych przez potencjalnych wnioskodawców  

                                                   
77 Wyliczenie to bazuje na założeniu, że całkowite wartości projektów netto byłyby równe kosztom 
kwalifikowalnym. 
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Analizując typy projektów, jakie wspierane są w ramach Działania 4.1 i 4.2 oraz dotychczasowe tempo 
wdrażania można stwierdzić, że na projekty dotyczące dróg w miastach na prawach powiatu leżące 
poza siecią TEN-T przeznaczono pierwotnie niewystarczającą ilość środków finansowych78 – co jednak 
miało związek z faktem, że na etapie analizy popytu, część miast błędnie zakładała, że ich inwestycje 
otrzymają wsparcie w ramach Działania 4.1 (powodem były problemy z kryterium dotyczącym definicji 
sieci TEN-T). W ramach prowadzonego badania, zidentyfikowano w sumie trzy wysoce oraz trzy 
średnio zaawansowane inwestycje miast na prawach powiatu, które mogłyby być zrealizowane 
w ramach Działania 4.2 z uwzględnieniem końcowego okresu kwalifikowalności wydatków – 
potwierdza to informacje o wciąż istniejących potrzebach w tym zakresie. Z drugiej strony, 
uruchomienie nowych środków na projekty dla miast może wiązać się z ryzykiem, że nie zostaną one 
w pełni wykorzystane. Zgodnie z informacjami od różnych interesariuszy, infrastrukturalne projekty 
miejskie są obarczone większymi problemami niż projekty GDDKiA - co wynika chociażby 
z różnorodności tych beneficjentów (odmienne struktury organizacyjne, różne sposoby zarządzania, 
podejmowania decyzji i reagowania na trudności). Decyzja o ewentualnym przeznaczeniu nowych 
środków dla miast (w ramach Działania 4.2) powinna, przede wszystkim, obejmować projekty ocenione 
jako wysoce zaawansowane. 

W przypadku Działania 3.2 nie zidentyfikowano żadnego nowego projektu, który mógłby zostać 
zrealizowany do 2023 r. Przejściowe trudności we wdrażaniu tych projektów mogą być związane ze 
zmianą struktury instytucjonalnej beneficjentów (tj. zastąpieniem RZGW - Państwowym 
Gospodarstwem Wodnym Wody Polskie). Zmiana ta, przeprowadzona w trakcie trwania perspektywy 
finansowej, mogła powodować chwilowe opóźnienia w składaniu WoD oraz innych dokumentów79. 
Zaistniałe dotychczas opóźnienia mogą skutkować tym, że nie wszystkie projekty zostaną zakończone 
w terminie, a co za tym idzie – możliwe, że IZ POIiŚ podejmie decyzję o przesunięciu zagrożonych 
środków na inne typy projektów/Działań. Teoretycznie środki mogłyby być przesunięte na transport 
morski, gdzie w dalszym ciągu identyfikuje się istotne potrzeby inwestycyjne - związane głównie 
z rozszerzeniem zakresu aktualnych inwestycji, jak i wzrostem kosztów w realizowanych projektach. 
z uwagi na wyższe – niż zakładano - oferty cenowe wykonawców (zgodnie z deklaracjami 
przedstawicieli IZ POIiŚ i CUPT). W przypadku transportu morskiego problemem mogą być jednak 
kwestie związane z czasem realizacji. Badani interesariusze zwracali uwagę, że co prawda sektor 
morski ma wysoki potencjał jeśli chodzi o angażowanie nowych środków, to jednak problemem mogą 
być przedłużające się przetargi na obecnie realizowanych inwestycjach. Porównując transport 
śródlądowy i morski można stwierdzić, że w przypadku tego pierwszego trudno mówić o alokowaniu 
niewystarczających środków finansowych w tej perspektywie – sukcesem w zasadzie będzie sytuacja, 
gdy środki te zostaną w pełni wykorzystane. Z kolei, w przypadku transportu morskiego, zasadne 
wydaje się bieżące monitorowanie postępów realizacji projektów w celu podjęcia decyzji nt. 
ewentualnego pozostawienia lub przesunięcia środków. 

Istotnie duże potrzeby finansowe występują wciąż w zakresie inwestycji w drogi ekspresowe oraz 
obwodnice miast. W ramach prowadzonych wywiadów z przedstawicielami IZ POIiŚ i CUPT zwracano 
uwagę, że w tym obszarze transportu potrzeby zawsze są większe niż dostępna pula środków. Z tego 

                                                   
78 Wniosek był potwierdzany również w trakcie prowadzonych wywiadów z przedstawicielami IZ POIiŚ i CUPT. 
79 Wraz z upływem czasu (w wyniku ukształtowania się struktury nowej instytucji), kwestie te ulegały poprawie. 
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powodu, już w chwili obecnej prowadzone są przez IZ POIiŚ analizy dotyczące tego, by część środków 
z rezerwy wykonania przeznaczyć właśnie na tego typu inwestycje – znajduje to także potwierdzenie 
w liście zidentyfikowanych projektów (ocenionych jako wysoce i średnio zaawansowane), gdzie 
GDDKiA wskazała w sumie 10 inwestycji możliwych do realizacji w ramach III i IV OP POIiŚ.  Zdaniem 
badanych interesariuszy, znaczna część środków powinna zostać przeznaczona właśnie na budowę 
kolejnych tras ekspresowych oraz obwodnic miast. Przeznaczenie kolejnych środków, w aktualnej 
perspektywie finansowej, na transport drogowy może być jednak problemowe z uwagi na to, że 
transport ten nie należy do priorytetów KE. 

Obok transportu drogowego, dużych nakładów finansowych wymaga również transport kolejowy 
(który to – w przeciwieństwie do drogowego - jest priorytetem dla KE). Potrzeby w tym zakresie nie 
zostały w dalszym ciągu zaspokojone – nie tylko ze względu na pulę dostępnych środków, ale również 
z uwagi na horyzont czasowy (projekty muszą być zrealizowane w ramach danej perspektywy 
finansowej). O skali potrzeb w tym obszarze świadczyć mogą także zapisy UP, które jasno wskazują, 
że - w ramach przeglądu śródokresowego w 2019 r. - Polska dokona ponownej analizy możliwości 
absorpcyjnych i potrzeb sektora kolejowego i - w zależności od jej wyników - rozważy ewentualne 
preferencje dla sektora kolejowego przy podziale środków rezerwy wykonania z osi priorytetowych, 
które nie osiągnęły wymaganego minimalnego poziomu realizacji wskaźników. W zakresie aktualnych 
typów projektów realizowanych w ramach tej OP można wskazać, że zbyt mało środków 
przeznaczono przede wszystkim na tabor - decyzja była w dużej mierze podyktowana decyzją KE 
(uznano bowiem, że w poprzedniej perspektywie finansowej zrealizowano wystarczająco dużo 
inwestycji w tym zakresie – głównie taboru pasażerskiego - i nie należy już tak intensywnie wspierać 
jego zakupu). Ograniczenie środków na tabor, spowodowało konieczność podjęcia decyzji, co do tego 
jaki rodzaj taboru będzie wspierany. Ostatecznie zdecydowano, że w znacznie większym zakresie 
wsparcie uzyska tabor pasażerski, a nie towarowy – mimo, że w przypadku inwestycji liniowych, nacisk 
kładzie się zarówno na wsparcie linii pasażerskich jak i towarowych. W efekcie, potrzeby w zakresie 
taboru (zarówno pasażerskiego jak i towarowego) w dalszym ciągu są znaczne. Przykładowo – ważne 
byłoby wyposażenie przewoźników towarowych w lokomotywy posiadające nowoczesne rozwiązania 
teleinformatyczne (np. system ERTMS), bez których nie będzie możliwe pełne wykorzystywanie 
efektów projektów liniowych oraz wyposażenie wagonów towarowych w specjalistyczne wkładki 
hamulcowe ograniczające hałas i zapewniające zgodność z przepisami UE (związane jest to 
z kwestiami Technicznych Specyfikacji Interoperacyjności – TSI). Zgodnie z informacjami przekazanymi 
przez przedstawicieli IZ POIiŚ, obecnie prowadzone są rozmowy z KE w sprawie przeznaczenia części 
środków rezerwy wykonania z V OP na konkurs umożliwiający dofinansowanie pokładowych 
systemów.  

Przedstawiciele IZ POIiŚ wskazywali, że w ramach V OP pojawiły się również inne (niż wymienione 
wyżej) obszary wsparcia, na które warto byłoby przeznaczyć większe środki finansowe w tej, jak 
i przyszłej perspektywie finansowej. Do takich typów inwestycji można zaliczyć: projekty z zakresu 
cyfryzacji transportu (poza systemem ERTMS, który jest aktualnie realizowany, należy również 
uwzględnić Systemy Informacji Pasażerskiej (SIP) oraz kwestii integracji systemów biletowych 
i taryfowych z transportem miejskim), projekty z zakresu węzłów przesiadkowych (które łączą w sobie 
wiele gałęzi transportu, w tym transport kolejowy).  
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W odniesieniu zaś do liniowych projektów kolejowych już teraz występują obawy, że trwające 
inwestycje mogą nie zakończyć się w zakładanych terminach – co mogłoby spowodować uwolnienie 
części środków i możliwość ich wykorzystania w innych obszarach. Z drugiej jednak strony – bardzo 
prawdopodobne jest, że nastąpi wzrost wartości takich inwestycji z powodu wzrostu kosztów po 
stronie wykonawców – w efekcie konieczne będzie przeznaczenie dodatkowych środków na ich 
pokrycie, co teoretycznie może pozytywnie wpłynąć także na dochowanie zaplanowanych terminów 
realizacji. Zdaniem przedstawicieli IZ POIIŚ 2014-2020, występujące trudności w realizacji tego typu 
inwestycji powodują, że w chwili obecnej większa uwaga skierowana jest na to, by skutecznie i w pełni 
wydać te środki, które już zostały na nie zarezerwowane - mając oczywiście na uwadze, że konieczne 
może okazać się zwiększenie wartości dofinansowania tych inwestycji. W opinii rozmówców, pomocna 
- dla projektów mogących mieć ewentualnie trudności w rozliczeniu wydatków do końca okresu 
kwalifikowalności – mogłaby okazać się również, negocjowana przez KE80, propozycja dopuszczająca 
możliwość fazowania projektów liniowych (rozwiązanie takie zastosowano dla dziewięciu projektów 
POIiŚ rozpoczętych w perspektywie 2007-2013). Jednakże w chwili obecnej - z uwagi na toczące się 
konsultacje rozporządzeń - nie jest zasadne uwzględnianie tego rozwiązania jako jednego z możliwych 
środków zaradczych na wypadek wystąpienia problemów z terminową realizacją projektów. Niemniej 
jednak zasadne wydaje się już na tym etapie podjęcie z KE intensywnych rozmów nt. możliwości 
fazowania wdrażanych projektów. 

W dalszym ciągu istnieją potrzeby w obszarze Działania 6.1. Zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli 
IZ POIiŚ i CUPT, przeprowadzone - na początku perspektywy finansowej - rozeznanie w zakresie 
popytu na wsparcie wykazało, że miasta miały potrzeby czterokrotnie przekraczające przewidzianą 
alokację, a w ostatnich miesiącach do IZ zgłaszali się przedstawiciele miast z pytaniami o dodatkowe 
środki na tego typu projekty. Potrzeby te dotyczą zarówno infrastruktury jak i taboru. Inwestycje 
infrastrukturalne obarczone są jednak większym ryzykiem jeśli chodzi o konieczność ich realizacji do 
końca 2023 r. – w przypadku projektów taborowych ryzyko jest znacznie mniejsze. Analiza 
zidentyfikowanych projektów wykazała, że w grupie projektów wysoce zaawansowanych znajdują się 
dwa projekty infrastrukturalne oraz trzy projekty taborowe. Wśród projektów uznanych za średnio 
zaawansowane znajdują się również trzy inwestycje infrastrukturalne oraz dwie taborowe. 

Pozytywnie należy ocenić fakt, że możliwe jest realizowanie projektów przygotowawczych. Zmiana ta 
z pewnością może pozytywnie wpłynąć na wdrażanie kolejnej perspektywy finansowej. Realizacja 
projektów przygotowawczych mogłaby odegrać ważną rolę w wykorzystaniu części środków rezerwy 
wykonania (projekty takie z większym prawdopodobieństwem mogłyby zostać zakończone w okresie 
kwalifikowalności wydatków – w przeciwieństwie do projektów typowo inwestycyjnych, których 
realizacja narażona jest na różnego rodzaju ryzyka natury zewnętrznej). Kluczową kwestią będzie 
jednak skala zainteresowania potencjalnych wnioskodawców tego typu projektu. Przykładowo, 
w ramach prowadzonego badania, tylko jeden wnioskodawca wskazał na możliwość realizacji projektu 
w tej perspektywie finansowej – dlatego też nie jest możliwe oszacowanie rzeczywistego popytu na 
wsparcie w tym zakresie. Zdaniem uczestników panelu ekspertów, nikłe zainteresowanie realizacją 

                                                   
80 Zapisy o możliwości fazowania inwestycji znajdują się w aktualnych propozycjach rozporządzeń unijnych na 
nową perspektywę finansową (https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-
cohesion_en ). Propozycje te są w fazie negocjacji i konsultacji, dlatego nie jest pewne, że zostaną one ostatecznie 
przyjęte w takim kształcie. [dostęp 01.03.2019 r.] 

https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-cohesion_en
https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-cohesion_en
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projektów przygotowawczych wynikać może z tego, że realizacja projektu przygotowawczego musi 
być połączona z oświadczeniem wnioskodawcy, że projekt taki zostanie przekształcony w rzeczywistą 
inwestycję, która zostanie ostatecznie zrealizowana – wnioskodawcy musieliby zatem mieć pewność, 
że będą mieć zagwarantowane środki finansowe na realizację tych inwestycji w przyszłości (ze 
środków UE lub innych źródeł). Niestety w chwili obecnej, wnioskodawcy nie posiadają informacji 
o tym, jakie typy projektów będą możliwe do realizacji (dofinansowania) w kolejnej perspektywie 
finansowej, nie mają także pewności co do ewentualnej możliwości pozyskania potrzebnych środków 
z budżetu państwa czy samorządu. Okoliczności te wskazują, że elementem motywującym 
wnioskodawców do ubiegania się o tego typu wsparcie, w tej perspektywie finansowej, mogłoby być 
pozyskanie gwarancji rządowych na sfinansowanie takich inwestycji w przyszłości ze źródeł 
krajowych. 

W kontekście wykorzystania wciąż dostępnej alokacji (uwzględniającej środki rezerwy wykonania), nie 
bez znaczenia pozostają także kwestie związane ze wzrostem kosztów prowadzonych inwestycji 
oraz przyznaniem mniejszego (niż dopuszczają zapisy POIiŚ) poziomu dofinansowania części 
inwestycji. Pierwsza okoliczność dotyczy znacznej części projektów, wzrost kosztów występuje 
zarówno na etapie rozstrzygania przetargów (składane oferty przekraczają dostępne budżety 
zamawiających), jak i na etapie realizacji prac przez wykonawców (którzy formułują wobec 
zamawiających roszczenia finansowe). Zamawiający stają zatem przed dylematem czy zwiększyć 
budżet projektów, czy ryzykować konieczność przeprowadzania ponownych przetargów i wybierania 
nowych wykonawców. Wydaje się jednak, że kolejne przeprowadzanie przetargów nie jest dobrym 
wyjściem – z uwagi na napięte harmonogramy inwestycji oraz ryzyko, że nowe oferty będą opiewać na 
jeszcze wyższe kwoty, niż aktualne roszczenia wykonawców. Badani przedstawiciele IZ POIiŚ oraz 
CUPT wskazują, że w części takich przypadków nastąpiło już zwiększenie wartości projektów i można 
zakładać, że przypadków takich będzie więcej. Uczestnicy panelu ekspertów zwracali także uwagę na 
to, że przed zawarciem umów z wykonawcami, zamawiający mogą podzielić inwestycje na etapy 
i stopniowo wybierać wykonawców – wykorzystując dodatkowy czas na pozyskanie brakujących 
środków finansowych. Zdaniem ekspertów, innym rozwiązaniem – jakie można stosować przed 
zawarciem umów z wykonawcami – może być ograniczanie zakresu inwestycji do takiego poziomu, 
który będzie możliwy do realizacji w przewidzianym budżecie. To rozwiązanie może jednak przynieść 
negatywne skutki dla realizacji celów projektów oraz celów POIiŚ – z tego też względu, w opinii 
ekspertów, powinno być ono stosowane w ostateczności. Druga wskazana okoliczność odnosi się do 
sytuacji, kiedy to projekty wskazane na WPZ (nie mające zawartych UoD) mają założony szacowany 
wkład UE na mniejszym poziomie, niż dopuszczają to zapisy Programu81.  

Zważywszy na przedstawione w tym rozdziale informacje, wydaje się, że dostępne środki finansowe 
(w tym środki rezerwy wykonania) powinny w pierwszej kolejności zostać przeznaczone na realizację 
projektów z WPZ, których realność zakończenia w okresie kwalifikowalności jest bardzo duża.  

                                                   
81 Niższy poziom dofinansowania wpisany był każdorazowo za zgodą beneficjenta. Ze względu na 
niewystarczające środki, nie było możliwości przeznaczenia większej wartości dofinansowania. IZ POIIŚ może 
podjąć decyzję o zwiększeniu poziomu dofinansowania pod warunkiem, że będą dostępne środki finansowe 
w Działaniu. 
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Do tego celu zweryfikowano WPZ pod kątem planowanych terminów złożenia WoD do CUPT w latach 
2019-2020, nakładając na to termin zakończenia realizacji projektów. Do analizy przyjęto, że istnieje 
duże ryzyko, że projekty, których termin zakończenia zaplanowano na drugą połowę 2023 r. nie 
zostaną ukończone, dlatego też do szacowania niezbędnej alokacji do realizacji projektów z WPZ nie 
zostały one uwzględnione. Wyniki analizy przedstawia poniższa tabela. 
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Tabela 14 Zapotrzebowanie na środki dla projektów z WPZ, złożonych w latach 2019-2020, których termin zakończenia realizacji jest wcześniejszy niż II półrocze 2023 r. 

Działanie 
/ OP 

Liczba planowanych do złożenia WoD 
z WPZ 

Wartość 
dofinansowania 

UE ogółem 
Termin zakończenia realizacji projektu 

Wartość dofinansowania 
dla projektów kończących 

się w 2023 r. 

Zapotrzebowanie 
na środki dla 
projektów z 

WPZ 
  2019 2020 2021 Ogółem Ogółem 2019 2020 2021 2022 2023 Ogółem Ogółem 

3.1. 5 2   7 2 920   3 3 1 0 0 2 920 

3.2. 4 1   5 602   0 2 3 0 0 602 

III OP 9 3 0 12 3 522 0 3 5 4 0 0 3 522 

4.1. 3 3   6 1 373   1 3 1 1 438 935 

4.2. 4 8 2 14 1 833 1 2 6 3 2 288 1 545 

IV OP 7 11 2 20 3 206 1 3 9 4 3 726 2 480 

5.1. 8 1 0 9 1 896 0 2 0 3 4 917 979 

5.2. 5 0 0 5 1 024 0 1 2 1 1 717 307 

V OP 13 1 0 14 2 920 0 3 2 4 5 1 634 1 286 
6.1. / VI 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

SUMA 29 15 2 46 9 649 1 9 16 12 8 2 360 7 289 

Źródło: opracowanie własne na podstawie załącznika 5 do SzOOP 
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Analizując powyższą tabelę, można stwierdzić, że aby zrealizować wszystkie projekty znajdujące się 
na WPZ do końca okresu kwalilfikowalności niezbędne są środki w wysokości ponad 7 mld zł. Należy 
wziąć pod uwagę, że są to jedynie szacunki, gdyż w trakcie składania WoD kwoty po weryfikacji mogą 
ulec zmianie, dotyczy to również harmonogramów realizacji projektu. 
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Tabela 15. Zapotrzebowanie na środki finansowe 

  

dofinansowanie 
UE 

Kontraktacja 
UE 

Przekroczenie 
termin·w 
zakoŒczenia 
projekt·w po 

okresie 
kwalifikowalnoŜci 

Kwota UE dla 
projekt·w z 

przekroczeniem 
termin·w 

kwalifikowalnoŜci 

Zapotrzebowanie 
na Ŝrodki UE 

Alokacja 
Realne zapotrzebowanie 
na Ŝrodki UE (bez 
projekt·w WPZ) 

Zapotrzebowanie 
bez pomniejszania 

o projekty poza 
kwalifikowalnoŜciŃ 
(z projektami WPZ) 

3.1 

UoD 26 064 25 712     25 734       

WoD 3 105 0     3 105       

WPZ 8 903 0 2 1 178 7 725       

Ogółem 3.1.   38 072 25 712 2 1 178 36 564 34 642 -1 922 -3 430 

3.2 

UoD 3 301 1 132     4 360       

WoD 307 0     307       

WPZ 1 235 0     1 235       

Ogółem 3.2   4 843 1 132 0 0 5 902 5 931 30 1 088 

4.1. 

UoD 2 933 3 336     3 419       

WoD 0 0     0       

WPZ 1 460 0 1 438 1 023       

Ogółem 4.1.   4 393 3 336 2 438 4 442 5 562 1 120 1 169 

4.2 

UoD 2 593 4 973 1 776 1 817       

WoD 498 0     498       

WPZ 1 814 0     1 814       

Ogółem 4.2   4 905 4 973 1 0 4 129 7 186 3 056 2 280 

5.1. 

UoD 11 365 8 067 5 5 053 11 365       

WoD 693 689     1 097       

WPZ 2 642 0 3 1 240 1 402       

Ogółem 5.1.   14 700 8 755 8 1 240 13 864 14 506 642 -194 

5.2 

UoD 2 184 2 649     4 710       

WoD 581 17     581       

WPZ 911 0     911       

Ogółem 5.2   3 676 2 667 0 0 6 202 6 724 522 3 048 

6.1 

UoD 8 700 5 175     8 684       

WoD 71 1     71       

WPZ         0       

Ogółem 6.1   8 772 5 176 0 0 8 756 9 241 485 469 

RAZEM   79 361 51 752 13 2 855 79 859 83 790 3 932 4 429 

 



102 | S t r o n a  
 

Dla osiągniecia celów nakreślonych w POIiŚ dla sektora transportu istotna jest pełna realizacja 
projektów zidentyfikowanych w WPZ. Również w opinii ekspertów uczestniczących w badaniu 
kluczowe dla skutecznego i efektywnego zakończenia aktualnej perspektywy finansowej są projekty 
już realizowane oraz projekty wpisane na WPZ i uznane za strategiczne dla poszczególnych gałęzi 
transportu. Przedstawione wyniki oraz opinie 
ekspertów wskazują także, że z dużym 
prawdopodobieństwem nie będzie możliwości 
przeznaczenia środków finansowych na nowe 
inwestycje, nieznajdujące się aktualnie na WPZ (np. te, 
które zostały zidentyfikowane w tamach 
przedmiotowego badania). Ewentualne finansowanie 
nowych projektów byłoby możliwe w sytuacji, gdyby 
na sektor transportu przeznaczono środki rezerwy 
wykonania z innych sektorów POIiŚ (innych OP) lub 
innych Programów.  

Aktualnie nie jest możliwe określenie ostatecznych kwot, jakie zostaną przeznaczone na sfinansowanie 
rosnących kosztów trwających inwestycji oraz kwot, na jakie zostaną zawarte umowy na projekty 
znajdujące się na WPZ. Z tego powodu trudno jest wskazać, jakie przesunięcia środków rezerwy 
wykonania powinny/mogłyby nastąpić w ramach III-VI OP. Dlatego zespół badawczy proponuje 
pozostawienie podziału rezerwy wykonania na dotychczasowym poziomie. 

Tabela 16 Propozycja podziału środków rezerwy wykonania w ramach III-VI OP POIiŚ 2014-2020 (mln zł) 

Działanie 
Projekcja możliwej kwoty wciąż dostępnych środków 

(alokacji) na finansowanie inwestycji Brakujące środki po 
podziale rezerwy 

Propozycja podziału 
środków rezerwy 

wykonania 
Ogółem Rezerwa 

3.1 -3 430 2 255 -1 175 2 255 
3.2 1 088 386 1 474 38682 
4.1 1 169 357 1 526 357 
4.2 2 280 454 2 735 454 
5.1 -194 909 714 909 
5.2 3 048 421 3 469 421 
6.1 469 579 1 048 579 

Suma 4 429 5 360 9 790 5 360 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Pozostawienie środków rezerwy na dotychczasowym poziomie powoduje brak środków na pokrycie 
zidentyfikowanego przez ewaluatorów zapotrzebowania w działaniu 3.1. w wysokości 1 175 mln zł. 
Analizując dostępną alokację (wraz z rezerwą wykonania) oraz uwzględniając wypowiedzi 
przedstawicieli IZ i CUPT, można stwierdzić, że dostępnych środków nie wystarczy na finansowanie 
dodatkowych projektów, np. tych, które zostały w ramach badania uznane za wysoce zaawansowane. 

                                                   
82 W przypadku Działania 3.2. decyzja KE ustanawiająca program pomocy publicznej pozwala na realizację projektów z zakresu 
transportu intermodalnego do wysokości 2 mld zł. Przyznana aktualnie kwota to nieco ponad 1,2 mld zł. W przypadku tego 
działania więc szacowane możliwości absorpcyjne wynoszą ok. 700 mln zł. 

Do realizacji wszystkich projektów z 
WPZ brakuje ok. 4 mld zł. 
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Do sfinansowania tych projektów niezbędne byłoby dofinansowanie środkami UE w wysokości około 
7 mld zł. Kwota ta byłaby jeszcze wyższa, gdyby do realizacji skierowano zarówno projekty wysoce, 
jak i średnio zaawansowane. Zdaniem Zespołu ewaluatorów, zasadne wydaje się by - przy 
ewentualnym podziale środków rezerwy wykonania – podjąć decyzję o przeznaczeniu (na sektor 
transportu) dodatkowych środków finansowych z innych OP POIiŚ 2014-2020 lub z innych PO (w 
sytuacji, gdyby w innych OP/innych PO nie udało się zrealizować celów pośrednich Ram Wykonania). 
Pozyskanie takich środków mogłoby zapewnić przede wszystkim pokrycie dodatkowych kosztów 
realizowanych aktualnie projektów oraz zapewnienie środków na realizację pozostałych projektów 
znajdujących się na WPZ. W przypadku zaś, gdyby udało się pozyskać większe środki finansowe, 
zasadne byłoby przeanalizowanie możliwości realizacji nowych inwestycji (np. spośród tych, które 
zostały zidentyfikowane w ramach przedmiotowej ewaluacji).
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8 Analiza SWOT 
W pierwszym kroku analizy, wybrane zostały najistotniejsze cechy dotyczące potencjału 
absorpcyjnego i gotowości wdrożeniowej systemu POIiŚ 2014-2020 do wykorzystania  dodatkowych 
środków finansowych uwolnionych w wyniku przeglądu Ram Wykonania. Cechy te zostały 
opracowane odrębnie dla wnioskodawców/beneficjentów i ich projektów oraz dla systemu 
instytucjonalnego (CUPT, IZ POIiŚ). Wykorzystane zostały informacje zebrane w trakcie analizy desk 
research, ale też badań ilościowych i jakościowych (m.in. z przedstawicielami instytucji zarządzających 
i wdrażających, skutecznymi i nieskutecznymi wnioskodawcami, potencjalnymi wnioskodawcami). 
Cechy podzielone zostały na mocne i słabe strony oraz szanse i zagrożenia.  

WNIOSKODAWCY/BENEFICJENCI I  PROJEKTY 

MOCNE STRONY (wewnętrzne) SŁABE STRONY (wewnętrzne) 

¶ Deklarowany przez wnioskodawców/ 
beneficjentów wysoki potencjał organizacyjny 
i kadrowy do realizacji nowych projektów. 

¶ Doświadczenie wnioskodawców/beneficjentów 
w realizacji podobnych projektów. 

¶ Dzielenie inwestycji liniowych na osobne odcinki 
(zwiększa to efektywność i skuteczność realizacji 
całej inwestycji). 

¶ Korzystanie z rozwiązań chroniących interes 
finansowy podwykonawców. 

¶ Dobra współpraca wnioskodawców 
i beneficjentów z CUPT. 

¶ Opóźnienia w realizacji inwestycji powodują 
konieczność zmiany UoD. 

¶ Przedłużające się procedury związane 
z zamówieniami publicznymi i wyborem 
wykonawców. 

¶ Zidentyfikowane obciążenia administracyjne 
(przede wszystkim na etapie składania WoD 
w zakresie obowiązków sprawozdawczych oraz 
systemu SL2014). 

¶ Duża liczba błędów w przekazywanych do CUPT 
dokumentach (WoD, WoP), co powoduje 
wydłużenie procesu oceny. 

¶ Nierealizowanie projektu zgodnie z UoD. 

SZANSE (zewnętrzne) ZAGROŻENIA (zewnętrzne) 

¶ Pozyskanie dodatkowych środków na realizację 
projektów lub rozszerzenie zakresu w ramach 
rezerwy wykonania. 

¶ Szansa uzyskania większego poziomu 
dofinansowania środkami UE. 

¶ Szybka i sprawna współpraca zamawiających 
i wykonawców z podmiotami i instytucjami 
publicznymi, z którymi konieczne są uzgodnienia 
w zakresie danej inwestycji (np. operatorami linii 
przesyłowych). 

¶ Prowadzenie przez zamawiających 
(beneficjentów) działań informacyjno-
promocyjnych nt. inwestycji, współpraca 
z mediami oraz społecznością lokalną. 
 

¶ Długi proces pozyskiwania decyzji 
administracyjnych niezbędnych do realizacji 
inwestycji. 

¶ Długi czas między datą wpływu WoD a datą 
zawarcia UoD. 

¶ Konieczność zwiększania budżetów 
przewidzianych na realizację inwestycji, w wyniku 
wzrostu kosztów prowadzonych inwestycji.  

¶ Problemy kadrowe po stronie wykonawców 
i podwykonawców. 

¶ Problemy z płynnością finansową 
wykonawców/podwykonawców, upadłość firm, 

¶ Zmiany przepisów prawnych (w obszarach 
wpływających na proces inwestycyjny). 

¶ Zbyt późne podjęcie decyzji o przyznaniu 
dodatkowych środków na realizację nowych 
projektów. 

¶ Kumulacja prac realizacyjnych w ostatnim okresie 
kwalifikowalności projektów. 

¶ Problemy w zakończeniu i rozliczeniu 
prowadzonych inwestycji do końca 2023  
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CUPT I  IZ POIIŚ 2014-2020 

MOCNE STRONY (wewnętrzne) SŁABE STRONY (wewnętrzne) 

¶ Zaangażowanie tylko dwóch instytucji we 
wdrażanie interwencji – szybki przepływ 
informacji i decyzji. 

¶ Wysoki potencjał merytoryczny instytucji 
wdrażających III-VI OP (nabyte doświadczenie 
z wdrażania poprzedniej i aktualnej 
perspektywy, wytworzenie się pamięci 
instytucjonalnej, wykwalifikowani pracownicy). 

¶ Dobra współpraca pracowników CUPT 
z przedstawicielami wnioskodawców/ 
beneficjentów i IZ. 

¶ Wykorzystywanie mechanizmu elastycznej 
realokacji zasobów kadrowych w CUPT oraz IZ 
POIiŚ. 

¶ Dobrze rozwinięta polityka szkoleniowa. 

¶ Braki kadrowe. 
¶ Relatywnie niskie (w porównaniu do podmiotów 

prywatnych) wynagrodzenia pracowników CUPT 
oraz IZ POIiŚ. 

¶ Wieloletni brak podwyżek dla pracowników 
instytucji. 

¶ Duże obciążenie zadaniami pracowników CUPT 
oraz IZ POIiŚ. 

¶ Długi czas między datą wpływu WoD a datą 
zawarcia UoD z uwagi na złą jakość dokumentacji. 

¶ Brak elektronicznego systemu do zarządzania 
projektami. 

SZANSE ZAGROŻENIA 

¶ Zakończenie się części z aktualnie realizowanych 
inwestycji – co pozwoli na nieznaczne 
zmniejszenie obciążeń zadaniami części 
pracowników instytucji wdrażających i podjęcie 
nowych zadań. 

¶ Zmiana trybu wyboru projektów 
z konkursowego na pozakonkursowy – 
w przypadku projektów finansowanych ze 
środków, które zostaną potencjalnie przesunięte 
na III-VI OP. 

¶ Zwiększenie liczby etatów/osób 
zaangażowanych w nabór/ocenę i wybór 
projektów – co powinno znacznie przyspieszyć 
czas oceny wniosków. 

¶ Wzrost wynagrodzeń pracowników 
administracji publicznej. 

¶ Wdrożenie elektronicznego systemu informacji 
o wszystkich projektach. 

¶ Kolejne odejścia wykwalifikowanych 
pracowników z CUPT i IZ POIiŚ. 

¶ Problemy z zatrudnieniem nowych, 
wykwalifikowanych pracowników w CUPT i IZ. 

¶ Kumulacja prac realizacyjnych w ostatnim okresie 
kwalifikowalności projektów w połączeniu 
z postępującymi brakami kadrowymi po stronie 
instytucji wdrażających może znacznie utrudnić 
ich zakończenie i rozliczanie. 

¶ Długi czas dokonywania zmian w Programie 
i SZOOP, długie negocjacje z KE. 
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9 Tabela wniosków i rekomendacji  
Poniżej przedstawiono wnioski oraz zalecenia/rekomendacje, jakie zostały sformułowane w ramach 
przedmiotowego badania. 
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Tabela 17 Tabela wniosków i rekomendacji 
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1 W badaniu wskazano na 
problem wzrostu kosztów 
realizowanych już 
inwestycji. Coraz 
powszechniejszym 
zjawiskiem są roszczenia 
finansowe wykonawców 
względem zamawiających. 
Brak pozytywnego 
rozpatrzenia takich 
roszczeń może stanowić 
zagrożenie dla inwestycji – 
zarówno terminu ich 
zakończenia, jak 
i osiąganych celów. 

Środki rezerwy 
wykonania powinny 
zostać w pierwszej 
kolejności przeznaczone 
dla projektów w trakcie 
realizacji rzeczowej na 
pokrycie wydatków 
związanych z 
roszczeniami 
wykonawców (o ile jest to 
zasadne i prawnie 
dopuszczalne). 

IZ 
POIiŚ; 
CUPT 

Środki rezerwy wykonania powinny zostać 
alokowane na projekty zaawansowane 
rzeczowo, w których występują roszczenia 
wykonawców.  

Począ
wszy 
od I kw. 
2019 
roku 

Program
owa 
strategic
zna 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 

2 W badaniu wskazano na 
problem wzrostu kosztów 
realizowanych już 
inwestycji. Coraz 
powszechniejszym 
zjawiskiem są roszczenia 
finansowe wykonawców 
względem zamawiających. 
Brak pozytywnego 
rozpatrzenia takich 
roszczeń może stanowić 

Środki rezerwy 
wykonania powinny 
zostać przeznaczone na 
zwiększenie poziomu 
dofinansowania 
projektów do poziomu 
maksymalnego, 
określonego w 
dokumentach 
programowych. 
 

IZ 
POIiŚ; 
CUPT 

Należy zweryfikować postęp rzeczowy 
realizacji projektów o obniżonym poziomie 
dofinansowania oraz występujące roszczenia 
wykonawców i zwiększyć poziom 
dofinansowania środkami rezerwy do 
maksymalnego możliwego poziomu, który 
zabezpieczy roszczenia wykonawców. 

Począ
wszy 
od I kw. 
2019 
roku 

Program
owa 
strategic
zna 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 
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zagrożenie dla inwestycji – 
zarówno terminu ich 
zakończenia, jak 
i osiąganych celów. 
 

3 Na WPZ znajduje się 
jeszcze wiele projektów, 
które mogłyby zostać 
zrealizowane w okresie 
kwalifikowalności a mają 
wpływ na realizację celów 
osi III – VI POIiŚ. 
W ramach dokonanych 
analiz zidentyfikowano 
zapotrzebowanie na 
dodatkowe środki 
finansowe na realizację 
wszystkich projektów 
znajdujących się na WPZ. 
Wśród projektów 
znajdujących się na WPZ, 
a nie posiadających jeszcze 
UoD występują takie, 
którym nie przyznano 
maksymalnego możliwego 
poziomu dofinansowania. 

Należy podjąć działania 
zmierzające do jak 
najszybszego zawierania 
umów na projekty z WPZ 
(po wcześniejszym 
zweryfikowaniu ich 
stopnia przygotowania i 
możliwości zakończenia 
realizacji w okresie 
kwalifikowalności). 
Rekomenduje się 
przeznaczenie możliwie 
dużej alokacji środków 
finansowych dostępnych 
z rezerwy wykonania 
innych osi POIiŚ lub 
innych programów 
operacyjnych w celu 
pełnego pokrycia 
zapotrzebowania na 
środki projektów 
znajdujących się na WPZ.  

IZ 
POIiŚ; 
CUPT 

Należy podjąć działania zmierzające do 
zawarcia umów na projekty z WPZ (po 
wcześniejszym zweryfikowaniu ich stopnia 
przygotowania oraz wartości i ewentualnym 
zwiększeniu wartości dofinansowania).  
Analiza zapotrzebowania na środki rezerwy, z 
uwzględnieniem możliwości absorpcyjnych 
potencjalnych wnioskodawców oraz 
możliwości operacyjnych instytucji 
zaangażowanych w system realizacji 
programów. Podział środków rezerwy celowej 
pochodzących z innych OP POIiŚ oraz innych 
Programów Operacyjnych w taki sposób aby  
w maksymalnym stopniu umożliwić realizację 
projektów w ramach WPZ. 
W przypadku projektów z WPZ, którym 
przyznano niższy poziom dofinasowania (z 
uwagi na brak alokacji), należy rozważyć czy 
aktualnie jest możliwe zwiększenie tego 
poziomu 

Począ
wszy 
od I kw. 
2019 
roku 

Program
owa 
strategic
zna 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 
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Należy przy tym 
uwzględnić czas 
potrzebny na realizację 
projektów 
infrastrukturalnych i 
decyzję o podziale 
rezerwy wykonania 
podjąć w jak najkrótszym 
terminie, aby możliwe 
było pełne zrealizowanie 
projektów w okresie 
kwalifikowalności 
wydatków. 
Rekomenduje się  
zwiększenie  wartości 
dofinansowania dla 
projektów znajdujących 
się na WPZ którym nie 
zapewniono 
maksymalnego 
możliwego poziomu 
wsparcia. Dotyczy to też 
projektów już 
realizowanych, które ze 
względu na brak środków 
nie otrzymały 
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maksymalnego poziomu 
dofinansowania. 

5 W części projektów 
występują opóźnienia w 
realizacji rzeczowej, a co się 
z tym wiąże również ryzyko 
nieukończenia projektu w 
okresie kwalifikowalności. 

Rekomenduje się 
zintensyfikowanie 
rozmów z KE 
dotyczących możliwości 
fazowania projektów, 
których termin 
zakończenia przekracza 
termin kwalifikowalności 
wydatków. 

IZ 
POIiŚ 

Uzyskanie oficjalnego stanowiska KE 
dotyczącego możliwości fazowania projektów 
z perspektywy 2014-2020. 

II kw. 
2019 – 
IV kw. 
2020 r. 

Program
owa 
operacyj
na 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 

6 W kontekście gotowości 
instytucji odpowiadających 
za wdrażanie III-VI OP POIiŚ 
2014-2020 do podjęcia 
nowych obowiązków 
związanych z wdrażaniem 
już realizowanych oraz 
ewentualnych kolejnych 
projektów w aktualnej 
perspektywie finansowej (w 
chwili przyznania 
dodatkowych środków 
finansowych), wskazano, że 
głównym wyzwaniem, 
zarówno dla IZ POIiŚ jak 
i CUPT, będzie zapewnienie 

Zaleca się podjęcie 
działań zmierzających do 
zapewnienia 
odpowiednich zasobów 
kadrowych, niezbędnych 
do skutecznego 
wdrażania III-VI OP POIiŚ 
(w tym ograniczenie 
zjawiska fluktuacji kadr) 
oraz wprowadzenie 
rozwiązań 
zwiększających 
efektywność 
i skuteczność 
wykonywania zadań 
przez pracowników. 

MF 
IZ 
POIiŚ  
CUPT 

Odnośnie IZ POIiŚ oraz CUPT: 
Podjęcie działań zmierzających do 
zapewnienia bardziej atrakcyjnych 
wynagrodzeń pracownikom, co z jednej strony 
ograniczy chęć zmiany pracy, a z drugiej 
zwiększy skuteczność zatrudniania nowych 
osób (o odpowiednich kwalifikacjach). Mając 
jednak na uwadze uwarunkowania sfery 
budżetowej, realizacja tego zalecenia nie 
zależy wprost od osób zarządzających CUPT 
i IZ POIiŚ.  
W przypadku CUPT: 
Podjęcie działań zmierzających do 
przeanalizowania struktury organizacyjnej 
CUPT pod kątem obciążenia pracą 
poszczególnych komórek, szczególnie w 

Począ
wszy 
od I kw. 
2019 
roku 

Program
owa 
operacyj
na 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 
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odpowiednich liczby 
etatów/osób.  

okresie wzmożonej pracy w komórkach 
projektowych.  
Wdrożenie planowanego systemu 
informatycznego mającego stanowić narzędzie 
do zarządzania wszystkimi projektami 
(narzędzie takie mogłoby pozytywnie wpłynąć 
na efektywność wykonywanych zadań 
związanych z wdrażaniem interwencji). 

7 Przygotowane przez 
wnioskodawców wnioski o 
dofinansowanie 
charakteryzują się słabą 
jakością i wymagają 
dokonywania w ich zmian i 
szeregu poprawek. Dotyczy 
to również składanych przez 
beneficjentów wniosków o 
płatność 

Należy kontynuować 
szkolenia skierowane do 
wnioskodawców i 
beneficjentów 

CUPT Każdorazowo przy ogłoszeniu naboru CUPT 
powinien zorganizować serię szkoleń dla 
potencjalnych wnioskodawców, które 
pomogłyby przygotować poprawnie wnioski o 
dofinansowanie. 
CUPT powinien też przeprowadzić szkolenia z 
wypełniania wniosków o płatność czy systemu 
sprawozdawości 

Od II 
kw. 
2019 r. 

Operacyj
na 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 

8 Należy podkreślić niską 
trafność wskaźnika 
rezultatu strategicznego 
Uniknięta emisja CO2 
w wyniku funkcjonowania 
transportu publicznego do 
pomiaru efektów projektów 
POIiŚ 2014-2020. Z jednej 
strony metodologia 

Rekomenduje się 
odstąpienie od 
monitorowania 
wskaźnika Uniknięta 
emisja CO2 w wyniku 
funkcjonowania 
transportu publicznego 
w systemie 

IZ 
POIiŚ 

Podjęcie rozmów z KE na temat rezygnacji 
z monitorowania przywołanego tu wskaźnika.  

II - IV 
kw. 
2019 r. 

Program
owa 
strategic
zna 

Transport POIiŚ 
2014-
2020 

CUP
T 
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szacowania wskaźnika (i 
pomiar jego składowych) 
obarczone są dużym 
błędem. Z drugiej strony 
wskaźnik odnoszący się do 
poziomu całego kraju 
pozostaje niewrażliwy na 
zmiany w przewozach 
pasażerskich (składowa 
wskaźnika unikniętej emisji 
CO2) w pojedynczych 
miastach będące 
(najczęściej odroczonym 
w czasie) efektem 
inwestycji. Dodatkowo na 
zmiany wskaźnika ma 
wpływ szereg innych 
czynników, takich jak 
miękkie polityki 
transportowe władz miasta. 

monitorowania POIiŚ 
2014-2020. 
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Załącznik 1 Lista wykorzystanych źródeł i danych w badaniu 

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

¶ Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko 2014-2020 
¶ Szczegółowy Opis Osi Priorytetowych POIiŚ 2014-2020 wraz z załącznikami 
¶ Umowa Partnerstwa na lata 2014-2020 
¶ Dostępne Sprawozdania roczne z wdrażania POIiŚ 2014-2020 
¶ Sprawozdanie końcowe z wdrażania POIiŚ 2007-2013 
¶ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) 
¶ Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywą do 2030 r.) wraz z dokumentem 

implementacyjnym 
¶ Projekt z 9.11.2019 r. Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. 
¶ Krajowy Program Kolejowy do 2023 r. (wraz z aktualizacjami) 
¶ Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.) 
¶ Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 

(Strategii EU 2020) 
¶ Dane projektowe 
¶ Dane z systemu SL2014 
¶ Ramowe stanowisko Rządu RP w związku z negocjacjami wyjścia 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 programów w zakresie polityki spójności 

finansowanych w perspektywie finansowej 2014–2020. 
¶ Załącznik do DPI-X.7632.9(3).2017.HB; DOKUMENT METODOLOGICZNY RAM WYKONANIA. 
¶ Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r. w sprawie 

unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348 
z 20.12.2013). 

¶ Wytyczne w zakresie realizacji zasady równości szans i niedyskryminacji, w tym dostępności dla osób z 
niepełnosprawnościami oraz zasady równości szans kobiet i mężczyzn w ramach funduszy unijnych na lata 
2014-2020  

Wyniki badań ewaluacyjnych i innych analiz/opracowań związanych tematycznie z przedmiotem badania 

¶ Ewaluacja kryteriów i systemu wyboru projektów w ramach III-VI osi priorytetowych Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020, Evalu Sp. z o.o., Warszawa 2017. 

¶ Ocena obciążeń administracyjnych beneficjentów w trakcie cyklu trwania projektu w ramach wybranych 
krajowych i regionalnych programów operacyjnych perspektywy finansowej 2014-2020, IDEA, Warszawa 
2018. 

¶ Ewaluacja ex post efektów polityki spójności 2007-2013 z perspektywy regionalnej na przykładzie 
województwa pomorskiego; WYG, Evalu, 2017. 

¶ Kozłowska M., Popyt na rynku autobusowych przewozów pasażerskich w Unii Europejskiej, „Autobusy – 
Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2017. 

¶ Oszacowanie oczekiwanych rezultatów interwencji za pomocą miar dostępności transportowej 
dostosowanych do potrzeb dokumentów 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 potencjał kolejowych przewozów pasażerskich w Polsce, UTK 2016. 
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¶ Przewozy intermodalne w 2017 roku. Podsumowanie Prezesa UTK. 
¶ Rok 2016 w przewozach pasażerskich i towarowych - podsumowanie prezesa UTK. 
¶ Ewaluacja ex-ante Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020, Konsorcjum: Coffey 

International Development sp. z o. o, Fundacja Naukowa Instytut Badań Strukturalnych, styczeń 2014. 
¶ Ewaluacja projektów transportowych z perspektywy 2007-2013 w celu zapewnienia skutecznej realizacji 

projektów kolejowych w ramach V osi priorytetowej PO IiŚ 2014-2020, Konsorcjum: Evalu Sp. z o.o., 
Ośrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Warszawa, grudzień 2016. 

¶ Badanie ex post sektora transportu PO IiŚ 2007-2013, CUPT, marzec 2017. 
¶ Efekty Polityki Spójności w Polsce, krajach Grupy Wyszehradzkiej i państwach partnerskich, IMAPP, 

Warszawa, lipiec 2017. 
¶ Efekty transportowe inwestycji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Konsorcjum: EGO – Evaluation for 

Government Organizations S.C, Michał Wolański, Wolański Sp. z o.o., 
¶ EU transport in figures – statistical pocketbook 2018. 
¶ M. Wolański, B. Jakubowski, Analiza podejścia badawczego i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu 

wsparcia w ramach VI OP POIiŚ – pilotaż, raport na zlecenie CUPT, grudzień 2018 
¶ Barometr Warszawski, listopad 2018r.  Badanie przeprowadzane dwa razy w roku – w czerwcu i w 

listopadzie. Ankieterzy przepytują grupę 1,1 tys. warszawiaków w wieku co najmniej 15 lat, a ci oceniają 
warunki życia w mieście, różne elementy funkcjonowania miasta i same władze Warszawy. Jednym z 
tematów pytań jest transport publiczny. 

¶ Wpływ projektów  transportowych zrealizowanych  z PO IiŚ 2007-2013 na mobilność osób z 
niepełnosprawnościami oraz osób z ograniczoną możliwością poruszania się, CUPT 2018 

¶ „Transportowe zwyczaje Polaków”, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-
transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-
60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY 
[dostęp 25 luty 2019 r.] 

Inne opracowania/ artykuły 

¶ Paweł Wojciechowski, Budżet europejskiej wartości dodanej, Rzeczpospolita, 07.05.2018r. 
[https://www.rp.pl/Opinie/305079900-Budzet-europejskiej-wartosci-dodanej.html [dostęp 
13.08.2018]. 

¶ http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-11-706_pl.htm [dostęp: 13.08.2018]. 
¶ https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1297-zwiekszenie-kwoty-na-dofinansowanie-projektow-w-

konkursie-nr-poiis-3-2-1-16 [dostęp: 27.10.2018 r.]  
¶ https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/1298-publikacja-listy-rankingowej-w-ramach-konkursu-nr-poiis-

3-2-1-16 [dostęp: 30.10.2018 r.]. 
¶ https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/41523-grobarczyk-po-raz-pierwszy-w-historii-przeladunki-w-

polskich-portach-morskich-przekroczyly-100-mln-ton [dostęp: 26.02.2019 r.] 
¶ 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/ [dostęp 26.02.2019 r.] 
¶ Wykorzystanie i potencjał kolejowych przewozów pasażerskich w Polsce, UTK 2016. 
¶ https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/trwaja-konsultacje-strategii-rozwoju-transportu-

do-2030-roku-65026.html 
¶ Polska Agencja Prasowa https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C364146%2Cue27-poparlo-umowe-

ws-brexitu-i-polityczna-deklaracje-ws-przyszlych-relacji, [dostęp 26.11.2018 r.] 

¶ https://ec.europa.eu/commission/publications/regional-development-and-cohesion_en\

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
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Załącznik 2 Wyniki modelowania ekonometrycznego 

Modelowanie ekonometryczne miało na celu oszacowanie skali wpływu projektów transportowych na 
określone w polskich i unijnych dokumentach strategicznych cele. W celu przeprowadzenia analiz 
wykorzystano następujące dane i założenia o zrealizowanych projektach za lata 2007-2017:  

1. Dane o wartości projektów według daty rozpoczęcia i zakończenia (w ujęciu roku), 
rozszacowane na poszczególne lata według równych części w zależności od czasu trwania 
projektu - tj. w przypadku projektów np. rozpoczętych w 2014 r., a kończących się w 2019 r. 
na każdy rok realizacji projektów przypisano 1/6 wartości projektów. W ten sposób 
oszacowano faktyczne wydatki z projektów według czasu ich pojawienia się, gdyż znaczna 
część wydatków jest wypłacana beneficjentowi w postaci refundacji. Podobną metodykę 
zastosowano dla oszacowania wartości innych projektów współfinansowanych z EFRR (na 
ochronę środowiska czy innowacje). W przypadku projektów współfinansowanych z EFS 
zastosowano wartość projektów rozpoczętych w danym roku, gdyż projekty te są znacznie 
krótsze niż projekty inwestycyjne. Dane o projektach pochodziły z bazy SIMIK dla lat 2007-
2013 i SL2014 dla lat 2014-2020. 

2. Dane nt. wysokości wypłat w  poszczególnych latach zebrane na podstawie zatwierdzonych 
WoP z systemu SL2014. 

3. Dla potrzeb prognoz rozszacowano między poszczególne lata pozostałe kwoty według Tabeli 
Finansowej POIiŚ – przyjmując kurs euro 4,25 zł oraz strukturę roczną w ramach perspektywy 
finansowej zbliżoną do wydatkowania środków z POIiŚ 2007-2013, uwzględniając także 
nałożenie się dwóch perspektyw w latach 2021 i 2022, podobnie jak w latach 2014-2015, gdy 
całościowa wartość projektów była wyższa niż we wcześniejszych latach. Prognozy dokonano 
do 2022 r. – ze względu na trudność oszacowania nakładów na 2023 r. Z uwagi na długi 
horyzont czasowy należy też je traktować jako obarczone błędem, szczególnie przy 
zastosowaniu krótkiego szeregu czasowego dla danych o funduszach strukturalnych (od 2007 
roku). 

4. Wartości wskaźników docelowych i wartości zmiennych kontrolnych pozyskano z bazy 
STRATEG GUS (stan za 2017 r., a w przypadku braku dostępności danych83 za 2016 r.). 
Oszacowano modele przy wykorzystaniu regresji liniowych i zastosowano prognozowanie 
deterministyczne, tj. posługujące się parametrami z modeli oszacowanych dla lat, dla których 
były dane oraz zakładając wartości zmiennych w latach 2017/2018-2022 lub wykonując ich 
ekstrapolację w oparciu o trend. Prognozy oraz oceny stopnia wpływu funduszy z POIiŚ 
(scenariusza alternatywnego) dokonano tylko w przypadku modeli o wysokim poziomie 
wyjaśniania zmiennych objaśnianych (wysokim poziomie współczynnika determinacji R2 oraz 
przy wszystkich zmiennych niezależnych statystycznie istotnych). W przypadku pozostałych 
modeli można było ocenić kierunek oddziaływania wsparcia z POIiŚ na zmienne wynikowe. 

5. Jako wydatki na „czysty transport” - tj. związane z ograniczeniem negatywnego oddziaływania 
transportu na środowisko - potraktowano wydatki w ramach obszarów wsparcia: 53 
Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i jego promocja (w tym wyposażenie 

                                                   
83 Zasoby GUS są na bieżąco zasilane nowymi danymi zgodnie z przyjętym harmonogramem zbierania 
i udostępniania informacji statystycznych (http://stat.gov.pl/kalendarium/).  

http://stat.gov.pl/kalendarium/
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i tabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym wprowadzenie zarządzania 
popytem, systemy poboru opłat, informatyczne systemy monitorowania, kontroli i informacji). 

Na podstawie ww. założeń oszacowano skalę wpływu projektów transportowych realizowanych w 
ramach POIiŚ na następujące składowe: rozwój inteligentny, rozwój sieci transportowej, rozwój 
czystego transportu, PKB na mieszkańca, stopa inwestycji, rynek pracy, wykształcenie i spójność 
społeczna. 

Projekty transportowe z POIiŚ a rozwój inteligentny 

Regresja uzależniająca udział nakładów na B+R w PKB od liczby jednostek B+R na 100 tys. 
mieszkańców pokazała, że wzrost wartości projektów transportowych z POIiŚ w latach 2007-2016 
z roku na rok o 1 mld zł, oznaczał wzrost udziału nakładów na badania i rozwój (B+R) w PKB o 0,01 
punktu procentowego, podczas gdy wzrost liczby jednostek B+R na 100 tys. mieszkańców o 1 
oznaczał wzrost udziału B+R w PKB o 0,004 punktu procentowego.  

W oparciu o powyższy model można szacować, że w 2016 r. bez projektów związanych z rozwojem 
transportu (które m.in. ułatwiają współpracę niezbędną do prowadzenia prac B+R i rozwijania 
potencjału innowacyjnego – rozwój transportu ułatwia kontakty naukowo-badawcze, jak również same 
projekty wymuszają prowadzenie badań i transfer nowych technologii do budownictwa czy 
producentów taboru), udział nakładów na B+R w PKB byłby mniejszy – wyniósłby 0,803% zamiast 
0,97%.  

Biorąc pod uwagę parametry z powyższego modelu i przyjmując wartości środków na projekty 
transportowe w wysokości 16 mld zł w latach 2018-2020 i 26 mld zł w latach 2021-2022, zaś za 
liczbę jednostek B+R na 100 tys. podmiotów gospodarczych prognozy wynikające z - najlepiej 
dopasowanego do danych - trendu kwadratowego, można oszacować, że nakłady na B+R będą 
stanowiły 1,24% PKB w 2020 r. i 1,5% w 2022 r. By osiągnąć założoną na 2020 r. wartość wskaźnika 
1,7% nakładów na B+R w PKB, wzrost nakładów na projekty transportowe musiałby być wyższy niż 
możliwości programu. Oznacza to, że samą zmianą wysokości finansowania projektów transportowych 
nie da się w tym wypadku zmienić wartości tego wskaźnika, gdyż wymagałoby to zbyt dużej alokacji 
przeznaczonej na transport. Większy wpływ będą miały raczej przekrojowe działania po stronie polityki 
innowacyjnej i oddziaływanie na liczbę podmiotów prowadzących prace B+R. W związku z tym 
większy wpływ na rozwój inteligentny będą miały inne niż transportowe projekty, realizowane m.in. w 
ramach Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwój czy regionalnych Programów Operacyjnych 
(wykraczające poza możliwości oddziaływania POIiŚ 2014-2020).  

Regresja uzależniająca nakłady na innowacje w przedsiębiorstwach na 1 osobę pracującą w latach 
2008-2016 pokazała, że wzrost nakładów na projekty transportowe z POIiŚ o 1 mld zł z roku na rok 
zwiększał nakłady na innowacje na pracującego o 28,7 zł. Większa o 1 punkt dynamika PKB w cenach 
stałych w stosunku do roku poprzedniego oznaczała wyższe nakłady na innowacje na pracującego 
w przedsiębiorstwie o 95,7 zł. Z kolei większa liczba podmiotów zarejestrowanych w REGON na 10 
tys. mieszkańców o 1 oznaczała wyższe nakłady na innowacje na pracującego o 3,26 zł. 

W oparciu o model można oszacować, że bez projektów transportowych - w 2016 r. - nakłady na 
innowacje w przedsiębiorstwach na 1 osobę pracującą wyniosłyby 1767 zł zamiast 2260 zł, a w 2020 
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roku wyniosą 2379 zł. Przy czym parametr przy wartości projektów z POIiŚ był - w przypadku tego 
modelu - słabo istotny statystycznie, co może wpływać na jakość oszacowań.  

Projekty transportowe a rozwój sieci transportowej 

Regresja wyjaśniająca długość dróg ekspresowych i autostrad na 1000 km2 pokazała, że wzrost 
nakładów na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zł z roku na rok oznaczał wzrost 
wskaźnika gęstości dróg ekspresowych i autostrad o 0,27. Z kolei wzrost liczby pracujących 
w gospodarce narodowej o 100 tys. osób oznaczał wzrost wskaźnika o 0,3. 

Przy wykorzystaniu tego modelu można szacować (z wykorzystaniem prognozy liczby pracujących 
w oparciu o trend liniowy), że w 2020 r.  gęstość dróg ekspresowych i autostrad na 1000 km² wyniesie 
10,77 km, a w 2022 r. 14,5 km - co wynika z założonej kumulacji projektów transportowych w latach 
2021 i 2022, aproksymując sytuację z wcześniejszej perspektywy finansowej 2007-2013 i nałożenia 
się projektów z dwóch perspektyw w latach 2014 i 2015. 

W oparciu o model można również oszacować, że bez projektów transportowych z POIiŚ w 2016 r. 
gęstość dróg ekspresowych i autostrad wyniosłaby 4,96 km zamiast 10,1 km. Świadczy to o kluczowej 
roli funduszy strukturalnych w rozwoju drogowej infrastruktury transportowej w Polsce. 

Regresja wyjaśniająca łączną długość dróg ekspresowych i autostrad w kilometrach pokazała, że 
wzrost nakładów na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zł z roku na rok oznaczał 
wzrost łącznej długości dróg ekspresowych i autostrad o 83,2 km. Z kolei wzrost liczby pracujących 
w gospodarce narodowej o 100 tys. osób oznaczał wzrost wskaźnika o 95,4 km. 

W oparciu o ten model można szacować, że w 2020 r. łączna długość dróg ekspresowych i autostrad 
wyniesie 3382 km, a w 2022 r. - 4559 km. Można również estymować, że łączna długość dróg 
ekspresowych i autostrad - przy braku realizacji projektów transportowych z POIiŚ - w Polsce, w 2016 
r. wyniosłaby 1570 km zamiast 3171 km. 

Nakłady na projekty transportowe według rozszacowania wartości projektów w zależności od daty ich 
rozpoczęcia i zakończenia w kolejnym roku przekładały się na wzrost ruchu pasażerów na lotniskach. 
Jednak ze względu na słabe właściwości diagnostyczne tego modelu, nie można w oparciu o niego 
stwierdzić dokładnego wpływu funduszy na tę zmienną wynikową ani wykonać prognoz. 

Wskaźnik dróg publicznych ogółem w kilometrach o nawierzchni twardej ulepszonej na 100 km² 
zwiększał się, wraz ze wzrostem refundacji środków w związku z projektami realizowanymi z POIiŚ. 
Wzrost nakładów o 1 mld zł z roku na rok oznaczał wzrost gęstości dróg o nawierzchni twardej 
ulepszonej na 100 km2 o 0,05 (jednak parametr przy nakładach był słabo statystycznie istotny). 

Długość dróg publicznych o twardej nawierzchni w kilometrach na 10 tys. mieszkańców w latach 
2007-2016 zwiększała się w wyniku wzrostu nakładów na projekty transportowe z POIiŚ – wzrost o 1 
mld zł przyczynił się do zwiększenia o 0,45 kilometra na 10 tys. mieszkańców z roku na rok. Przy 
parametrach z modelu bez funduszy transportowych, wskaźnik wyniósłby w 2015 r. 66, a w 2016 r. 
66,7 - wobec odpowiednio 75,7 i 76,6 kilometrów dróg publicznych o nawierzchni twardej na 10 tys. 
mieszkańców.  
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Wzrost nakładów na projekty transportowe w latach 2007-2016 o 1 mld zł oznaczał spadek liczby 
wypadków drogowych na 100 tys. mieszkańców o 1,52 punktu procentowego (model nie pozwolił na 
prognozowanie ani wyznaczenie scenariusza bez funduszy). 

Ze względu na słabe własności prognostyczne modelu względem linii kolejowych dostosowanych do 
prędkości powyżej 160 km na godzinę, nie można wykonać na jego podstawie prognoz - jednak 
pokazuje on kluczową rolę funduszy europejskich w rozwoju linii kolejowych dostosowanych do 
prędkości powyżej 160 km na godzinę. Bez tych środków, w 2015 r., długość takich linii kolejowych 
wyniosłaby 863 km zamiast 2813 km.  

W oparciu o ten model można stwierdzić, że w latach 2007-2015 wzrost nakładów na projekty 
transportowe o 1 mld zł z roku na rok oznaczał wzrost długości linii kolejowych - o od 73,6 km do 97 
km - dostosowanych do prędkości 160 km na godzinę (według samej regresji uzależniającej długość 
linii kolejowych dostosowanych do prędkości powyżej 160 km na godzinę od funduszy 
transportowych, która wyjaśniała 98% ich kształtowania się). 

Wzrost nakładów na projekty transportowe z POIiŚ współwystępuje ze zmniejszeniem się pracy 
przewozowej w transporcie kolejowym pasażerskim w latach 2007-2015, choć większa długość linii 
kolejowych dostosowanych do prędkości powyżej 160 km na godzinę ją zwiększała. Oznacza to, że 
silniejsze było oddziaływanie projektów na rozwój pozostałej - poza kolejami - sieci transportowej, 
podobnie jak z wpływem na przewozy w komunikacji miejskiej. Nie udało się natomiast oszacować 
modelu względem pracy przewozowej w przewozach kolejowych pasażerskich czy transportowych 
z uwzględnieniem jedynie wydatków z POIiŚ na kolej (były statystycznie nieistotne).  

Realizacja projektów transportowych w ramach POIiŚ w latach 2007-2016 współwystępuje ze 
spadkiem liczby przewozów pasażerów komunikacją miejską w przeliczeniu na 1 mieszkańca 
obszarów miejskich. Jest to efekt procesów urbanizacyjnych zachodzących w miastach (np. rozwój 
przedmieść), ale też struktury inwestycji transportowych - gdzie projektom z zakresu komunikacji 
miejskiej towarzyszą inwestycje ułatwiające ruch samochodowy. Należy również pamiętać, że wiele 
inwestycji dotyczących transportu miejskiego miało głównie odtworzeniowy charakter wynikający 
z potrzeby nadrabiania wieloletnich zaniedbań w tym obszarze. W celu zwiększenia liczby przewozów 
konieczne jest tymczasem prowadzenie kompleksowej polityki mającej na celu zwiększenie podaży 
i priorytetu dla transportu zbiorowego. 

Fundusze z POIiŚ na rozwój portów morskich w latach 2009-2015 zwiększały potencjał 
przeładunkowy portów – ich wzrost z roku na rok o 1 mld zł oznaczał wzrost potencjału 
przeładunkowego portów o 16,9 mln ton. 

Z kolei wzrost nakładów z POIiŚ na rozwój portów lotniczych rok wcześniej w latach 2010-2016 
o 1 mln zł oznaczał wzrost ruchu pasażerów w portach lotniczych – przyjazdy, wyjazdy i tranzyt o 10 
439 osób. 

Projekty transportowe związane z rozwojem „czystego transportu” 

Jako projekty transportowe zmniejszające negatywne oddziaływanie transportu na środowisko uznano 
wydatki w ramach obszarów wsparcia: 53 Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego 
i jego promocja (w tym wyposażenie i tabor) oraz 45 Inteligentne systemy transportowe (w tym 
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wprowadzenie zarządzania popytem, systemy poboru opłat, informatyczne systemy monitorowania, 
kontroli i informacji). 

Projekty związane z rozwojem „czystego” transportu zmniejszały w latach 2010-2016 roczne zużycie 
energii finalnej – ich wzrost o 1 mld zł oznaczał spadek zużycia energii finalnej na rok przez sektor 
transportu o 0,47 Mtoe. 

W oparciu o oszacowany model - przy uwzględnieniu pozostałych kwot związanych z „czystym” 
transportem na lata 2018-2020 w wysokości 4,7 mld zł rocznie i wysokości nakładów inwestycyjnych 
w tych latach na poziomie zbliżonym do obecnego tj. 6600 zł - roczne zużycie energii przez sektor 
transportu wyniesie w 2020 r. 16,8 Mtoe, zaś przy wzroście nakładów inwestycyjnych do poziomu 
7650 zł rocznie - osiągnie wartość zbliżoną do założonej wartości docelowej na 2020 r. tj. 18,76 Mtoe. 

Realizacja projektów z POIiŚ dotyczących tzw. „czystego” transportu oznaczała w latach 2010-2016 
mniejszą emisję dwutlenku węgla z transportu w tysiącach ton –wzrost nakładów o 1 mld zł oznaczał 
spadek emisji CO2 wytwarzanego przez transport o 242,5 tys. ton. 

Większe nakłady na projekty dotyczące „czystego” transportu oznaczały też w latach 2009-2016 
wzrost udziału autobusów na alternatywne paliwo w ogólnej liczbie autobusów służących do obsługi 
transportu miejskiego – ich wzrost o 1 mld zł oznaczał wzrost udziału takich autobusów o 0,4 punktu 
procentowego.  

Projekty transportowe a PKB na mieszkańca i stopa inwestycji 

W latach 2009-2016 wzrost nakładów na projekty transportowe o 1 mld zł z roku na rok oznaczał 
wzrost PKB na mieszkańca przy założeniu, że średnia dla UE28=100 o 0,12 punktu procentowego, zaś 
wzrost przeciętnych wydatków o 1 zł na 1 osobę w gospodarstwie domowym, oznaczał wzrost PKB 
per capita względem średniej UE o 0,04 punktu procentowego.  

Można szacować, że bez projektów transportowych PKB względem średniej UE-28 wyniósłby w 2016 
r. 66,6% zamiast 68%. W oparciu o ten model i trend kwadratowy przeciętnych wydatków na osobę 
można stwierdzić, że w 2020 r. PKB na mieszkańca wg PPS (parytet siły nabywczej) w Polsce 
względem średniej UE-28 wyniesie 70,1% w 2020, zaś w 2022 r. 70,5%. W przypadku uwzględnienia 
szybszego wzrostu wydatków na osobę w gospodarstwie domowym według trendu liniowego 
w 2020 r. PKB na mieszkańca Polski względem UE28 PKB na mieszkańca wg PPS wyniesie 76%, a 
w 2022 r. 80%, czyli będzie się kształtować na poziomie założonym w Strategii Odpowiedzialnego 
Rozwoju. 

Regresja wyjaśniająca zróżnicowanie PKB na mieszkańca między podregionami pokazała, że wzrost 
nakładów z projektów transportowych o 1 mld zł w latach 2007-2015 powodował wzrost 
zróżnicowania PKB na mieszkańca między podregionami o 0,04 punktu procentowego, zaś wzrost 
nakładów z projektów współfinansowanych z EFS (projekty z PO KL z lat 2007-2013 i POWER oraz 
RPO finansowane z EFS w latach 2014-2020) oznaczał spadek zróżnicowania PKB na mieszkańca 
między podregionami o 0,08, natomiast spadek dynamiki przeciętnego miesięcznego wynagrodzenia 
zmniejszał współczynnik zróżnicowania PKB per capita między podregionami o 0,19 puntu 
procentowego. Rozbudowa infrastruktury transportowej może prowadzić do wzrostu zróżnicowania 
PKB na mieszkańca ze względu na większą możliwość wypłukiwania zasobów ze słabszych 
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terytoriów, szczególnie wykwalifikowanej kadry, która może łatwiej się przemieszczać w kierunku 
bardziej rozwiniętych i opłacalnych rynków pracy (następuje zwiększenie mobilności zasobów pracy). 

Podobnie, wzrost nakładów na projekty transportowe zwiększał wskaźnik zróżnicowania PKB na 
mieszkańca między województwami. Wzrost nakładów na projekty o 1 mld zł w latach 2007-2016 
oznaczał wzrost wskaźnika zróżnicowania o 0,11 punktu procentowego. Spadek zróżnicowania 
zapewniał natomiast wzrost dynamiki nakładów inwestycyjnych na mieszkańca. Wzrost dynamiki 
nakładów inwestycyjnych na mieszkańca o 1 punkt oznaczał spadek wskaźnika zróżnicowania PKB na 
mieszkańca o 0,05 punktu procentowego.  

W latach 2009-2016 wzrost nakładów na projekty transportowe o 1 mld zł z roku na rok oznaczał 
wzrost stopy inwestycji o 0,06 punktu procentowego, zaś wzrost udziału eksportu wyrobów wysokiej 
techniki w eksporcie ogółem [%] o 1 punkt procentowy oznaczał wzrost stopy inwestycji o 1,5 punktu 
procentowego. Natomiast wzrost liczby podmiotów REGON na 10 tys. mieszkańców zmniejszał stopę 
inwestycji o 0,06 punktu procentowego. 

Bez finansowania projektów transportowych z POIiŚ w 2016 r. stopa inwestycji wyniosłaby 17,3% 
wobec 18% faktycznie. Prognoza, w oparciu o ten model oraz trendy zmiennych udział eksportu high 
tech i liczby podmiotów zarejestrowanych w REGON na 10 tys. mieszkańców oraz przy rozszacowaniu 
pozostałej alokacji wypłat z WoP według rozkładu procentowego wypłat w perspektywie 2007-2013, 
pozwala oszacować stopę inwestycji w 2020 r. na 19,1%, zaś w 2022 r. na 18,2%. Spadek stopy 
inwestycji w 2022 r. będzie wynikał z utrzymania dotychczasowego trendu wskaźnika liczby 
podmiotów zarejestrowanych w REGON na 10 tys. mieszkańców. Zbyt duża liczba tych podmiotów 
oznacza rozdrobnienie sektora przedsiębiorstw, a przez to mniejszy ich potencjał inwestycyjny. 

Projekty transportowe a rynek pracy, wykształcenie i spójność społeczna 

W latach 2009-2017 większe o 1 mld nakłady z projektów transportowych POIiŚ oznaczały przyrost 
zmiany wskaźnika zatrudnienia osób w wieku 20-64 lata według BAEL o 0,06 punktu procentowego 
- co świadczy o pozytywnym wpływie projektów transportowych na wskaźnik zatrudnienia. Podobnie 
pozytywny wpływ miał wzrost udziału eksportu w PKB. 

W latach 2007-2017 większa o 1 punkt dynamika nakładów o 1 mld zł według wartości projektów 
transportowych ogółem zmniejszała odsetek młodzieży niekontynuującej nauki o 0,003 punktu 
procentowego, zaś wzrost udziału eksportu w PKB o 1 punkt procentowy zmniejszał odsetek 
młodzieży niekontynuującej nauki o 0,065 punktu procentowego. 

Wzrost nakładów z POIiŚ o 1 mld zł z roku na rok oznaczał wzrost odsetka osób z wykształceniem 
wyższym (w przedziale wieku 15-64 lata) o 0,12 punktu procentowego. W oparciu o ten model można 
szacować, że w 2016 r. bez projektów transportowych odsetek osób z wyższym wykształceniem 
wyniósłby 23,4% zamiast 25,2%. Lepsze połączenia transportowe sprzyjają podnoszeniu kwalifikacji 
przez osoby z bardziej oddalonych, od ośrodków akademickich, miejscowości. 

Projekty transportowe okazały się statystycznie nieistotne dla kształtowania się wskaźnika zagrożenia 
ubóstwem przed transferami społecznymi. Wskaźnik ten zależy bowiem głównie od PKB na 
mieszkańca w cenach bieżących i spada przy wzroście PKB. W latach 2007-2016 wzrost PKB na 
mieszkańca o 1 zł oznaczał spadek wskaźnika zagrożenia ubóstwem przed transferami społecznymi 
zaledwie o 0,00017. 
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Wskaźnik zagrożenia ubóstwem relatywnym – odsetek osób żyjących poniżej relatywnej granicy 
ubóstwa, za którą przyjmuje się 50% średnich wydatków ogółu gospodarstw domowych - zmniejszał 
się w latach 2008-2016 wraz z wyższymi nakładami na projekty transportowe w poprzednich latach. 
Wzrost nakładów na projekty transportowe rok wcześniej o 1 mld zł powodował spadek wskaźnika 
zagrożenia ubóstwem relatywnym o 0,13 punktu procentowego. Podobnie, wskaźnik ten spadał przy 
wzroście liczby mieszkań oddanych do użytku oraz przy wzroście Wskaźnika Globalnej 
Konkurencyjności Polski w ujęciu punktowym (przyjmującym wartości od 1 do 7, gdzie 7 oznacza 
najwyższą konkurencyjność). 

Wzrost dynamiki nakładów z POIiŚ o 1 punkt w latach 2010-2017 oznaczał spadek stopy bezrobocia 
rejestrowanego o 0,017 punktu procentowego, zaś wzrost dynamiki PKB na mieszkańca w cenach 
stałych o 1 punkt oznaczał spadek stopy bezrobocia rejestrowanego o 0,036 punktu procentowego 
(jednak parametr przy nakładach z POIiŚ był słabo statystycznie istotny). 

Oszacowano regresję liniową, która pokazała negatywną zależność wskaźnika zagrożenia ubóstwem 
i wykluczeniem społecznym od realizacji projektów z funduszy strukturalnych nakierowanych na 
rozwój sieci transportowej w poprzednim roku, a także od nakładów na inwestycje w przeliczeniu na 
mieszkańca dwa lata wcześniej. Inwestycje oznaczają wzrost miejsc pracy, a te zmniejszają bezrobocie, 
a także zwiększają popyt na pracę i presję płacową - co poprawia sytuację ludności ze względu na 
zapewnienie dochodu. Realizacja projektów transportowych również wiąże się z inwestycjami, 
w których zazwyczaj znajdują zatrudnienie osoby o niższych kwalifikacjach bardziej zagrożone 
wykluczeniem społecznym. Oszacowany model pokazuje, że bez projektów transportowych w latach 
2014-2016 wskaźnik zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym byłby o około 8 punktów 
procentowych wyższy, co jednak wynikało z kumulacji wartości projektów transportowych w latach 
2014-2015 – związanych z nałożeniem się projektów z dwóch perspektyw finansowych. 
Długoterminowy wpływ projektów transportowych na obniżenie wskaźnika zagrożenia ubóstwem 
i wykluczeniem społecznym należy oceniać na około 5,5 punktów procentowych. 

Wykorzystując ten model - oraz przy założeniu wartości projektów współfinansowanych z POIiŚ na 
transport na poziomie 16 mld zł w latach 2018-2020 i wzrostu ich wartości ze względu na kumulację 
środków z obecnej i przyszłej perspektywy finansowej w latach 2021-2022 - można się spodziewać 
spadku w 2022 r. wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym do poziomu około 
20,8%, ale pod warunkiem wzrostu nakładów inwestycyjnych na mieszkańca do poziomu ponad 8 tys. 
zł w 2021 r. W przypadku nakładów inwestycyjnych na mieszkańca na poziomie 7 tys. zł, osiągnięta 
wartość wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym wyniesie 22%.  

Większy spadek wskaźnika może być osiągnięty przy utrzymaniu istniejącego trendu spadku 
wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym ze względu na transfery społeczne 
pobudzające popyt jako uzupełniające oddziaływanie funduszy strukturalnych i szerszych przewag 
wynikających z działania na rynku europejskim - o ile nie upośledzą one działalności inwestycyjnej ze 
względu na mechanizm wypierania inwestycji prywatnych przez działania publiczne finansowane 
z podatków. Poziom wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym w 2005 r. wyniósł 
około 45%, by osiągnąć poziom 30% w 2008 r., 23,4% w 2015 r. oraz 21,9% w 2016 r. - gdy zaczęły 
działać także transfery społeczne w postaci Programu 500 plus. Oznacza to, że samo oddziaływanie 
w ramach wsparcia transportu nie wystarczy dla osiągnięcia poziomu wskaźnika zagrożenia 
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ubóstwem i wykluczeniem społecznym na poziomie 20% w 2020 r. założonego w Strategii 
Odpowiedzialnego Rozwoju. Jednak analiza trendu tego wskaźnika i silne obniżenie w 2016 r. 
w porównaniu z 2015 r. - tj. z 23,4% do 21,9% - sugerują, że założona wartość pośrednia zostanie 
osiągnięta. Oszacowane współczynniki regresji bazują bowiem głównie na wcześniejszych latach 
i spadek wskaźnika zagrożenia ubóstwem i wykluczeniem społecznym w 2016 r. w stosunku do 2015 
r. był większy, niż by wynikało z tej liniowej regresji - a przez to w kolejnych latach spadek może być 
jeszcze szybszy. 
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Załącznik 3 Studia przypadku 
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tǊƻƧŜƪǘΥ .ǳŘƻǿŀ ŘǊƻƎƛ ŜƪǎǇǊŜǎƻǿŜƧ {т ƻŘŎƛƴŜƪ aƛƱƻƳƱȅƴ ς Olsztynek 

Informacje podstawowe 

Projekt: Budowa drogi ekspresowej S7 odcinek Miłomłyn – Olsztynek 

POIS.03.01.00-00-0011/15-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 3.1 Rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T 

Beneficjent Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

Wartość całkowita projektu84 2 199 770 556,62 zł 

 

Kontekst dla realizacji projektu 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Przedmiotem inwestycji była budowa drogi ekspresowej S7 o długości 38,88 km. Początek odcinka zlokalizowany 
jest przed obwodnicą Miłomłyna, koniec zaś włącza się w istniejący węzeł Olsztynek Zachód. Projekt stanowi 
kolejny etap budowy drogi ekspresowej S7, która łączy Gdańsk, Warszawę oraz Kraków. 

W kontekście administracyjnym inwestycja miała miejsce w północnej części Polski, w całości na obszarze 
województwa warmińsko-mazurskiego. Odcinek drogi ekspresowej S7 będący przedmiotem opisywanego 
projektu przechodzi przez obszar powiatu ostródzkiego (Miasto i Gmina Miłomłyn, Miasto Ostróda, Gmina Ostróda, 
Gmina Grunwald) i powiatu olsztyńskiego (Miasto i Gmina Olsztynek). 

W kontekście strategicznym odcinek opisywanej drogi ekspresowej stanowi element transeuropejskich sieci 
transportowych i zlokalizowany jest w bazowym korytarzu paneuropejskim TEN-T (Morze Bałtyckie – Morze 
Adriatyckie, Gdańsk – Warszawa – Katowice). Przedmiotowy odcinek drogi stanowi fragment międzynarodowej 
drogi E77. 

Realizacja projektu budowy drogi ekspresowej S7 odcinek Miłomłyn – Olsztynek odbywała się w podziale na 4 
pododcinki: 

¶ Pododcinek A „Miłomłyn – Ostróda Północ”- od km 134+906,14 istniejącej DK7 (km 0+00,00 wg projektu) na 
początku obwodnicy Miłomłyna, do km 144+283 istniejącej DK7 (km 9+163 wg projektu). 

¶ Pododcinek B „Ostróda Północ - Ostróda Południe w ciągu drogi S7”- od km 9+181,70 (km 144+106,67 istn. 
DK7) do km 18+845 (na przecięciu z istn. DK7 w km 153+942,87). 

¶ Pododcinek C1 „Ostróda Południe – Rychnowo” od km 18+845 (na wysokości około km 153+900 istniejącej 
drogi krajowej nr 7 w miejscowości Górka na przecięciu z istniejącą drogą krajową nr 7) do 27+650 (m. 
Rychnowo około km 27+650 na wysokości około km 162+800 istniejącej DK7). 

¶ Pododcinek C2 „Rychnowo – Olsztynek” od km 27+650 (m. Rychnowo na wysokości około km 162+800 
istniejącej DK7) do km 38+900 (na wysokości km 175+742 istniejącej drogi krajowej nr 7). 

                                                   
84 Na podstawie danych z SL2014 
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Realizacja projektu była odpowiedzią na prognozy sytuacji drogowej w woj. warmińsko-mazurskim. 
W przypadku braku inwestycji, na drodze krajowej nr 7, w analizowanych odcinkach nie udałoby się osiągnąć - 
zalecanego dla dróg krajowych - Poziomu Swobody Ruchu85 „C” (PSR C)86. Na opisywanym odcinku ogólnie 
występował PSR D87 (pomijając odcinek Miłomłyn Południe – Ostróda, gdzie obowiązuje PSR E88). Natomiast 
Średnia prędkość podróży na istniejącym odcinku DK 7 w roku 2015 wyniosła 56,9 km/h. 

W przypadku braku realizacji inwestycji przewidywano, że na S7 główny wzrost ruchu miałby miejsce wśród 
samochodów osobowych - w odniesieniu do pojazdów ciężkich wzrost ten byłby zaś niewielki. 

Prognozy dla wariantu inwestycyjnego wskazywały wzrost natężenia ruchu na drodze ekspresowej S7 od 20 289 
poj./dobę (węzeł Rychnowo) do 26 160 poj./dobę (węzeł Miłomłyn Północ) w 2018 r. Średnio 17% ruchu stanowić 
miały pojazdy ciężkie – samochody ciężarowe i autobusy. W kolejnych latach nastąpić miałby dalszy wzrost 
ruchu na drodze ekspresowej S7. W 2043 r. przewiduje się natężenie ruchu od 36 502 poj./dobę (węzeł Ostróda 
Północ – węzeł Ostróda Południe) do 40 240 poj./dobę (węzeł Miłomłyn Północ). Po całkowitym oddaniu do 
eksploatacji inwestycji, na wszystkich odcinkach S7, zostanie osiągnięty - zalecany na drogach krajowych - PSR 
C. 

                                                   
85 Poziom swobody ruchu określa się literą od A do F, gdzie A – najlepsza swoboda ruchu, mało samochodów, możliwość wyboru dowolnej 
prędkości, a F -najgorsza swoboda ruchu, bardzo duża liczba pojazdów, prędkość narzuca kolejka pojazdów. 
86 PSR C odpowiada warunkom, w których ruch jest równomierny a na sposób jazdy istotny wpływ wywierają inne pojazdy, natomiast wybór 
prędkości pozostaje wyraźnie ograniczony, zaś manewry wymagają dużej uwagi ze względu na obecność innych pojazdów. 
87 Poziom D charakteryzuje ograniczona możliwość wykonywania manewrów wyprzedzenia oraz niski komfort jazdy kierowców. 
88 Poziom E cechuje nierównomierny ruch, natężenie ruchu odpowiada przepustowości drogi. Prędkość ustabilizowana na stosunkowo niskim 
poziomie, manewrowanie odbywa się jedynie na zasadzie wymuszania, niewielki wzrost natężenia lub chwilowe zatrzymania ruchu prowadzą 
do poważnych zakłóceń. 
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Stan realizacji projektu 

Opis dotychczasowej realizacji projektu 

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 15.10.2015 r. 

Planowana data zakończenia projektu89: 31.12.2018 r. 

Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)90: 20 

Wartość środków w zatwierdzonych WoP91: 1 431 101 652,12 zł 

Stan zaawansowania projektu 

Inwestycja swoim zakresem objęła: 

¶ budowę odcinka drogi ekspresowej dwujezdniowej wraz z przynależną infrastrukturą techniczną oraz 
urządzeniami bezpieczeństwa ruchu; 

¶ budowę nowego dwujezdniowego odcinka dk 16 o długości 2,51 km w zakresie związanym z budową węzła 
zespolonego „Ostróda Południe”, 

¶ budowę dróg gospodarczych, serwisowych i zbiorczych; 
¶ budowę węzłów drogowych: „Miłomłyn Południe”, „Miłomłyn Północ”, „Ostróda Północ”, „Ostróda Południe”, 

„Rychnowo” 
¶ budowę obiektów inżynierskich,  
¶ budowę urządzeń ochrony środowiska,  
¶ roboty wyburzeniowe; 
¶ budowę kanalizacji deszczowej i sieci drenażowej,  
¶ budowę oświetlenia ulicznego. 

Droga S7 (w zakresie projektu) jest już w całości dostępna. Dla wszystkich odcinków rozpoczął się już okres 
gwarancyjny. 

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika92 Rodzaj wskaźnika Wartość docelowa 

Całkowita długość nowych dróg z czego TEN-T (CI13a) w województwie 
warmińsko-mazurskim 

Produktu 38,88 

Długość wybudowanych autostrad i dróg ekspresowych w sieci TEN-T [km] Produktu 38,88 

Liczba obiektów dostosowanych do potrzeb osób z niepełnosprawnościami Produktu 3 

 

Zakładane efekty 

Budowa drogi jest szczególnie istotna z punktu widzenia rozwoju gospodarczego woj. warmińsko-mazurskiego. 
Wzmocni połączenia sieciowe z pozostałymi ośrodkami w kraju, jak i sąsiednich państw. Wpłynie na poprawę 
spójności sieci drogowej kraju oraz jakości sieci dróg międzynarodowych (jako element drogi E77). Dzięki niej 
wzrosną korzyści społeczno-ekonomiczne oraz poprawi się bezpieczeństwo transportu. Powstanie drogi 
ekspresowej S7 przyczyni się do zmniejszenia ruchu na alternatywnych drogach – nie tylko na „starej” drodze 
krajowej nr 7, ale na wszystkich pobliskich połączeniach drogowych w kierunku północ – południe. Sam zasięg 

                                                   
89 Na podstawie danych z SL2014 
90 Według stanu z dnia 31.12.2018r. 
91 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
92 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018. 
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oddziaływania S7 będzie duży – obejmie południową część woj. warmińsko-mazurskiego, północną woj. 
mazowieckiego, a nawet część woj. kujawsko-pomorskiego. Będzie to skutkować poprawą warunków 
ruchu i bezpieczeństwa ruchu na całej analizowanej sieci drogowej opisywanego obszaru. 

Realizacja drogi S7 pozwoli na uzyskanie wymiernych korzyści na wszystkich poziomach: regionalnym, krajowym, 
oraz międzynarodowym, m.in. poprzez: 

¶ wzmocnienie połączeń sieciowych - budowa drogi S7 pozwoli na poprawę podstawowego dla 
regionu warmińsko-mazurskiego połączenia komunikacyjnego ze stolicą kraju, oraz poprzez inne drogi 
wysokiej klasy (autostrady i drogi ekspresowe) – z pozostałymi ośrodkami w kraju i sąsiednich państwach; 

¶ poprawa spójności sieci drogowej kraju oraz jakości sieci dróg międzynarodowych - droga S7 jest 
podstawowym elementem sieci transportowej kraju. Jest również zaliczona do sieci dróg międzynarodowych 
jako droga E-77; 

¶ uzyskanie korzyści społeczno-ekonomicznych - otwarcie komunikacyjne regionu uzyskane dzięki budowie tej 
drogi spowoduje zwiększenie jego dostępności i atrakcyjności, co wiąże się bezpośrednio ze zwiększeniem 
również innych korzyści społeczno-ekonomicznych wynikających m.in.:  

¶ ze wzrostu gospodarczego na skutek wzrostu atrakcyjności inwestycyjnej terenów łatwiej dostępnych 
komunikacyjnie oraz spowodowanego tym wzrostu zatrudnienia, 

¶ rozszerzenia rynku turystyki, poprzez ułatwienie dostępności regionu niezwykle ciekawego turystycznie, 
¶ wzrostu handlu międzynarodowego poprzez poprawę dostępności do przejść granicznych; 

Przedstawiciel JST, z którym przeprowadzono wywiad wskazywał, że gminy leżące w pobliżu trasy mogą wiele 
zyskać dzięki rozwojowi turystyki (część gmin ma status gmin uzdrowiskowych, droga ekspresowa zapewnia łatwe 
dotarcie potencjalnych turystów, przedsiębiorcy inwestują w nowe obiekty noclegowe czy gospodarstwa 
agroturystyczne). Co więcej, rozmówca wskazał na to, że nowa trasa zapewnia doskonałą logistykę dla dużych firm 
produkcyjnych, które będą mogły lokować w jej pobliżu magazyny czy nowoczesne zakłady. 

¶ podniesienie standardu życia społeczności w postaci zmniejszenia natężenia ruchu na drogach 
alternatywnych, zmniejszenia poziomu hałasu na drogach alternatywnych, zmniejszenia emisji spalin na 
drogach alternatywnych, zmniejszenia liczby wypadków i ofiar, skrócenie czasu przejazdu między 
najważniejszymi ośrodkami w kraju (Trójmiasto, Warszawa), odciążenie z ruchu tranzytowego centrów 
miejscowości i obszarów zurbanizowanych oraz zapewnienie alternatywy dla obecnego przebiegu DK nr 7; 

¶ rozwój mobilności społecznej - wspomniane wyżej otwarcie komunikacyjne regionu zdecydowanie korzystnie 
wpłynie na rozwój mobilności społecznej. W trakcie wywiadu z przedstawicielem JST (potencjalny odbiorca 
projektu), wskazywano na to, że poprawa dojazdu z okolicznych gmin do samej Ostródy wpłynie na 
zwiększenie liczby chętnych do osiedlania się w tych właśnie gminach i dojeżdżania do pracy/szkół w 
Ostródzie czy innych większych miastach. 

¶ bezpieczeństwo transportu - dzięki bardzo dobrym cechom eksploatacyjnym, rozdzieleniu kolizyjnych 
rodzajów ruchu na drodze, zapewnione będą m.in.: duże bezpieczeństwo i komfort w ruchu pojazdów,  
usprawnienie przejazdu i zwiększenie przepustowości oraz wynikające z tego oszczędności 
czasu użytkowników, polepszenie warunków życia mieszkańców miejscowości przez które przebiega droga, 
redukcja liczby wypadków, oszczędności wynikające z redukcji toksycznych składników spalin. 

Co osiągnięto 

Dotychczas osiągnięte produkty 

Nazwa wskaźnika Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa 

Wartość osiągnięta od 
początku realizacji 

projektu93 

% realizacji 

Całkowita długość nowych dróg z czego 
TEN-T (CI13a) w województwie warmińsko-
mazurskim 

Produktu 38,88 38,88 100% 

                                                   
93 Według stanu na 31.12.2018r. 
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Długość wybudowanych autostrad i dróg 
ekspresowych w sieci TEN-T [km] 

Produktu 38,88 38,88 100% 

Liczba obiektów dostosowanych do potrzeb 
osób z niepełnosprawnościami 

Produktu 3 4 133,33% 

 

Dotychczas osiągnięte efekty 

Dzięki inwestycji udało się m.in.: 

¶ Poprawić spójność sieci drogowej kraju oraz jakość sieci dróg międzynarodowych - droga S7 jest 
podstawowym elementem sieci transportowej kraju, jest również zaliczona do sieci dróg międzynarodowych, 
jako droga E-77; 

¶ Stworzyć odcinek ekspresowej trasy drogowej stanowiącej fragment korytarza transeuropejskiego sieci TEN-
T, zapewniający wysoki komfort dalekobieżnego ruchu drogowego o dużych prędkościach podróżnych 
(wzrost średniej prędkości z 57 do 100 km/h, a prędkość dopuszczalna to 120 km/h), poprawiający dostępność 
komunikacyjną Polski i połączeń międzyregionalnych w ramach sieci TEN-T; 

¶ Poprawić jakość wewnętrznych powiązań komunikacyjnych oraz wzmocnić połączenia sieciowe, poprzez 
odpowiednie skomunikowanie planowanej trasy z pozostałą siecią drogową. Budowa drogi S7 pozwala na 
poprawę podstawowego dla regionu warmińsko-mazurskiego połączenia komunikacyjnego ze stolicą kraju, 
oraz - poprzez inne drogi wysokiej klasy (autostrady i drogi ekspresowe) - z pozostałymi ośrodkami w 
kraju (np. kiedyś trasa Elbląg – Ostróda trwała 60 min, teraz 40 minut) i sąsiednich państwach.  

¶ Poprawić efektywność transportu drogowego oraz zapewnić swobodny przepływ (mobilność) osób, 
towarów, kapitału, usług - co wpływa na wzrost konkurencyjności zewnętrznej UE oraz wewnętrznej 
spójności gospodarczej, społecznej i terytorialnej; 

¶ Dostosować parametry techniczno-użytkowe drogi do prognozowanego poziomu ruchu, poprzez likwidację 
„wąskich gardeł” i uzupełnienie brakujących elementów infrastruktury drogowej, w sposób poprawiający 
przepustowość i warunki ruchu w korytarzu transportowym; 

¶ Usprawnić ruch tranzytowy w istniejącym korytarzu transportowym i zwiększyć poziom bezpieczeństwa 
użytkowników w celu zachowania interoperacyjności powstałej infrastruktury transportowej, poprzez 
dostosowanie drogi do obowiązujących przepisów prawnych dla dróg klas ”S”; 

¶ Stworzyć fragment nowoczesnej sieci poprzez poprawę sposobu organizacji i zarządzania systemem 
drogowym - przy sieci dróg powstały obwody utrzymania drogowego (co na pewno poprawia możliwości 
utrzymaniowe drogi), zbudowano kanały technologiczne na całej długości trasy (najpewniej to I etap pod ITS). 
Dodatkowo przygotowywane są stacje meteo, które będą zbierały dane z powietrza oraz nawierzchni i będą 
je mogły przekazywać dalej. Aktualnie nie ma jeszcze tzw. znaków zmiennej treści. Stworzona już 
infrastruktura (np. kanały technologiczne) zostanie wykorzystana w przygotowywanych właśnie osobnych 
projektach; 

¶ Poprawić bezpieczeństwo i komfort transportu drogowego, poprzez: usprawnienie przejazdu i zwiększenie 
przepustowości (znacznie większa dopuszczalna prędkość) oraz wynikające z tego oszczędności 
czasu użytkowników; redukcję liczby wypadków (efekt prognozowany na podstawie doświadczeń z realizacji 
projektów w poprzednich latach, na których takie pomiary prowadzono); zapewnienie, w 
przypadku wystąpienia wypadków, możliwości korzystania z pasów awaryjnych lub z tras alternatywnych 
(np. starej DK); zapewnienie, w przypadku karamboli, przejazdów awaryjnych ulokowanych w pasach 
rozdziału drogi; zwiększenie potencjału służb ratowniczych nastawionego na ratownictwo drogowe; 

¶ Poprawić warunki życia mieszkańców okolicznych terenów, poprzez: zmniejszenie ruchu na alternatywnych 
drogach – nie tylko na „starej” drodze krajowej nr 7, ale na wszystkich pobliskich połączeniach drogowych 
w kierunku północ – południe; zmniejszenie natężenia ruchu na drogach alternatywnych; zmniejszenie 
poziomu hałasu na drogach alternatywnych; zmniejszenie emisji spalin na drogach alternatywnych; 
zmniejszenie liczby wypadków i ofiar; skrócenie czasu przejazdu między najważniejszymi ośrodkami w 
kraju (Trójmiasto, Warszawa); odciążenie z ruchu tranzytowego centrów miejscowości i obszarów 
zurbanizowanych. Warto podkreślić, że powstała droga ekspresowa służyć ma pokonywaniu dużych 
odległości. Dla społeczności lokalnych zbudowano drogi lokalne, drogi dojazdowe oraz oddano do 
użytku lokalnego starą DK7 - dzięki temu okoliczni mieszkańcy mogą pokonywać krótkie dystanse znacznie 
wygodniej i bezpieczniej (przy mniejszym natężeniu ruchu), poruszając się po tych drogach, a nie po trasieS7 
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(przykładowo: na krótkich dystansach okoliczni mieszkańcy nie muszą korzystać z węzłów, co mogłoby realnie 
wydłużyć ich czas podróży); 

¶ Zwiększyć korzyści społeczno-ekonomiczne regionu oraz kraju, głównie poprzez: zwiększenie jego 
dostępności i atrakcyjności inwestycyjnej i turystycznej (już obecnie widoczny jest wzrost liczby firm, 
magazynów w rejonie trasy ekspresowej - po ogłoszeniu decyzji o budowie S7, w okolicy Ostródy powołano 
Specjalną Strefę Ekonomiczną, uruchomiono nowoczesny szpital specjalistyczny); poprawę dostępności do 
przejść granicznych; skrócenie czasu dostawy towarów czy usług; kilkuletnie ograniczenie kosztów 
związanych z eksploatacją/naprawami trasy; 

¶ Rozwój mobilności społecznej – łatwiejszy dostęp do różnych form edukacji, miejsc pracy; 
¶ Ograniczyć negatywny wpływ transportu na środowisko, poprzez: zbudowanie przejść dla zwierząt (dużych, 

małych, średnich) górą, dołem; ogrodzenie drogi (co uniemożliwia wtargnięcie zwierząt na drogę); 
zbudowanie przepustów z półkami, by zwierzęta mogły przejść z jednej strony na drugą; zbudowanie 
ekranów akustycznych oraz przeciwolśnieniowych w pobliżu zabudowy mieszkaniowej; zmniejszenie emisji 
spalin dzięki zapewnieniu płynności jazdy (brak korków, brak hamowania ogranicza emisję). Dodatkowo, na 
obszarach podmokłych, gdzie mogą występować płazy – rozłożono drobną siatkę, która uniemożliwia ich 
przedostanie się na jezdnię. Warto podkreślić, że dotychczasowe działania mogą zostać rozszerzone w 
przyszłości w wyniku nowych pomiarów. Np. na etapie projektowania przeprowadzone zostały pomiary 
akustyczne, w celu oceny poziomu rozprowadzania się hałasu na obszarze projektu. Po roku od oddania 
projektu zrealizowana zostanie analiza porealizacyjna, która zbada jak jest w rzeczywistości i wtedy 
ewentualnie będą podjęte nowe działania jeśli okaże się, że dotychczasowe są niewystarczające; 

¶ Stworzyć ułatwienia dla osób z niepełnosprawnościami, które przede wszystkim są dostępne na powstałych 
MOPach (toalety, miejsca parkingowe). 

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

Do czynników pozytywnych zaliczyć można: 

1. Podzielenie inwestycji na odcinki - W celu usprawnienia procesu przygotowania i realizacji Projektu, 
całą drogę podzielono na cztery odcinki (zgodnie z opisem w części dot. kontekstu dla realizacji projektu). 
Pomogło to zarówno na etapie postępowań przetargowych (przetargi w różnym czasie były rozstrzygane 
- była różna liczba pytań do SIWZ, na jednym odcinku miały miejsce odwołania od wyników a na 
pozostałych nie), jak i na etapie realizacji (wystąpienie jakichś problemów na jednym odcinku nie 
rzutowało na opóźnienia na pozostałych odcinkach). 

2. Stosowanie optymalizujących rozwiązań projektowych - Na etapie realizacji pozwolono wykonawcy na 
zaproponowanie rozwiązań powodujących korzyści np. w postaci skrócenia czasu realizacji, korzyści 
finansowych (które były następnie dzielone po połowie między wykonawcę a zamawiającego) 

3. Współpraca z podmiotami i instytucjami publicznymi (JST, PKP PLK, operatorzy linii przesyłowych) - 
Dobra współpraca zapewniła szybkie i skuteczne rozwiązywanie pojawiających się trudności.  

4. Komplementarność inwestycji - Niniejszy projekt jest komplementarny ze zrealizowanymi w POIiŚ 
2007-2013 przez GDDKiA projektami Inwestycyjnymi w osi priorytetowej VI Drogowa i lotnicza sieć 
TEN-T, w Działaniu 6.1 Rozwój sieci drogowej TEN-T: 
¶ budowa drogi ekspresowej S7, odcinek Elbląg (S22) – Olsztynek (S51), na odcinku Elbląg – Miłomłyn, 

POIS.06.01.00-00-033/10 
¶ budowa drogi ekspresowej S7, Olsztynek (S51)-Płońsk (S10), na odcinku Olsztynek-Nidzica, 

POIS.06.01.00-00-039/11 

Projekt jest także komplementarny z projektami POIiŚ 2014-2020: 

¶ budowa drogi ekspresowej S7 Gdańsk – Elbląg, odc. Koszwały – Elbląg, POIS.03.01.00-00-0018/16 
¶ budowa drogi ekspresowej S7 Olsztynek – Płońsk, odc. Nidzica – Napierki, POIS.03.01.00-00-0021/16 
¶ budowa drogi ekspresowej S7 Olsztynek – Płońsk, odc. Napierki – Płońsk, POIS.03.01.00-00-0031/17 
¶ budowa obwodnicy Ostródy, POIS.04.01.00-00-0001/15. 

Czynniki negatywne 

Wśród czynników negatywnie wpływających na realizację projektu można wskazać na: 
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1. Problemy typowo budowlane -  Związane z niestabilnym podłożem, koniecznością jego wzmacniania – 
co dodatkowo było skomplikowane faktem, że projekt przechodził przez obszary Natura 2000. 

2. Różnice między stanem opisanym w projekcie/dokumentacji a stanem rzeczywistym, 
zinwentaryzowanym już w chwili realizacji projektu - Napotykano stanowiska archeologiczne oraz sieci 
przesyłowe, których nie było na mapach (prace projektowe były co prawda wykonane, ale były to badania 
sondażowe, a w trakcie inwestycji wykonawca miał obowiązek uszczegółowienia badan geologicznych i 
to w ich trakcie dochodziło do identyfikowania nowych przypadków). Czynnik ten wpłynął na 
aneksowanie umowy - inwestycja została bowiem w sumie wstrzymana na rok. 

3. Problemy kadrowe po stronie wykonawców/podwykonawców - Wykonawcy od pewnego czasu mieli 
problemy ze znalezieniem odpowiedniej liczby wykwalifikowanych pracowników (element ten jednak 
miał finalnie mały wpływ na realizację, z uwagi na to, że wystąpił w końcowej fazie inwestycji). 
Największym wyzwaniem w tym zakresie było ogłoszenie upadłości przez jednego z większych 
podwykonawców – prace zostały przejęte przez głównego wykonawcę. 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 

Zakres i efekty projektu wpisują się przede wszystkim w priorytet Strategii Europa 2020: Rozwój zrównoważony: 
wspieranie gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej. Projekt spełnia założenia Strategii w zakresie transportu tj. stworzenie inteligentnej, 
zmodernizowanej i wzajemnie połączonej infrastruktury transportowej poprzez zapewnienie skoordynowanej 
realizacji projektów infrastrukturalnych w ramach sieci TEN-T. Realizacja drogi ekspresowej S7 będzie miała 
bezpośredni wpływ na obszar przez który przebiega, a - poprzez lokalizację w ramach sieci TEN-T - również na 
pozostałą część kraju i Europy.  

Rozwój zrównoważony w tym przypadku przejawia się takimi efektami jak: 

¶ Poprawa spójności oraz dostępności transportowej kraju i regionu; 
¶ Poprawa bezpieczeństwa i komfortu podróżowania na długich odcinkach (zwiększenie płynności ruchu, 

średniej prędkości, zmniejszenie liczby wypadków); 
¶ Odciążenie dróg lokalnych oraz starej drogi krajowej, która przebiegała często przez centra miast, co 

negatywnie wpływało na warunki życia oraz podróży lokalnych mieszkańców, 
¶ Poprawa efektywności transportu – w tym przepływu osób, towarów i usług, co bezpośrednio wpływa na 

konkurencyjność gospodarki regionu, kraju oraz Europy, 
¶ Poprawa dostępności i atrakcyjności inwestycyjnej i turystycznej obszarów leżących w okolicy trasy S7, co 

zapewnia zwiększenie korzyści społeczno-ekonomicznych, 
¶ Ograniczanie negatywnego wpływu na środowisko (zbudowanie przejść dla zwierząt, ogrodzenie drogi, 

zbudowanie przepustów z półkami, zbudowanie ekranów akustycznych oraz przeciwolśnieniowych 
w pobliżu zabudowy mieszkaniowej, zmniejszenie emisji spalin dzięki zapewnieniu płynności jazdy),  

Projekt wpisuje się także w priorytet dotyczący rozwoju sprzyjającemu włączeniu społecznemu: wspierania 
gospodarki o wysokim poziomie zatrudnienia, zapewniającej spójność́ społeczną i terytorialną, z uwagi na to, że 
okoliczne tereny zyskują na znaczeniu inwestycyjnym i turystycznym (powstawać będą centra logistyczne, 
magazyny, nowe firmy, obiekty noclegowe) – co będzie przyczyniać się do powstawania nowych miejsc pracy. 
Wzrasta spójność oraz dostępność transportowa między różnymi rejonami kraju i Europy, poprawia się mobilność 
społeczna – co ma wpływ na rozwój społeczno-gospodarczy regionu oraz kraju. 

Projekt pośrednio służy również realizacji celu „Redukcja emisji gazów cieplarnianych o co najmniej 20% 
w porównaniu do poziomów z roku 1990 lub nawet o 30% przy sprzyjających warunkach, wzrost udziału energii 
odnawialnej w całkowitym zużyciu energii do 20%, oraz osiągnięcie 20% wzrostu w efektywnym 
wykorzystaniu energii” poprzez chociażby rezultaty w postaci zmniejszenia natężenia ruchu na drogach 
alternatywnych, zmniejszenia poziomu hałasu na drogach alternatywnych, czy zmniejszenia emisji spalin na 
drogach alternatywnych – co więcej z uwagi na zapewnienie płynności ruchu na S7, spodziewana jest redukcja 
emisji spalin na samej trasie ekspresowej. 

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 

Projekt przyczyni się do realizacji celów określonych w Dokumencie Implementacyjnym do SRT 2020, 
w szczególności: 
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¶ Stworzenia nowocześniej, spójnej sieci infrastruktury transportowej – cel realizowany głównie dzięki: 
kontynuacji istniejących odcinków, budowy nowych węzłów, skomunikowaniu nowej trasy z pozostałą siecią 
drogową, dostosowaniu parametrów techniczno-użytkowych drogi do prognozowanego ruchu, likwidacji 
wąskich gardeł, uzupełnieniu brakujących elementów infrastruktury drogowej, budowie kanałów 
teleinformatycznych mogących służyć stworzeniu ITS, 

¶ Poprawy bezpieczeństwa ruchu - przykłady efektów wpisujących się w ten cel zostały omówione wyżej, 
¶ Poprawy niezawodności ruchu – cel realizowany głównie dzięki: znacznemu wzrostowi przepustowości drogi 

w porównaniu do DK7, budowie licznych wiaduktów niekolidujących z trasą drogi ekspresowej, budowie 
licznych węzłów i zjazdów, zapewnieniu wzrostu średniej prędkości przejazdu, 

¶ Ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowisko - przykłady efektów wpisujących się w ten cel 
zostały omówione wyżej,, 

¶ Uzupełnienia sieci transportowej, w tym TEN-T - droga S7 jest podstawowym elementem sieci transportowej 
kraju, jest również zaliczona do sieci dróg międzynarodowych, jako droga E-77, stanowi fragment korytarza 
transeuropejskiego sieci TEN-T, 

¶ Skrócenia średniego czasu przejazdu między miastami wojewódzkimi – skrócenie czasu wynika przede 
wszystkim z faktu wzrostu średniej prędkości podróży na analizowanym odcinku drogi (wzrost średniej 
prędkości z 57 do 100 km/h, a prędkość dopuszczalna to 120 km/h). Jednak by ocenić rzeczywiste skrócenie 
średniego czasu przejazdu między miastami wojewódzkimi (np. Warszawa – Gdańsk, Warszawa – Olsztyn, 
Gdańsk – Kraków, itd.) niezbędne jest zakończenie prac na wszystkich odcinkach drogi ekspresowej.  

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

Projekt przyczyni się do realizacji celów określonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju, a w szczególności 
do obniżenia negatywnego oddziaływania na środowisko oraz zdrowie i jakość życia oraz poprawy 
bezpieczeństwa podróżowania (przykłady efektów wpisujących się w te cele zostały omówione już wyżej). 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.) 

Przedmiotowy Projekt w sposób jednoznaczny realizuje zasady określające kierunek rozwoju infrastruktury 
drogowej. Jego realizacja, jako elementu rozwoju transeuropejskiej sieci TEN-T, umożliwia osiągnięcie celów 
określonych w Programie Budowy Dróg Krajowych, do których zaliczają się:  

¶ Zwiększenie spójności sieci dróg krajowych, 
¶ Wzmocnienie efektywności transportu drogowego, 
¶ Wzrost bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
¶ Poprawa dostępu do rynków i usług. 

Przykłady efektów wpisujących się w te cele zostały omówione już wyżej. 

Inne 

SUE dla Regionu Morza Bałtyckiego 

Realizacja projektu przyczynia się do osiągania II celu SUE dla Regionu Morza Bałtyckiego – „Połączyć Region”, 
czego najlepszym potwierdzeniem jest fakt, że droga ekspresowa gwarantuje połączenie południowej i centralnej 
Polski z regionem pomorskim. 

Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do 2020 

Przedmiotowy projekt jest zgodny także ze Strategią rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do 
2020 przyczyniając się do realizacji celu głównego (wzrostu wydajności pracy we wszystkich sektorach 
gospodarki Polski Wschodniej) poprzez strategiczny obszar infrastruktury transportowej i elektroenergetycznej. 
Rozwój drogowej infrastruktury transportowej jest jednym z podstawowych instrumentów polityki regionalnej i 
przestrzennej, wpływającym skutecznie na przeciwdziałanie marginalizacji makroregionu i wzmocnienia jego 
pozycji konkurencyjnej w dłuższym okresie. Zwiększenie spójności wewnętrznej i wzmocnienie powiązań 
międzyregionalnych jest warunkiem koniecznym do budowania powiązań funkcjonalnych i zwiększania 
atrakcyjności inwestycyjnej makroregionu oraz podnoszenia jakości życia poprzez lepszy dostęp do usług 
publicznych i rynków pracy. Nowoczesna infrastruktura transportowa umożliwia dynamiczny rozwój 
niskoemisyjnych rodzajów transportu w makroregionie, co przyczynia się do ograniczania jego negatywnego 
wpływu na środowisko i maksymalizacji efektów działań służących zachowaniu jego wysokiej jakości. 
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Źródła danych 

Dokumenty poddane analizie 

1. Wybrane części WoD 
2. http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/  

Przeprowadzone wywiady 

1. Wywiad z przedstawicielem beneficjenta: GDDKiA Oddział Olsztyn, Biuro w Ostródzie 
2. Wywiad z przedstawicielem interesariusza projektu: przedstawiciel Gminy Miłomłyn 

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji 

Materiał faktograficzny 

Rysunek 1 Pododcinek A - Węzeł Miłomłyn Północ 
widok w kierunku Ostródy 

 

Źródło: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjęcie 
z dnia 20.03.2017] 

Rysunek 2 Pododcinek B – Most 
 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

 

http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/
http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/
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Rysunek 3 Pododcinek C1 – Roboty mostowe 

 

Źródło: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjęcie 
z dnia 09.09.2017] 

Rysunek 4 Pododcinek C2 – Roboty mostowe 

 

Źródło: http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/ [zdjęcie z 
dnia 15.12.2017] 

Rysunek 5 Przejście dla zwierząt 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 6 Przejście dla zwierząt 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 7 Trasa S7 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 8 Trasa S7 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

 

 

http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/
http://www.s7milomlyn-olsztynek.pl/
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Projekt: Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk na odcinku Warszawa – 
Otwock – Dęblin – Lublin, etap I  

Informacje podstawowe 

Projekt: Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk na odcinku Warszawa – 
Otwock – Dęblin – Lublin, etap I  

POIS.05.01.00-00-0010/16-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 5.1 Rozwój kolejowej sieci TEN-T 

Beneficjent PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

Wartość całkowita projektu94 3 243 593 627,12 zł 

Kontekst dla realizacji projektu 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Linia kolejowa nr 7 łącząca obszary dwóch województw – mazowieckiego i lubelskiego – została wybudowana 
w 1877 roku. Linia kolejowa Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Państwa jest zaliczona 
do linii kolejowych państwowego znaczenia na całej długości95. Usytuowana jest w trasie nowego korytarza 
transeuropejskiej sieci linii kolejowych PL/AD – 103 łączącego Morze Bałtyckie z Morzem Czarnym. Ze względu 
na ważną funkcję, jaką linia pełni w transporcie międzynarodowym, jest ona objęta następującymi sieciami: 

Å TINA (europejska sieć linii kolejowych, dla których zdefiniowano techniczne potrzeby 
modernizacyjne); 

Å TEN-T (transeuropejska sieć linii kolejowych) – linia nr 7 należy do kompleksowej sieci linii 
kolejowych, tzn. do sieci zasilającej i wspierającej podstawową sieć transportową na szczeblu 
regionalnym i krajowym. Sieć kompleksowa zapewnia pełne pokrycie obszaru UE oraz dotarcie do 
każdego regionu; 

Å TERFN (transeuropejska sieć linii kolejowych wytypowana dla towarowych przewozów 
kolejowych – „wolna droga”). 

Projekt jest objęty Rozporządzeniem (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju 
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylającym decyzję Rozporządzenia nr 661/2010/UE. Modernizacja linii 
kolejowej nr 7 jest największym 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 Łuków – 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 województwo mazowieckie (powiaty: otwocki, garwoliński) 
i lubelskie (powiaty: rycki, puławski, lubelski). Stanowi połączenie aglomeracji warszawskiej z największymi 
miastami centralnej i południowej części województwa lubelskiego: Lublinem, Chełmem i Zamościem. 

Linia kolejowa nr 30 na odcinku Łuków – Parczew zlokalizowana jest w województwie lubelskim w powiatach 
łukowskim i radzyńskim. 

                                                   
94 Na podstawie dane z SL2014 
95 Na mocy Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu 
państwowym 
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Rysunek 9 Mapa inwestycji na linii kolejowej nr 7 

 
Źródło: http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/ 

Linia nr 7 jest linią zelektryfikowaną na całej długości, wykorzystywaną do ruchu pasażerskiego i towarowego. 
Prowadzony na linii ruch pasażerski oraz towarowy odbywa się przy ograniczeniu prędkości na określonych 
odcinkach. Duże natężenie ruchu powoduje, że przepustowość linii nie jest wystarczająca wobec 
zapotrzebowania na ruch pociągów regionalnych i dalekobieżnych. Dodatkowym utrudnieniem, rzutującym na 
przepustowość omawianej linii, jest jednotorowy odcinek Otwock – Celestynów – Zabieżki – Pilawa. Prace 
zaplanowane w ramach projektu mają na celu m.in. zniwelowanie tych utrudnień - poprzez dobudowanie 
drugiego toru. 

Prace budowlane w ramach analizowanego projektu są prowadzone na odcinku Otwock – Lublin, a ich 
realizacja przewidziana jest na lata 2017-2020. 

Opisywany projekt jest częścią większego projektu podzielonego na kilka faz. Całe przedsięwzięcie polega na 
modernizacji linii nr 7 na odcinku Warszawa Wschodnia – Lublin: 

1. Faza pierwsza: opracowano dokumentację przedprojektową dla projektu Modernizacja linii kolejowej 
Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk - Granica Państwa, który swoim zakresem objął: 
sporządzenie dokumentacji przedprojektowej (analizę i wybór opcji modernizacyjnej wraz 
z uzasadnieniem wyboru oraz analiza środowiskowa), sporządzenie raportu o oddziaływaniu 
przedsięwzięcia na środowisko, przygotowanie wniosku o uzyskanie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach wraz z niezbędnymi załącznikami i uzyskanie decyzji, opracowanie dokumentów 
przetargowych na wykonanie dokumentacji projektowych. Zadanie zrealizowane w latach 2009-2011, 
zostało sfinansowane ze środków własnych PKP PLK S.A. Wartość projektu – 1 617 710,00 EUR. 

2. Faza druga: projekt POIiŚ 7.1-73 Modernizacja linii kolejowej Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – 
Dorohusk na odcinku Otwock – Lublin - Prace Przygotowawcze (dokumentacja projektowa i materiały 
przetargowe) - współfinansowany w ramach POIiŚ 2007-2013 (dof. UE – 40 484 667,00 PLN).  

3. Faza trzecia: przedsięwzięcie Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk 
na odcinku Warszawa – Otwock – Dęblin – Lublin, które składa się z dwóch komplementarnych 
projektów: 
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o Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk na odcinku Warszawa 
– Otwock – Dęblin – Lublin, etap I (nr umowy POIS.05.01.00-00-0010/16) 

o Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk na odcinku Warszawa 
– Otwock – Dęblin – Lublin, etap II (nr umowy POIS.05.01.00-00-0011/16) 

Przy podziale – na fazy/etapy - modernizacji linii kolejowej nr 7, odcinek Warszawa Wschodnia – Lublin, brano 
pod uwagę następujące kryteria: 
Á Stopień zaawansowania prac przygotowawczych – dokumentacja dla poszczególnych odcinków jest 

przygotowywana na podstawie różnych postępowań przetargowych, poszczególne odcinki są 
przygotowywane do realizacji w różnych terminach; 

Á Gotowość administracyjna - zarządzanie projektami inwestycyjnymi jest bardziej efektywne dla 
projektów o optymalnej wielkości tj. ok. kilkudziesięciu km szlaku; taka wielkość projektu pozwala na 
efektywny nadzór i kontrolę procesu inwestycyjnego; 

Á Niezależność techniczna i funkcjonalna – projekty obejmują odrębne odcinki, co pozwala na stopniowe 
zwiększanie parametrów linii kolejowej, jej przepustowości i uzyskanie korzyści ekonomicznych 
z inwestycji; 

Á Usprawnienie procesów inwestycyjnych – oddzielenie poszczególnych odcinków tak, aby opóźnienie 
na jednym odcinku objętym modernizacją nie powodowało opóźnienia na innych odcinkach; 

Á Kryterium geograficzne – modernizacja szlaków w różnych obszarach geograficznych, stopniowo 
doprowadzi do modernizacji całości odcinka. 

 

Stan realizacji projektu 

Opis dotychczasowej realizacji projektu 

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 25.07.2016 

Planowana data zakończenia projektu96: 30.06.2021 

Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)97: 16 

Wartość środków w zatwierdzonych WoP98: 801 149 956,23 zł 

Niektóre dotychczas realizowane prace: 

¶ Toczą się prace na odcinku Pilawa – Dęblin.  
¶ Trwają prace budowlane przy budowie peronów i budynków nastawni Garwolin, Sobolew, Życzyn, LCS 

Dęblin, Wisła. 
¶ Przygotowanie do wszczęcia 5 postępowań przetargowych na dokończenie prac w ramach LOTu C. 
¶ Demontaże wewnętrznych i zewnętrznych urządzeń SRK na stacjach i szlakach, segregacja 

zdemontowanych urządzeń oraz transport na miejsca składowania. Usuwanie kolizji z urządzeniami 
SRK. Montaż i uruchamianie semaforów, tarcz ostrzegawczych i manewrowych, obwodów 
elektrycznych, przebudowy pulpitów nastawczych i sterowniczych zgodnie z planami fazowania. 

Dotychczasowe problemy w realizacji: 

¶ Zejście z placu budowy wykonawcy kontraktu LOT C (odc. Dęblin – Lublin), które skutkowało brakiem 
możliwości przywrócenia ruchu na linii w zakładanym terminie (12.2018 r.). W 2018 r. wypowiedziano 
umowę wykonawcy robót. 

¶ Realizowany jest wybór wykonawców prac w ramach LOTu C: zawarta została umowa na 
zabezpieczenie obiektów inżynieryjnych na odc. Dęblin – Lublin, trwa postępowanie o udzielnie 
zamówienia w trybie negocjacji bez ogłoszenia na wyłonienie Wykonawców w podziale na odcinki: 
Dęblin – Nałęczów i Nałęczów – Lublin. Podpisanie Umów planowane do końca marca 2019 r. 

                                                   
96 Na podstawie danych z SL2014 
97 Według stanu z dnia 31.12.2018r. 
98 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
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¶ Opóźnienie zadania LOT C przekłada się na opóźnienie wykonania robót w stosunku do harmonogramu 
założonego w UoD o 6 m-cy.  

¶ Sposób podziału projektu na poszczególne kontrakty generuje szereg problemów w miejscach wspólnych 
poszczególnych zadań (dotyczy przede wszystkim nakładania się działań związanych z instalacją srk 
(LOT D) na realizację pozostałych kontraktów), co skutkuje koniecznością dokonywania zmian w 
projekcie.  

¶ Konieczność usunięcia kolizji z infrastrukturą podziemną, która nie została ujęta w ewidencji geodezyjnej,; 
¶ Problemy z pozyskaniem podwykonawców. 
¶ Trudności z fazowaniem w istniejących urządzeniach srk, 

 

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika99 Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość docelowa 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
(CI 12) [km] Produktu 149,80 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
(CI12) w województwie lubelskim [km] Produktu 81,77 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
(CI12) w województwie mazowieckim [km] Produktu 68,03 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
z czego TEN-T (CI 12a) [km] Produktu 149,80 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
z czego TEN-T (CI 12a) w województwie lubelskim [km] Produktu 81,77 

Całkowita długość przebudowanych lub zmodernizowanych linii kolejowych 
z czego TEN-T (CI 12a) w województwie mazowieckim [km] Produktu 68,03 

Długość linii kolejowych wyposażonych w system ERTMS [km] Produktu 149,80 

Długość linii kolejowych wyposażonych w system ERTMS w województwie 
lubelskim [km] Produktu 81,77 

Długość linii kolejowych wyposażonych w system ERTMS w województwie 
mazowieckim [km] Produktu 68,03 

Długość linii kolejowych wyposażonych w system ETCS Produktu 149,80 

Liczba peronów dostosowanych do wymagań TSI [szt.] Produktu 78,00 

Liczba przejazdów kolejowych, na których poprawiono bezpieczeństwo [szt.] Produktu 17,00 

Liczba przejść kolejowych przystosowanych do potrzeb osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się [szt.] Produktu 14,00 

Liczba wspartych osobowych przystanków kolejowych [szt.] Produktu 41,00 

Liczba wybudowanych obiektów inżynieryjnych [szt.] Produktu 36,00 

Liczba zmodernizowanych obiektów inżynieryjnych Produktu 62,00 
 

Zakładane efekty 

Głównymi celami projektu „Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa – Dorohusk na odcinku 
Warszawa – Otwock – Dęblin - Lublin, etap I” są: 

Å zwiększenie komfortu i skrócenie czasu podróży; 

                                                   
99 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018.  
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Å zwiększenie konkurencyjności kolei; 

Å zwiększenie bezpieczeństwa przewozu podróżnych i ładunków; 

Å zmniejszenie negatywnego wpływu ruchu kolejowego na środowisko; 

Å eliminacja barier architektonicznych dla osób o ograniczonej zdolności poruszania się. 

Modernizacja linii ma umożliwić zwiększenie prędkości poruszających się po niej pociągów pasażerskich 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 pociągów towarowych do 120 km/h na odcinku Otwock – Lublin i 80 
km/h na odcinku Warszawa Wschodnia Osobowa – Otwock. Po modernizacji linii możliwe będzie również 
dopuszczenie do udziału pociągów z większym dopuszczalnym naciskiem osi: 221 kN/oś. 

Dzięki wdrożeniu Europejskiego Systemu Zarządzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)/Europejskiego Systemu 
Sterowania Pociągiem (ETCS) na poziomie 2, możliwe będzie zapewnienie większego bezpieczeństwa ruchu oraz 
zwiększenie prędkości dopuszczalnej na linii kolejowej. 

Prace na linii nr 30 Łuków-Lublin Północny na odcinku Łuków-Parczew mają pozwolić na przywrócenie 
standardów technicznych i eksploatacyjnych (osiągniecie maksymalnego nacisku osi taboru na tor w wysokości 
221 kN, zwiększenie prędkości dla pociągów pasażerskich do 120 km/h, a pociągów towarowych do 80 km/h). 

W efekcie planowanej modernizacji, linia kolejowa nr 7 będzie spełniać wymagania i warunki określone w polskich 
ustawach i rozporządzeniach, standardach i przepisach obowiązujących w PKP PLK S.A., dokumentach unijnych 
dot. interoperacyjności oraz umowach AGC i AGTC. 

Po modernizacji linii skróceniu ulegnie podróż między Warszawą i Lublinem – przejazd najszybszym pociągiem 
zajmie około 1,5 godziny. Zmodernizowane tory umożliwią zwiększenie prędkości dla pociągów towarowych (np. 
z kontenerami, węglem lub kruszywem). Powstaną funkcjonalne stacje i przystanki przystosowane do osób o 
ograniczonej możliwości poruszania się. Wzrośnie bezpieczeństwo użytkowników dróg i kolei dzięki modernizacji 
przejazdów i nowoczesnemu systemowi zarządzania ruchem kolejowym. 100 

Co osiągnięto 

Dotychczas osiągnięte produkty 

Nazwa wskaźnika Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa 

Wartość osiągnięta 
od początku realizacji 
projektu101  

% realizacji 
wskaźnika 

Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych (CI 12) [km] 

Produktu 149,80 0,00 0% 

Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych (CI12) 
w województwie lubelskim [km] 

Produktu 81,77 0,00 0% 

Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych (CI12) 
w województwie mazowieckim [km] 

Produktu 68,03 0,00 0% 

Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-
T (CI 12a) [km] 

Produktu 149,80 0,00 0% 

Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-
T (CI 12a) w województwie lubelskim [km] 

Produktu 81,77 0,00 0% 

                                                   
100 http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/ [dostęp .18.01.2019]. 
101 Według stanu na 31.12.2018r. 

http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/
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Całkowita długość przebudowanych lub 
zmodernizowanych linii kolejowych z czego TEN-
T (CI 12a) w województwie mazowieckim [km] 

Produktu 68,03 0,00 0% 

Długość linii kolejowych wyposażonych 
w system ERTMS [km] 

Produktu 149,80 0,00 0% 

Długość linii kolejowych wyposażonych 
w system ERTMS w województwie lubelskim 
[km] 

Produktu 81,77 0,00 0% 

Długość linii kolejowych wyposażonych 
w system ERTMS w województwie 
mazowieckim [km] 

Produktu 68,03 0,00 0% 

Długość linii kolejowych wyposażonych w 
system ETCS 

Produktu 149,80 0,00 0% 

Liczba peronów dostosowanych do wymagań 
TSI [szt.] 

Produktu 78,00 0,00 0% 

Liczba przejazdów kolejowych, na których 
poprawiono bezpieczeństwo [szt.] 

Produktu 17 0 0% 

Liczba przejść kolejowych przystosowanych do 
potrzeb osób o ograniczonej możliwości 
poruszania się [szt.] 

Produktu 14 0,00 0% 

Liczba wspartych osobowych przystanków 
kolejowych [szt.] 

Produktu 41,00 0,00 0% 

Liczba wybudowanych obiektów inżynieryjnych 
[szt.] 

Produktu 36,00 0,00 0% 

Liczba zmodernizowanych obiektów 
inżynieryjnych [szt.] 

Produktu 62,00 0,00 0% 

 

Dotychczas osiągnięte efekty 

Braku osiągnięcia zakładanych efektów nie należy postrzegać jako problemów w realizacji, ponieważ prace 
realizowane są kolejnymi etapami - tzn. prace toczą się równolegle na całej linii i dopiero na koniec będą widoczne 
efekty, które można będzie zmierzyć założonymi wskaźnikami. Zdecydowana większość prac jest w trakcie 
realizacji, dlatego trudno mówić na tym etapie o osiągniętych efektach. Specyfika modernizacji linii kolejowej 
polega na przeprowadzaniu prac etapami „od dołu”, czyli kolejnymi warstwami od najniższych – najpierw 
wszystkie prace budowlane - a dopiero później prace, które można rozpatrywać już w kategorii efektów, np. 
gotowe tory kolejowe, perony, czy trakcje elektryczne. 

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

Do czynników pozytywnych zaliczyć można: 

1. Podzielenie inwestycji na odcinki 

Inwestycja została podzielona na odcinki, co pomogło m.in. w sprawniejszym przeprowadzeniu postępowań 
przetargowych (przetargi rozstrzygane w różnym czasie - jeśli na jednym z odcinków były jakieś opóźnienia 
w wyborze wykonawcy, to nie przekładały się one na wybór wykonawców na innych odcinkach). Podobnie na 
etapie realizacji - jeśli na jednym odcinku pojawiały się jakieś problemy, to pozostałe odcinki mogły niezależnie 
kontynuować prace. 

2. Procedura PZP umożliwiająca zrealizowanie płatności bezpośrednich dla podwykonawców 

Zgodnie z zapisami art. 143c PZP, gdy wykonawcy mają problemy z terminową płatnością faktur dla 
podwykonawców, mogą się oni (tj. podwykonawcy) zwrócić (w tym przypadku do PKP) z wnioskiem 
o uruchomienie procedury przyśpieszenia płatności za faktury. Pomaga to utrzymać ciągłość części robót, przy 
których wystąpiły problemy z płatnościami. podwykonawcy nie muszą w takich przypadkach czekać na opłacenie 
faktury przez wykonawców – faktury są opłacane nieco wcześniej (w tym przypadku przez PKP). W przypadku 
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omawianej inwestycji jest to możliwe m.in. dzięki kredytowi Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI), w innych 
przypadkach środki pochodzą zwykle z budżetu własnego PKP. 

3. Założony harmonogram projektu 

Ostatnim etapem realizacji projektu jest wdrożenie systemu ETCS. Podczas budowy infrastruktury torowej 
i sieciowej przygotowywana jest podstawowa warstwa SRK kończąca się na lokalnych centrach sterowania, 
a następnie nakładany jest system ETCS poziomu II dotyczący m.in. sygnalizacji kabinowej. Harmonogram zakłada, 
że zakończenie wdrażania systemu ETCS nastąpi 13 miesięcy po zakończeniu robót budowlanych. Gwarantuje to, 
iż - nawet jeśli nastąpią przeciągnięcia prac budowlanych - zakończenie realizacji całego projektu w terminie na 
ten moment nie wydaje się zagrożone. 

4. System płatności 

Wykonawca otrzymuje transze wynagrodzenia po przedstawieniu dowodów, że nie zalega dotychczas 
z płatnościami dla podwykonawców. Jeśli któryś podwykonawca nie otrzymał wynagrodzenia, cała transza 
(uwzględniająca wynagrodzenie również dla innych podwykonawców) nie jest wstrzymywana, tylko wyjaśniany 
jest konkretny przypadek. Pozwala to na zachowanie ciągłości płatności dla pozostałych podwykonawców. 

5. Stosowanie optymalizujących rozwiązań projektowych 

Projekt dopuszcza zaproponowanie przez wykonawców rozwiązań powodujących korzyści, np. w postaci 
skrócenia czasu realizacji, korzyści finansowych. Rozwiązania te są stosowane po uzgodnieniach z Zamawiającym. 

Czynniki negatywne: 

Wśród czynników negatywnie wpływających na realizację projektu można wskazać na: 

1. Problemy typowo budowlane  

Związane z niestabilnym podłożem lub innymi warunkami geologicznymi, niż zakładano - np. inne warunki 
gruntowe, inny poziom wód gruntowych, natrafienia na niewybuchy lub niewypały pocisków, nabojów etc.  

2. Różnice między stanem opisanym w projekcie/dokumentacji a stanem rzeczywistym, 
zinwentaryzowanym już w chwili realizacji projektu 

Wystąpienie niespodziewanych kolizji przyłączy podziemnych lub innych elementów nieuwzględnionych na 
planach - np. schrony podziemne, gazociągi, wodociągi - wymagających zmiany planów i/lub podjęcia 
dodatkowych robót.  

3. Trudności w znalezieniu podwykonawców oraz specjalistycznego sprzętu 

Ze względu na równolegle toczące się inne duże inwestycje (np. budowa drogi ekspresowej S17) występowały 
problemy w znalezieniu podwykonawców do niektórych prac budowalnych lub ich niedyspozycyjność w czasie 
przewidzianym w harmonogramie - co skutkowało opóźnieniami. Pojawiły się także problemy ze 
zorganizowaniem sprzętu specjalistycznego, potrzebnego do wykonania niektórych prac – m.in. ze względu na 
toczące się inne inwestycje, które również wykorzystują taki sprzęt. W niektórych przypadkach podwykonawcy 
nie mieli również możliwości sprowadzenia potrzebnego sprzętu z zagranicy, ze względu na brak wymaganych 
pozwoleń na dopuszczenie do jego użytkowania na terenie Polski. 

4. Problemy logistyczne po stronie wykonawcy 

Problemy z dowiezieniem materiałów na miejsce prac – ze względu na to, iż są to materiały ciężkie w dużych 
ilościach (np. tłuczeń), możliwe jest dowiezienie ich jedynie za pośrednictwem transportu kolejowego (aby uniknąć 
nadmiernego obciążenia dróg, co mogłoby skutkować ich zniszczeniem). 

5. Wzrost cen na rynku  

Wzrost cen materiałów skutkuje problemami po stronie wykonawców – trudności w znalezieniu materiałów dobrej 
jakości w odpowiedniej cenie. 

6. Wzrost wynagrodzeń  

Wzrost pensji wymusza na wykonawcach i podwykonawcach oferowanie pracownikom atrakcyjnego 
wynagrodzenia. Ignorowanie presji płacowej może prowadzić do problemów ze znalezieniem potrzebnej liczby 
pracowników. wykonawcy już złożyli roszczenia, wobec PKP PLK, związane ze wzrostem płacy minimalnej. 
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7. Problemy z płatnościami dla podwykonawców 

Występowały problemy z terminowymi płatnościami dla podwykonawców, co przekładało się na ograniczenie 
dostaw, sprzętu, a to z kolei przekłada się na wstrzymanie realizacji inwestycji. 

8. Problemy z rozstrzyganiem przetargów 

Wielokrotne odwoływanie się wykonawców (i wycofywanie tych odwołań) skutkowało przedłużaniem się wyboru 
oferty. Następstwem tego był znacznie skrócony czas mobilizacji wykonawców oraz opóźnienia rozpoczęcia robót 
torowych.  

9. Brak współpracy z operatorami sieci, przez które przebiega inwestycja 

Konieczność nawiązywania uzgodnień z operatorami sieci. Przedłużające się prace w niektórych przypadkach 
spowodowały, że część robót nie zmieściła się w okresach obowiązywania uzgodnień i konieczna była ich 
aktualizacja, co nieuchronnie wiązało się z wykonaniem dodatkowych robót. 

 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 

Projekt wpisuje się w cel strategii Europa 2020: Rozwój zrównoważony: wspieranie gospodarki efektywniej 
korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej.  

Linia kolejowa Nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Państwa jest zaliczona do linii 
kolejowych państwowego znaczenia na całej długości - więc usprawnienia, jakie powstaną dzięki jej modernizacji, 
przyczynią się do poprawy dostępności transportowej regionu, a co za tym idzie wzmocnienia jego 
konkurencyjności. Ponadto, projekt służy ograniczaniu negatywnego wpływu transportu na środowisko – jego 
pośrednim założeniem jest bowiem wzrost liczby osób podróżujących koleją, a tym samym zmniejszanie liczby 
osób korzystających z prywatnych samochodów na tej właśnie trasie. 

Projekt wpisuje się również w cel strategii Europa 2020: Rozwój sprzyjający włączeniu społecznemu – gospodarka 
charakteryzująca się wysokim poziomem zatrudnienia i zapewniająca spójność gospodarczą, społeczną 
i terytorialną. 

Modernizacja linii ma przyczynić się do skrócenia czasu przejazdu między stolicami województwa mazowieckiego 
i lubelskiego. Przewiduje się, iż wpłynie to na większe zainteresowanie korzystaniem z przejazdów kolejowych 
i wzrost liczby podróżnych. Zwiększenie komfortu przejazdu na linii nr 7, a także zwiększenie liczby kursujących 
pociągów może wpłynąć pozytywnie na zwiększenie liczby podróżujących w celu dojazdu do pracy lub szkoły. 
Łatwiejszy dostęp do rynku pracy i edukacji powinien wpłynąć na elementy strategiczne, o których mowa 
w Strategii Europa 2020: zmniejszenie poziomu bezrobocia (lepszy dojazd do ośrodków miejskich, w których 
występuje większy rynek pracy) oraz podwyższenie poziomu kwalifikacji (łatwiejszy dostęp do ośrodków 
miejskich, które zapewniają szeroką ofertę edukacyjną). 

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 

Realizacja projektu wpisuje się w cel strategiczny określony w SRT 2020: Stworzenie zintegrowanego systemu 
transportowego, a w szczególności następujące cele szczegółowe:  

¶ Stworzenie nowoczesnej, spójnej sieci infrastruktury transportowej – działania realizowane w ramach 
projektu, dzięki nowym rozwiązaniom technologicznym, pozwolą zaplanować rozkłady uwzgledniające 
wygodne przesiadki dla podróżnych. Nowa infrastruktura zapewni spełnianie technicznych specyfikacji 
interoperacyjności oraz możliwość wprowadzania bardziej nowoczesnego taboru; 

¶ Poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym – wdrożenie Europejskiego 
Systemu Zarządzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)/Europejskiego Systemu Sterowania Pociągiem 
(ETCS) poprawi przepustowość szlaku oraz bezpieczeństwo ruchu m.in. poprzez monitorowanie 
i kontrolę prędkości składu i dokładniejsze informacje dla nadzorujących ruchem; 

¶ Zwiększenie dostępności transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczeństwa uczestników ruchu 
i efektywności sektora transportowego - modernizacja linii zapewni większą przepustowość (a co za tym 
idzie zwiększenie liczby pociągów pasażerskich i towarowych) oraz możliwość osiągania większej 
prędkości na wybranych odcinkach. Natomiast Systemy ERTMS/ ETCS, dzięki możliwości dokładniejszej 
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lokalizacji pociągów, przyczynią się do zwiększenia poziomu bezpieczeństwa dla podróżnych 
i kierujących pociągami. 

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

Dzięki modernizacji infrastruktury linii kolejowej oraz wprowadzeniu systemu ERTMS/ETCS projekt przyczyni się 
do realizacji celów określonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju, a w szczególności zwiększenia 
dostępności transportowej oraz poprawy warunków świadczenia usług związanych z przewozem towarów 
i pasażerów. Lepszy stan techniczny infrastruktury umożliwi zwiększenie prędkości pociągów oraz możliwość 
wprowadzenia dodatkowych kursów. Udogodnienia w infrastrukturze na peronach (podjazdy, windy, szerokie 
przejścia, równa powierzchnia etc.) przyczynią się do istotnego zaspokojenia potrzeb osób 
z niepełnosprawnościami, osób starszych, czy podróżujących z dziećmi lub większym bagażem. Elektroniczne 
systemy informacji pasażerskiej zapewnią bieżące informowanie pasażerów o ewentualnych opóźnieniach lub 
zmianach w rozkładzie. 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Krajowy Program Kolejowy 

Projekt wpisuje się w założenia KPK: 

Å Wzmocnienie efektywności transportu kolejowego – zwiększenie przepustowości linii dzięki jej 
modernizacji; 

Å Zwiększenie bezpieczeństwa funkcjonowania transportu kolejowego – zwiększenie bezpieczeństwa 
podróżnych dzięki modernizacji infrastruktury oraz podróżowania bezpieczniejszym taborem, a także 
bezpieczniejsze zarządzanie/ sterowanie ruchem kolejowym dzięki systemom ERTMS/ETCS; 

Å Poprawa jakości w przewozach pasażerskich i towarowych – ułatwienia dla osób z utrudnioną 
mobilnością na peronach/ dworcach. 

Inne 

SUE dla Regionu Morza Bałtyckiego 

Działania projektu są komplementarne z celami SUE RMB w kwestii poprawy połączeń w regionie 
i przekształcenia regionu Morza Bałtyckiego w miejsce dostępne i atrakcyjne. Linia kolejowa Nr 7 Warszawa 
Wschodnia Osobowa - Dorohusk - Granica Państwa jest zaliczona do linii kolejowych państwowego znaczenia, 
więc usprawnienia - jakie powstaną dzięki jej modernizacji - przyczynią się do poprawy dostępności transportowej 
regionu. 

 

Źródła danych 

Dokumenty poddane analizie 

3. Wniosek o dofinansowanie  
4. Dane sprawozdawcze 
5. Dokumenty strategiczne 
6. Strona WWW i dokumenty na stronie:  

¶ https://www.cupt.gov.pl/archiwum/files/aktualnosci/2016%2007%2025%20prezentacja%20C
UPT_PKP%20PLK_umowy.pdf  

7. Materiały prasowe i informacyjne: 
¶ 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/stacja-otwock-komfort-i-wygoda/ 
¶ http://www.warszawa-lublin.pl/z-garwolina-do-pilawy-z-nowego-peronu/ 
¶ http://www.warszawa-lublin.pl/o-inwestycji/  

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/
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¶ https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html  
¶ https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/plk-wreszcie-z-umowa-na-srk-na-siodemce-

bombardier-nie-zablokowal-83714.html 
¶ https://www.lublin.uw.gov.pl/aktualnosci/modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-

%E2%80%93-lublin-przebiega-zgodnie-z-planem 
¶ https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html 
¶ 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 

 

Materiał faktograficzny 

https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/plk-wreszcie-z-umowa-na-srk-na-siodemce-bombardier-nie-zablokowal-83714.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/plk-wreszcie-z-umowa-na-srk-na-siodemce-bombardier-nie-zablokowal-83714.html
https://www.lublin.uw.gov.pl/aktualnosci/modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-%E2%80%93-lublin-przebiega-zgodnie-z-planem
https://www.lublin.uw.gov.pl/aktualnosci/modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-%E2%80%93-lublin-przebiega-zgodnie-z-planem
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubelskie-prace-na-linii-nr-7-87224.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/prace-na-linii-warszawalublin-opoznione-termin-oddania-zagrozony-87966.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/prace-na-linii-warszawalublin-opoznione-termin-oddania-zagrozony-87966.html
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Rysunek 10 Budowa przejść podziemnych w Pilawie. 
Pochylnia dla osób z ograniczoną możliwością 
poruszania się 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 11 Budowa wiaduktu kolejowego 
w Otwocku 

 

Źródło: http://www.warszawa-lublin.pl/budujemy-
wiadukt-kolejowy-w-otwocku-zmiany-w-ruchu-
pociagow/ 

Rysunek 12 Dojście dla osób o ograniczonej możliwości 
poruszania się do peronu tymczasowego nr 4 w Lublinie 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 13 Modernizacja stacji w Garwolinie 

 

Źródło: http://www.warszawa-lublin.pl/wp-
content/uploads/2018/05/22.05.2018_Garwolin-
16_Grzegorz-Szedziol_PKP-Polskie-Linie-
Kolejowe-SA.jpg 
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Rysunek 14 Budowany peron nr 2 w Pilawie 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 15 Budowa torów na szlaku, wyjazd ze 
stacji Dęblin w stronę Warszawy 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 16 Budowa wiaduktu w km 27,738 tor nr 1 ul. 
Orla Otwock 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 17 Budowa peronu nr 2 w Pilawie 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 
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Projekt: Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I - rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza II - realizacja 
przedsięwzięcia - FAZA II 

Informacje podstawowe 

Projekt: Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I - rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza II - realizacja 
przedsięwzięcia - FAZA II  

POIS.05.02.00-00-0001/15-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 5.2 Rozwój transportu kolejowego poza TEN-T 

Beneficjent Pomorska Kolej Metropolitalna 

Wartość całkowita projektu102 34 783 830,33 zł 

Kontekst dla realizacji projektu 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Projekt Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I - rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej" Faza II - realizacja 
przedsięwzięcia - FAZA II stanowi uzupełnienie całej inwestycji polegającej na budowie dwutorowej linii kolejowej 
od stacji Gdańsk Wrzeszcz, przez Port Lotniczy im. Lecha Wałęsy w Gdańsku, do włączenia się w istniejącą linię 
kolejową nr 201 (Gdynia – Kościerzyna) w kierunku Gdyni o długości 16,97 km. W ramach II fazy projektu 
Pomorskiej Kolei Metropolitarnej wybudowane zostały dwa przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion na 
odcinku linii kolejowej nr 201, zarządzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wraz z niezbędną przebudową 
istniejącej infrastruktury (zobacz Rysunek 1).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
102 Na podstawie dane z SL2014 

Rysunek 18 Linia PKM wraz z nowymi przystankami wybudowanymi (Faza II) 
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Źródło: http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/ 

Rysunek 19 Schemat linii PKM 

 
Źródło: http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/ 

 

 

http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/
http://www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/
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Podstawowymi przesłankami realizacji omawianego projektu były: 

¶ niski udział transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego będący przyczyną 
występowania zjawiska kongestii na drogach łączących centra Gdańska i Gdyni z subregionem Kaszub, 
Portem Lotniczym i nowymi dzielnicami położonymi na wzgórzach morenowych; 

¶ wysoka emisja spalin spowodowana dotychczasową dominacją transportu drogowego nad transportem 
kolejowym - powstała w wyniku gwałtownego rozwoju motoryzacji towarzyszącego urbanizacji, stanowiące 
zagrożenie dla walorów środowiskowych i turystycznych regionu; 

¶ niski poziom dostępności transportowej istniejącego Portu Lotniczego im. L. Wałęsy z województwa 
pomorskiego, w szczególności z regionu Trójmiasta, a także Kartuz i Kościerzyny; 

¶ bariery rozwojowe aglomeracji Trójmiasta, związane ze słabą dostępnością transportową terenów 
inwestycyjnych, w obecnym układzie transportowym i specyficznych warunkach środowiskowych, takich jak: 
położenie nad brzegiem morza, ukształtowanie terenu, otoczenie rdzenia aglomeracji przez obszary chronione 
Trójmiejskiego Parku Krajobrazowego i inne; 

¶ duże dysproporcje w rozwoju gospodarczym oraz dostępie do edukacji, kultury i specjalistycznej opieki 
zdrowotnej pomiędzy aglomeracją Trójmiasta i sąsiadującym subregionem Kaszub. 

Z tych względów przystąpiono do realizacji projektu Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I – rewitalizacja „Kolei 
Kokoszkowskiej” Faza I – przygotowanie przedsięwzięcia, która miała na celu:  

¶ wykonanie dokumentacji przedprojektowych, w tym np.: raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na 
środowisko, koncepcji nowego przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), koncepcji zrealizowania 
nowego przystanku dla pociągów regionalnych w rejonie planowanego przystanku SKM Gdańsk - 
Śródmieście, analizy prawnej, dokumentacji geodezyjno-kartograficznej i geodezyjno-prawnej, 
przeprowadzenie konkursu architektonicznego na przystanki PKM oraz modyfikację analizy ekonomicznej 
i finansowej; 

¶ opracowanie dokumentacji technicznych, w tym m.in.: projektu budowlanego do zamiennego pozwolenia na 
budowę wraz z wielobranżową dokumentacją wykonawczą dla stacji Gdańsk-Wrzeszcz; dokumentacji 
projektowej dla tego przedsięwzięcia, czy zdjęć lotniczych inwentaryzacyjnych obejmujących obszar, gdzie 
planowana była budowa PKM; 

¶ przygotowanie dokumentów formalno-prawnych, na które składało się pozyskanie decyzji administracyjnych 
niezbędnych do przeprowadzenia rewitalizacji Kolei Kokoszkowskiej. 

Realizacja II fazy projektu jest warunkiem realizacji inwestycji Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I – rewitalizacja 
„Kolei Kokoszkowskiej” Faza III – elektryfikacja linii kolejowych nr 248 i 253 wraz z budową przystanku Gdańsk 
Firoga103. Linia PKM od samego początku planowana była jako linia elektryczna, jednak ze względu na brak trakcji 
elektrycznej na linii 201 (Gdynia – Kościerzyna), z którą linia PKM łączy się w Rębiechowie, plany elektryfikacji 
samorządowa spółka PKM SA musiała odłożyć w czasie – do momentu przygotowania przez PKP PLK projektu 
elektryfikacji linii 201. 

Stan realizacji projektu 

Opis dotychczasowej realizacji projektu 

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 2015-11-02 

Data zakończenia projektu104: 2018-05-31 

Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)105: 14 

Wartość środków w zatwierdzonych WoP106: 35 798 888,95 zł 

Stan zaawansowania projektu:  

Projekt został zakończony - wybudowano dwa przystanki kolejowe - PKM Gdynia Karwiny i PKM Gdynia Stadion. 
Perony wyposażono m.in. w nowe wiaty, ławki, oświetlenie, tablice informacyjne. 

                                                   
103 Projekt otrzymał już dofinansowanie ze środków POIiŚ 2014-2020, nr umowy POIS.05.02.00-00-0028/17. 
104 Na podstawie dane z SL2014 
105 Według stanu z dnia 31.12.2018r. 
106 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
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Dotychczas w ramach całego projektu PKM (faza I i II) przy współfinansowaniu ze środków POIiŚ 2007-2013 
wybudowano 17 km linii kolejowej dedykowanej dla ruchu pasażerskiego o charakterze aglomeracyjnym 
i regionalnym oraz 8 przystanków kolejowych, a także zmodernizowano przystanek Gdańsk Osowa. W wyniku 
realizowanej inwestycji uruchomiono regularną relację kolejową Gdańsk Główny – Port Lotniczy Gdańsk – Gdynia 
Główna. Powyższe połączenie kolejowe poprowadzone zostało linią E65 (teren Gdańska), powstałą infrastrukturą 
PKM (Gdańsk i Gmina Żukowo) oraz linią 201 (Gdańsk i Gdynia). Dodatkowo (ze środków POIiŚ 2014-2020) 
oddano - do użytku pasażerów - wspomniane dwa przystanki Gdynia Karwiny oraz Gdynia Stadion.  

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika107 Rodzaj wskaźnika Wartość docelowa 

Liczba wybudowanych przystanków kolejowych [szt.] Produktu 2,00 

 

Zakładane efekty 

Dobudowa dwóch przystanków miała na celu dostosowanie się do potrzeb pasażerów, generowanego ruchu 
i usprawnienie prowadzonej komunikacji. W wyniku realizacji II fazy projektu pasażerowie mieli korzystać 
z nowoczesnych peronów wyposażonych m.in. w nowe wiaty, ławki, oświetlenie, tablice informacyjne, co 
zwiększałoby komfort podróżowania. Powstałe na terenie Gdyni przystanki przyczynić się miały do wzmocnienia 
roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportu Trójmiasta i okolic. Dzięki tej inwestycji, 
transport kolejowy stać się miał bardziej dostępny dla szerszej grupy odbiorców, a także konkurencyjny 
w stosunku do transportu drogowego, zbiorowego i indywidualnego. 

W wyniku realizacji całej inwestycji (I i II fazy) poprawić się miał komfort podróżujących poprzez instalację systemu 
wizualnej i dźwiękowej informacji dla podróżnych na peronach i w pociągach, systemu lokalnego publicznego 
dostępu do Internetu. Ponadto projekt zakładał pełną integrację środków komunikacji: lotniczej (przystanek Port 
Lotniczy im. Lecha Wałęsy) oraz miejskiej (autobusy, tramwaje, trolejbusy) miast Gdańska i Gdyni 
z wysokowydajnym nowoczesnym transportem szynowym, a w konsekwencji m. in. możliwość ograniczenia 
liczby samochodów osobowych wjeżdżających do aglomeracji Trójmiejskiej poprzez budowę węzłów typu „Park 
and Ride”. Inną korzyścią dla podróżujących miało być zwiększenie częstotliwości kursowania pociągów na 
odcinku Gdańsk Główny – Port Lotniczy im. Lecha Wałęsy, Gdańsk Główny – Port Lotniczy – Gdynia oraz Gdańsk 
Główny – Port Lotniczy im. Lecha Wałęsy – Kartuzy – Kościerzyna. Uruchomienie przewozów na linii PKM pozwolić 
miało na zwiększenie przewozów pasażerskich na linii nr 201 na odcinkach do Gdyni i Kartuz oraz Kościerzyny. 
Kolejną zaletą realizacji projektu jest to, że planowana elektryfikacja 18,5 km linii kolejowych nr 248 i 253 
spowoduje, że pociągi na tych trasach pojadą szybciej i wyprodukują mniej spalin.  

Do zaplanowanych bezpośrednich efektów całego projektu budowy Kolei Metropolitalnej w Trójmieście można 
zaliczyć: 

¶ integrację funkcjonalno-przestrzenną polegającą na udostępnieniu szybkiego transportu kolejowego 
mieszkańcom zachodnich osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgórzach morenowych, takich 
jak: Witomino, Karwiny, Wielki Kack, Mały Kack, Fikakowo, Osowa, Piecki – Migowo, jako alternatywy dla 
wykorzystania samochodów prywatnych; 

¶ zapewnienie lepszego dostępu do sieci kolejowych połączeń między aglomeracyjnych zarówno dla 
mieszkańców w/w osiedli, jak i pasażerów linii lotniczych; 

¶ umożliwienie mieszkańcom gmin położonych na wysoczyźnie kaszubskiej szybkiego i bezkolizyjnego 
dostępu do Aglomeracji Trójmiejskiej; 

¶ maksymalne zintegrowanie podsystemów transportu zbiorowego i indywidualnego z niniejszym 
projektem, w tym uwzględnienie połączeń z istniejącymi i projektowanymi systemami komunikacji 
tramwajowej. Jednym z celów projektu było tworzenie w regionie systemu centrów przesiadkowych kolei 
z liniami autobusów lokalnych, parkingów systemu „Park and rail” i rowerowych. 

Co osiągnięto 

                                                   
107 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018. 
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Dotychczas osiągnięte produkty 

Nazwa wskaźnika 
Rodzaj 

wskaźnika 

Wartość 
docelowa/ 
Ogółem 

Wartość osiągnięta od 
początku realizacji 

projektu108 

% realizacji 
wskaźnika 

Liczba wybudowanych przystanków 
kolejowych [szt.] 

Produktu 2,00 2,00 100% 

 

Dotychczas osiągnięte efekty 

By właściwie ocenić efekty projektu, konieczne jest spojrzenie na niego przez pryzmat całej inwestycji – tzn. 
uwzględniając także Fazę I. Poniżej przedstawiono informacje o dotychczasowych efektach całej inwestycji oraz – 
tam gdzie to możliwe – o efektach projektu Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I - rewitalizacja "Kolei 
Kokoszkowskiej" Faza II - realizacja przedsięwzięcia - FAZA II.  

Do efektów inwestycji/projektu można zaliczyć przede wszystkim: 

¶ Korzyści społeczno-gospodarcze 

Decyzja o budowie PKM pociągnęła za sobą liczne skutki gospodarcze, bardzo istotne w skali regionu. W okolicy 
budowanych przystanków w sumie znajduje się już 1,25 mln m2 terenów przeznaczonych na funkcje produkcyjno-
biurowo-usługowe (spora część tych terenów jest już zagospodarowana – w ostatnich latach powstały nowe 
centra handlowo-usługowe, hale produkcyjne, swoje siedziby przenoszą tu np. firmy z sektora IT. Część z tych 
terenów istniała już wcześniej, jednak ich dostępność komunikacyjna była ograniczona (dostęp tylko za pomocą 
aut). Obecnie pojawiają się liczne sygnały od samorządów, że zgłaszają się do nich firmy zainteresowane 
lokowaniem swojej działalności w pobliżu PKM z uwagi na możliwość dojazdu pracowników. Co ciekawe, 
pojawiają się także deklaracje przedsiębiorców o chęci partycypowania w kosztach budowy nowych przystanków, 
w pobliżu siedzib ich firm. 

Lokalizacja przystanków PKM wpłynęła istotnie na wzrost cen działek, wzrost cen mieszkań oraz wzrost liczby 
nowych inwestycji mieszkaniowych. Również wybudowanie ostatnich dwóch przystanków w Gdyni przyczyniło 
się już do przyspieszenia okolicznych inwestycji – w tym także mieszkaniowych. Przedstawiciele beneficjenta 
podkreślali znaczenie PKM dla mieszkańców, którzy byli na etapie poszukiwania nowej lokalizacji do zamieszkania 
– było wiele zapytań dotyczących tego czy PKM na pewno powstanie, czy na pewno powstaną konkretne 
przystanki w zaplanowanych lokalizacjach.  

W wyniku realizacji projektu zauważalny jest już wzrost liczby mieszkańców Trójmiasta, którzy budują domy poza 
ścisłą aglomeracją (w gminach ościennych) oraz wzrost liczby studentów, którzy przenoszą się z Trójmiasta do 
okolicznych miejscowości (np. Kartuz, Żukowa) i tam wynajmują mieszkania/pokoje, a na uczelnie dojeżdżają 
właśnie kolejką. W trakcie wywiadu z przedstawicielem interesariusza (w tym przypadku przedstawicielem gminy 
Żukowo) wskazano na ogromne korzyści społeczne wynikające z budowy PKM. Kolejka służy różnym grupom 
społecznym: osobom pracującym, studentom/uczniom, turystom, seniorom. Dzięki niej możliwe jest łatwe i szybkie 
(bez konieczności spędzania czasu w korkach) dotarcie do wielu miejsc w regionie oraz do samego Trójmiasta. 
Dzięki PKM dynamicznie rozwija się branża turystyczna poza Trójmiastem (np. na Kaszubach), gdzie wcześniej 
dojazd możliwy był tylko z wykorzystaniem auta. Mieszkańcy regionu mogą szybko dotrzeć do Trójmiasta, 
uczestniczyć w życiu kulturalnym nie tylko swoich lokalnych społeczności. Władze samorządów, w pobliżu stacji 
PKM, aktywnie promują efekty oraz zachęcają mieszkańców do korzystania z kolejki – przy okazji różnych imprez 
lokalnych, wydarzeń kulturalnych.  

¶ Rozwój infrastruktury towarzyszącej 

Realizacja inwestycji pociągnęła za sobą szereg innych inwestycji w samorządach, które przede wszystkim 
polegają na budowie nowych/remontowaniu obecnych dróg, budowie parkingów, ścieżek rowerowych, 
chodników, oświetlenia ulicznego czy dworców. Zmienia to diametralnie wygląd oraz funkcjonalność mniejszych 
ośrodków miejskich, które bez takiego impulsu – w postaci PKM – zapewne nie zdecydowałyby się tak szybko i na 
taką skalę inwestować w infrastrukturę tego typu. 

                                                   
108 Według stanu na 31.12.2018r. 
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¶ Wzrost znaczenia transportu kolejowego w regionie 

Wzrost ten jest przede wszystkim widoczny w liczbie pasażerów kolejki. W chwili obecnej PKM podróżuje około 
400 tys. osób miesięcznie. W roku 2016 zanotowano w sumie 2 mln pasażerów, w roku 2017 było to już 3 mln, 
a w roku 2018 prognozuje się, że będzie to aż 4 mln pasażerów.  

Warto zwrócić uwagę, że na wynik ten wpływa także otwarcie nowych przystanków w Gdyni. W latach 2016-
2017 procentowy wzrost pasażerów najwyższy był na odcinkach regionalnych z Kartuz i Kościerzyny. Od 2018 
roku widać gwałtowny wzrost pasażerów w metropolii czyli na odcinku między Gdynią a Gdańskiem i procentowo 
po raz pierwszy - w I kwartale tego roku - wzrost w metropolii wyprzedził wzrost w regionie i to jest efekt tych 
dwóch nowych przystanków w Gdyni. Gdynia Stadion pełni zaplecze dla biurowców, które tam w okolicy są 
zlokalizowane. Do Gdyni Stadion jest bardzo duży ruch, z Gdyni Karwiny jest ruch w stronę Gdańska do firm (ruch 
rano i po południu). Na tych przystankach widoczny jest bardzo duży wzrost liczby pasażerów. 

Badania pasażerów potwierdzają, że udało się przekonać ludzi do korzystania z transportu kolejowego. 
W pierwszym okresie działania PKM, pasażerami były te same osoby, które wcześniej korzystały z komunikacji 
publicznej. Od około 1,5 roku widać jednak znaczny wzrost odsetka kierowców, którzy rezygnują z podróży autem 
na rzecz kolejki. Według danych posiadanych przez beneficjenta z 2017 roku, 55% podróżnych dotarło na 
przystanek PKM pieszo, 14% było pasażerami samochodów (zostali podwiezieni na stację), 7% było kierowcami 
(zostawili auto na parkingu), 9% dotarło autobusami miejskimi/trolejbusami, 6% innymi pociągami, 5% 
tramwajami. Warto też zwrócić uwagę na różnice między odcinkiem trójmiejskim (aglomeracyjnym), a odcinkami 
pozostałymi (w regionie) - w regionie znacznie więcej pasażerów dociera do stacji pieszo oraz samochodem (czego 
dowodem są zapełnione parkingi).  

¶ Ograniczenie negatywnego wpływu na środowisko i otoczenie 

W przypadku tej inwestycji można wskazać na takie korzyści w postaci ograniczenia hałasu, ograniczenia emisji 
spalin. Związane jest to, po pierwsze – z zastosowanymi rozwiązaniami technicznymi (smarownice na łukach, 
uszczelki między szynami a podkładkami, ekrany akustyczne), po drugie – zredukowaniem liczby aut 
wjeżdżających na teren aglomeracji (o czym świadczą zapełnione parkingi przy stacjach kolejowych). Dodatkowo, 
istotne ograniczenie emisji spalin nastąpi w wyniku przeprowadzenia całkowitej elektryfikacji kolejki i wymianie 
taboru na elektryczny – co zgodnie z planami zostanie zrealizowane do końca obecnej perspektywy finansowej.  

Również w trakcie realizacji inwestycji starano się nie ingerować zbytnio w środowisko lub minimalizować ten 
wpływ, np. na trasie linii znajdował się staw, z którego przeniesiono wszystkie płazy do innego zbiornika. 

¶ Poprawa bezpieczeństwa podróżnych, w tym ułatwienia dla osób z niepełnosprawnościami 

Wprowadzono takie rozwiązania jak: windy, ścieżki dla osób z niepełnosprawnością, odpowiednio zabezpieczone 
krawędzie, komunikaty brajlem, schematy (tabliczki) przystanków zapisane brajlem - żeby osoba niewidoma 
wiedziała jak ma się poruszać. Na schodach zamontowano poręcze, na których zrobiono informacje (brajlem) 
o tym, że przy tej/innej poręczy jest zejście dla osób niewidomych/niedowidzących. Wysokość peronów i progów 
pociągów są takie same w nowych pociągach (robionych na zamówienie), w przypadku starych składów – jeśli 
dany pociąg ma drzwi na innej wysokości niż peron, to są specjalne platformy dla osób poruszających się na 
wózkach, które się rozkłada. Beneficjent współpracuje z organizacją zajmującą się przystosowywaniem 
infrastruktury dla ON – do SKM zgłosiła się organizacja z Gdyni, w wyniku czego zorganizowano przejazd kilku 
osób poruszających się na wózkach, które wsiadały i wysiadały na kolejnych przystankach – dzięki temu zgłoszono 
jeszcze dodatkowe uwagi (nie wszystkie da się rozwiązać z uwagi na rozwiązania architektoniczne, inżynieryjne). 
Warto podkreślić, że już na etapie projektowania, taka organizacja wyrażała swoje opinie co do proponowanych 
rozwiązań w projekcie.  

W ramach projektu wdrożono także systemy ERTMS i GSM-R, które zostaną uruchomione jak tylko PKP PLK 
zainstaluje te systemy na linii 65. 

¶ Zwiększenie komfortu podróży transportem kolejowym 

Zwiększenie komfortu podróży to wynik przede wszystkim tego, że zakupiono nowe składy pociągów, 
zamontowano tablice informacyjne (SIP) na peronach (osoba wysiadająca może szybko sprawdzić możliwości 
przesiadki do najbliższego autobusu/tramwaju, itp.), zamontowano windy. 

¶ Zwiększenie niezawodności sprzętu i infrastruktury kolejowej 



Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT 
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Niezawodność wynika przede wszystkim z tego, że większość infrastruktury oraz sprzętu jest nowa. Według 
analiz beneficjenta, opóźnionych i odwołanych kursów, w skali miesiąca, jest nie więcej niż 1-1,5% - co stanowi 
bardzo małą wartość. UTK publikuje statystyki na ten temat, z których jasno wynika, że SKM trójmiejska jest 
postrzegana jako przewoźnik niezawodny. 

¶ Integracja transportu publicznego 

W okresie sprzed realizacji inwestycji, problemem Trójmiasta było to, że mieszkańcy regionu dojeżdżali często 
prywatnymi autami lub licznymi autobusami linii prywatnych. W chwili obecnej coraz więcej jest przypadków, gdy 
transport lokalny pełni przede wszystkim rolę pośredniczącą między miejscem zamieszkania a stacją kolejki. Co 
prawda w samym regionie to nie do końca jeszcze funkcjonuje (w chwili obecnej prowadzone są rozmowy 
z przewoźnikami prywatnymi, by lepiej dopasowali trasy oraz godziny przejazdów swoich autobusów do kursów 
PKM), ale w metropolii jest już znacznie lepiej pod tym kątem – spółki miejskie dostosowują rozkłady do rozkładu 
PKM, przy stacjach są przystanki autobusowe, powstały nowe linie i nowe pętle autobusowe, przy każdej zmianie 
rozkładu na kolei, zmienia się rozkład autobusów/tramwajów. Obecnie system działa coraz lepiej, ale problemem 
jest brak wspólnego biletu na wszystkie środki komunikacji. 

¶ Poprawa dostępności komunikacyjnej i terytorialnej 

Dzięki PKM niektóre miejscowości uzyskały bezpośrednie połączenie komunikacją publiczną z Gdańskiem i Gdynią 
(np. Kartuzy, Żukowo zyskały połączenie z Gdańskiem). Schemat linii pokazuje ile możliwości uzyskano dzięki 
budowie tego 20 km łącznika. Wcześniej z Kościerzyny można było dostać się tylko do Gdyni. Dzięki wybudowanej 
linii PKM powstały dodatkowo 3 połączenia: z Gdańska Wrzeszcza przez lotnisko do Gdyni, z Gdańska Głównego 
przez lotnisko do Kartuz, z Kościerzyny przez lotnisko, Gdańsk Wrzeszcz do Gdyni. 

Wzrosła także dostępność transportowa do wybudowanych węzłów oraz przystanków. W paśmie Kartusko-
Kościerskim, w odległości do 15 min dojścia pieszo do przystanku PKM mieszka około 35 tys., a pracuje około 21 
tys. osób. Z kolei, w odległości do 9 min dojazdu autem do przystanku PKM mieszka około 120 tys., a pracuje około 
80 tys. osób – szczegóły przedstawia poniższy rysunek. 

Rysunek 20 Dostępność transportowa do węzłów i przystanków 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

Ważne jest również to, że kolejka w wielu przypadkach stała się najbardziej efektywnym środkiem transportu 
(przykładowo z Żukowa do Gdańska Wrzeszcz PKM można dostać się już w 30 minut, podczas gdy autem zajmuje 
to nawet 50 minut w godzinach szczytu). Porównanie czasów przejazdu PKM i autem przedstawia poniższa 
infografika. 
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Rysunek 21 Orientacyjny czas przejazdu (PKM vs samochód) między wybranymi miejscowościami 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

 

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

Do czynników pozytywnych zaliczyć można: 

1. Fazowanie projektu 
2. Zwiększenie poziomu dofinansowania z 75% do 85% 

W trakcie realizacji I etapu PKM (budowa linii oraz 8 przystanków) beneficjent otrzymał decyzję 
o zwiększeniu poziomu dofinansowania na projekt, dzięki czemu zaoszczędzony wkład własny mógł 
być przeznaczony na inne działania inwestycyjne (w tym właśnie szybszą realizację tego projektu 
polegającego na budowie dwóch stacji w Gdyni). Gdyby nie wystąpił ten czynnik, najpewniej budowa 
kolejnych przystanków byłaby możliwa dopiero w ramach projektu dotyczącego elektryfikacji linii. 

3. Współpraca PKM S.A. z PKP PLK S.A., z poszczególnymi JST na terenie których przebiega linia PKM, 
z mediami oraz mieszkańcami  

Mimo przedłużających się uzgodnień z PKP PLK, współpraca została oceniona pozytywnie. Oba podmioty oceniały 
projekt pod kątem swojej działalności. PKP PLK pilnowały by zapewnić ich potrzeby/standardy na odpowiednim 
poziomie. 

Samorządy były najczęściej bardzo zainteresowane oraz zaangażowane w przygotowanie i realizację inwestycji, 
o czym świadczy także fakt inwestowania przez nie znacznych środków w budowę dróg dojazdowych do stacji, 
parkingów czy węzłów przesiadkowych.  

Pozytywnie ocenia się także działania informacyjne – beneficjent stale współpracował z mediami, które mocno 
wspierały inwestycję, a tym samym wpływały na pozytywny obraz inwestycji w świadomości społecznej. Przyjęto 
zasadę odpowiednio wczesnego informowania mieszkańców o prowadzonych działaniach, utrudnieniach z tym 
związanych – znacznie zmniejszyło to skalę problemów ze strony społeczności lokalnych. 

Czynniki negatywne 

Do czynników negatywnych zaliczyć można: 

1. Opóźnienia w realizacji inwestycji  



Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT 
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Opóźnienia spowodowane były niskimi temperaturami i opadami śniegu, które zatrzymały zimą i wiosną 2017 
większość robót ziemnych. Kłopotem były także przedłużające się uzgodnienia z zarządcą linii - spółką PKP PLK 
(trudnością było to, że oddział miejscowy PKP PLK nie był dostatecznie decyzyjny, co niestety przedłużało 
formalności. Zdarzało się, że poczyniono już uzgodnienia, jednak nastąpiła zmiana dyrektora/prezesa i konieczne 
było podejmowanie uzgodnień na nowo), które spowodowały konieczność podpisania aneksu do umowy 
i wydłużenie czasu realizacji omawianego projektu. 

2. Wzrost cen 

Wzrost cen materiałów budowlanych oraz płac pracowników istotnie wpływa na wzrost kosztów inwestycji. 
Dodatkowo problemem były ceny działek, które należało wykupić – ceny te wzrosły istotnie zaraz po ogłoszeniu 
planów budowy PKM. 

3. Brak zelektryfikowania linii kolejowej 201 

Wpływa to istotnie na skalę efektów projektu z uwagi na ograniczenia, jakie są związane z obecnie stosowanym 
taborem spalinowym. Dopiero pełna elektryfikacja pozwoli na zwiększenie liczby i częstotliwości pociągów oraz 
pozwoli na uruchomienie znacznie dłuższych składów niż ma to miejsce obecnie. Zgodnie z informacjami, projekt 
elektryfikacji linii PKM oraz linii 201 jest w trakcie realizacji.  

4. Problemy wykonawcy z pracownikami 

Wykonawca robót budowlanych zwracał uwagę na problemy z personelem, co miało wpływ na postęp 
prowadzonych prac. 

5. Brak odpowiednich środków w ramach projektów na budowę węzłów przesiadkowych przy 
przystankach 

Zgodnie z założeniami projektu, PKM miała wybudować linię oraz przystanki, a węzły przesiadkowe (wraz 
z parkingami oraz drogami dojazdowymi) miały budować samorządy. Wszystkie nowe przystanki (na nowej linii 
PKM) zostały wyposażone w takie węzły, problemem jest jednak ich dostępność na przystankach wcześniej już 
istniejących. W chwili obecnej toczą się prace w kilku miejscach polegające właśnie na budowie kompleksowych 
węzłów przesiadkowych oraz parkingów. Brak tych elementów z pewnością wpływa na mniejszą liczbę 
podróżnych, którzy byliby skłonni zrezygnować z jazdy samochodem na rzecz podróży kolejką.  

6. Niechęć samorządów do partycypowania w kosztach działania PKM 

Jeszcze do niedawna 100% kosztów finansował Urząd Marszałkowski, co wynikało z braku odpowiednich 
regulacji prawnych (ustawy metropolitalnej). Dopiero w ostatnim czasie władze Kartuz, jako jedyny samorząd 
w regionie, wyraziły chęć pokrywania kosztów dodatkowego kursu nocnego w weekendy – co jednak nie wpływa 
w żaden sposób na zmniejszenie obciążeń UM. Zakłada się, że współfinansowanie działalności podstawowej PKM 
przez inne JST pozwoliłoby na zwiększenie liczby oraz częstotliwości kursowania kolejki, co znacząco mogłoby 
wpłynąć na liczbę pasażerów. 

7. Brak jednego biletu na komunikację miejską w ramach aglomeracji trójmiejskiej 

W chwili obecnej brak jest wspólnego biletu okresowego, pozwalającego na nieograniczone podróżowanie 
wszystkimi środkami komunikacji publicznej dostępnymi w ramach aglomeracji. Podróżni muszą kupować 
oddzielne bilety na kolejkę oraz na pozostałe środki transportu publicznego w poszczególnych miastach – 
z pewnością negatywnie wpływa to na częstotliwość korzystania z komunikacji publicznej oraz z samej kolei 
metropolitalnej. Z informacji przekazanych przez beneficjenta wynika, że prace nad wprowadzeniem takiego biletu 
obecnie trwają. 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 

Zakres i efekty projektu wpisują się przede wszystkim w priorytet Strategii Europa 2020: Rozwój zrównoważony: 
wspieranie gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej. 

Rozwój zrównoważony w tym przypadku przejawia się takimi efektami jak: 
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¶ Udostępnienie licznych terenów pod inwestycje firm oraz mieszkalnictwo (zapewnienie im dobrego 
skomunikowania), 

¶ Powstawanie nowych firm w okolicy linii kolejowej, 
¶ Zapewnienie możliwości korzystania z różnych form aktywności zawodowej oraz spędzania wolnego czasu 

(mieszkańcy mogą szybko i sprawnie dotrzeć w interesujące ich miejsca w regionie, ale także do pracy czy 
szkoły), 

¶ Zapewnienie dogodnego połączenia mieszkańcom/turystom z lotniskiem w Gdańsku, 
¶ Rozwój infrastruktury towarzyszącej w regionie (przede wszystkim na obszarze samorządów poza 

Trójmiastem), 
¶ Wzrost znaczenia transportu kolejowego w regionie (stały wzrost liczby podróżujących kolejką, wzrost 

odsetka kierowców w grupie podróżnych), 
¶ Ograniczanie hałasu, emisji spalin,  
¶ Postępująca integracja transportu publicznego (transport w regionie coraz częściej pełni rolę dowożącą 

podróżnych do stacji kolejki, rozkłady i trasa PKM są brane pod uwagę przy układaniu rozkładów jazdy, 
lokalizowaniu przystanków), 

¶ Zapewnienie mieszkańcom mniejszych miast regionu pomorskiego bezpośrednich połączeń z Trójmiastem. 

Projekt wpisuje się także w priorytet dotyczący rozwoju sprzyjającemu włączeniu społecznemu: wspierania 
gospodarki o wysokim poziomie zatrudnienia, zapewniającej spójność́ społeczną i terytorialną, z uwagi na to, że 
okoliczne tereny zyskują na znaczeniu inwestycyjnym i turystycznym (powstawać będą centra logistyczne, 
magazyny, nowe firmy, obiekty noclegowe) – co będzie przyczyniać się do powstawania nowych miejsc pracy. 
Wzrasta spójność oraz dostępność transportowa między różnymi częściami regionu, poprawia się mobilność 
społeczna – co ma wpływ na rozwój społeczno-gospodarczy regionu oraz kraju. 

Projekt pośrednio służy również realizacji celu Redukcja emisji gazów cieplarnianych o co najmniej 20% 
w porównaniu do poziomów z roku 1990 lub nawet o 30% przy sprzyjających warunkach, wzrost udziału energii 
odnawialnej w całkowitym zużyciu energii do 20%, oraz osiągnięcie 20% wzrostu w efektywnym wykorzystaniu 
energii poprzez chociażby rezultaty w postaci zmniejszenia natężenia ruchu aut na drogach oraz, związanego 
z tym, zmniejszenia emisji spalin – co więcej z uwagi na realizację nowego projektu dotyczącego elektryfikacji całej 
linii PKM, spodziewana jest dalsza redukcja emisji spalin oraz redukcja hałasu. 

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 

Cel główny: zwiększenie dostępności transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczeństwa uczestników 
ruchu i efektywności sektora transportowego, poprzez tworzenie spójnego, zrównoważonego i przyjaznego 
użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. 

Cel strategiczny 1: Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego 

Cel strategiczny 2: Stworzenie warunków dla sprawnego funkcjonowania rynków transportowych i rozwoju 
efektywnych systemów przewozowych 

Inwestycja realizuje powyższe cele z uwagi na to, że jej efekty wpisują się w następujące cele operacyjne Strategii: 

¶ stworzenie nowoczesnej, spójnej sieci infrastruktury transportowej – w wyniku inwestycji powstała 
nowoczesna linia kolejowa łącząca wiele miejscowości w regionie (które wcześniej nie miały zapewnionych 
bezpośrednich połączeń komunikacją publiczną), zakupiono nowy tabor. Powstanie PKM pociągnęło za sobą 
liczne inwestycje w infrastrukturę towarzyszącą (drogi, ścieżki rowerowe, dworce, parkingi) oraz integrację 
różnych środków komunikacji publicznej (budowa węzłów przesiadkowych, lokalizowanie nowych 
przystanków przy stacjach kolejowych, tworzenie rozkładów jazdy zapewniających dogodne możliwości 
przesiadek, uruchomienie SIP umożliwiającego podróżnym znalezienie informacji o możliwych przesiadkach), 

¶ zmianę sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym - w ramach projektu wdrożono systemy 
ERTMS i GSM-R, 

¶ bezpieczeństwo i niezawodność – w ramach inwestycji zadbano o liczne rozwiązania dla osób 
z niepełnosprawnościami (windy, ścieżki dla osób niepełnosprawnych, odpowiednio zabezpieczone 
krawędzie, komunikaty brajlem, schematy/tabliczki przystanków zapisane brajlem, ustawienie takiej samej 
wysokości peronów oraz wejść do pojazdów. O niezawodności świadczy także bardzo mała liczba kursów 
opóźnionych lub odwołanych. 
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¶ ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko – w wyniku inwestycji ma miejsce ograniczenie 
hałasu oraz emisji spalin – co w dużej mierze związane jest ze zmniejszaniem się liczby aut na drogach 
wlotowych/wylotowych do Trójmiasta, 

¶ racjonalne finansowanie inwestycji infrastrukturalnych – decyzja o budowie PKM zapadła po 
przeprowadzeniu licznych analiz ruchu, kolejne analizy dowodziły zaś potrzeby budowy nowych przystanków 
(np. Osowa, Gdynia Stadion, Gdynia Karwiny, planowana stacja Gdańsk Firoga). O efektywności inwestycji 
świadczy przede wszystkim stały wzrost liczby pasażerów (w 2018 roku planuje się przewiezienie około 4 
mln osób) oraz zainteresowanie firm lokowaniem swoich siedzib w pobliżu kolejki. 

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

Projekt przyczynia się do zwiększenia dostępności transportowej oraz poprawy warunków świadczenia usług 
związanych z przewozem pasażerów - przykłady efektów wpisujących się w te cele zostały omówione już wyżej. 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Krajowy Program Kolejowy: 

Cel główny: Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez 
stworzenie spójnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych. 

Powyższy cel jest realizowany poprzez omawiany projekt, czego dowodem jest wpisywanie się jego efektów 
w cele szczegółowe:  

¶ wzmocnienie efektywności transportu kolejowego – o efektywności inwestycji świadczy przede wszystkim 
stały wzrost liczby pasażerów (w 2018 roku planuje się przewiezienie około 4 mln osób) oraz zainteresowanie 
firm lokowaniem swoich siedzib w pobliżu kolejki. W wyniku projektu poprawiono przepustowość linii 
w obrębie aglomeracji oraz dojazdów do nich (budowa węzłów, dróg dojazdowych do stacji). Przedstawione 
wcześniej informacje wskazują na to, że podróż PKM między wybranymi miastami zajmuje znacznie mniej 
czasu niż podróż samochodem (przykładowo z Żukowa do Gdańska Wrzeszcz PKM można dostać się już 
w 30 minut, podczas gdy autem zajmuje to nawet 50 minut w godzinach szczytu), 

¶ zwiększenie bezpieczeństwa funkcjonowania transportu kolejowego - w ramach projektu wdrożono systemy 
ERTMS i GSM-R, zadbano także o liczne rozwiązania dla osób z niepełnosprawnościami (windy, ścieżki dla 
osób niepełnosprawnych, odpowiednio zabezpieczone krawędzie, komunikaty brajlem, schematy/tabliczki 
przystanków zapisane brajlem, ustawienie takiej samej wysokości peronów oraz wejść do pojazdów. 
O niezawodności świadczy także bardzo mała liczba kursów opóźnionych lub odwołanych, 

¶ poprawa jakości w przewozach pasażerskich – nastąpiło zwiększenie komfortu podróży w wyniku zakupu 
nowych składów pociągów, zamontowania tablic informacyjnych (SIP) na peronach (osoba wysiadająca może 
szybko sprawdzić możliwości przesiadki do najbliższego autobusu/tramwaju, itp.), zamontowania wind. 

Inne 

Strategia UE dla regionu Morza Bałtyckiego 

Realizacja projektu przyczynia się do osiągania II celu SUE dla Regionu Morza Bałtyckiego – „Połączyć Region”, 
czego najlepszym potwierdzeniem jest ulepszenie wewnętrznych połączeń transportowych w regionie oraz 
zwiększenie dostępności kolejowej regionu pomorskiego. 

Źródła danych 

Dokumenty i źródła poddane analizie 

1. Wybrane elementy WoD 
2. Kopeć Krzysztof, Pomorska Kolej Metropolitalna jako nowy element kształtowania komunikacji 

w aglomeracji gdańskiej, Czasopismo Logistyka 3/2015, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznań 
2015. 

3. Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 
społecznemu 

4. Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 
5. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) 
6. Krajowy Program Kolejowy 
7. Strategia UE dla regionu Morza Bałtyckiego 
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8. Strony internetowe: 
¶ 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 Żukowo 

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji 

Materiał faktograficzny 

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
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Rysunek 22 PKM Gdynia Stadion 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 23 PKM Gdynia Karwiny 

 

Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 24 PKM Gdynia Stadion 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 

Rysunek 25 PKM Gdynia Karwiny 

 
Źródło: materiały własne beneficjenta 
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Projekt: Modernizacja toru wodnego Świnoujście-Szczecin do głębokości 12,5 m 

Informacje podstawowe 

Projekt: Modernizacja toru wodnego Świnoujście-Szczecin do głębokości 12,5 m 

POIS.03.02.00-00-0012/17-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 3.2 Rozwój transportu morskiego, śródlądowych dróg wodnych 
i połączeń multimodalnych 

Beneficjent Urząd Morski w Szczecinie  

Wartość całkowita projektu109 1 384 980 000,00 zł 

Kontekst dla realizacji projektu 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Projekt stanowi jeden z etapów działań mających na celu poprawę dostępności portów w Szczecinie i Policach od 
strony morza, bez której nie będzie możliwe zwiększenie konkurencyjności zespołu portów położonych u ujścia Odry. 
Zespół portów morskich w Szczecinie i Świnoujściu jest obszarem integrującym różne systemy transportowe, 
występujące w województwie zachodniopomorskim (morski, drogowy, kolejowy, wodny i śródlądowy). Geneza 
realizacji projektu sięga lat dziewięćdziesiątych, kiedy rozpoczęto modernizację kanału Piastowskiego, konieczną ze 
względu na zaawansowany stopień jego degradacji. 

Projekt realizowany jest w województwie zachodniopomorskim na terenie gmin: Świnoujście, Police, Nowe Warpno, 
Goleniów, Stepnica, Szczecin. Jego celem jest udrożnienie toru wodnego Świnoujście-Szczecin dla statków 
o większej ładowności i zanurzeniu. Prace nad doprowadzeniem toru wodnego do głębokości 12,5 m trwają od 2000 
roku. Początkowo zbudowano falochrony wyjściowe z kanału Piastowskiego na Zalew Szczeciński oraz 
przebudowano umocnienia brzegów wschodniej i zachodniej strony kanału na odcinku ok. 3 km. Następnie 
przebudowano umocnienia kanału Mielińskiego i Piastowskiego po stronie wschodniej i zachodniej, na odcinku 
ponad 8 km.  

Głębokość techniczna toru wodnego łączącego Świnoujście ze Szczecinem nie pozwala na bezpieczną żeglugę 
statków o zanurzeniu większym, niż 9,15 m – głębokość niemalże na całej długości to zaledwie 10,5 m. Bałtycki 
standard, w zakresie głębokości akwenów w portach morskich czy terminalach kontenerowych, to 15-16m. Dzięki 
inwestycji zwiększy się dostępność portu, a co za tym idzie wzrośnie jego konkurencyjność. Wzrost konkurencyjności 
- skutkujący m.in. zwiększeniem przeładunków - oznacza wzrost dochodów przedsiębiorców, co prowadzi do 
zwiększenia wpływów podatkowych. Zapewnienie wysokiej jakości infrastruktury dostępu do portu napędzi 
gospodarkę regionu poprzez umożliwienie realizacji kolejnych przedsięwzięć zwiększających skalę działania 
i większą konkurencyjność podmiotów gospodarczych. Ponadto, tendencje w światowej flocie wskazują na budowę 
coraz większych statków, przygotowanych do przewożenia dużej ilości towarów, których zanurzenie ciągle się 
zwiększa. Jeśli nie dojdzie do modernizacji portu, Szczecin nie będzie mógł obsłużyć tego rodzaju statków. Analiza 
wykonana na potrzeby projektu wykazała, że większość portów w rejonie Bałtyku może przyjmować statki 
o większym zanurzeniu, dlatego aby port w Szczecinie pozostał konkurencyjny, modernizacja wydawała się 
konieczna. Dodatkowo, projekt może mieć znaczenie w przypadku rozwoju przemysłu stoczniowego lub powstania 
przemysłu offshorowego, ponieważ dzięki tej inwestycji możliwe będzie wprowadzenie nowych konstrukcji 
w morze, np. platform wiertniczych.  

Projekt stanowi III (ostatni) z etapów kompleksowego przedsięwzięcia modernizacji toru wodnego Świnoujście-
Szczecin do głębokości 12,5 m, realizowanego przez UMS. Tor wodny Świnoujście-Szczecin stanowi infrastrukturę 
zapewniającą dostęp do portów morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Zespół portów 
morskich w Świnoujściu i Szczecinie wpisuje się w bazową transeuropejską sieć transportową TEN-T. Zatem - 

                                                   
109 Na podstawie dane z SL2014 
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projekt polegający na modernizacji ważnego odcinka głównego toru wodnego także wpisuje się w sieć bazową TEN-
T, w korytarz Morze Bałtyckie – Morze Adriatyckie (tzw. Korytarz Szczeciński oś Szczecin/Świnoujście – Poznań – 
Wrocław – Ostrawa – włączony jako odgałęzienie korytarza Bałtyk-Adriatyk). Projekt jest objęty Rozporządzeniem 
(UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej 
i uchylającym decyzję nr 661/2010/UE.  

Stan realizacji projektu 

Opis dotychczasowej realizacji projektu 

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 21.12.2017 

Planowana data zakończenia projektu110: 31.12.2022 

Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)111: 3 

Wartość środków w zatwierdzonych WoP112: 5 788 192,92 zł  

Stan zaawansowania projektu:  

Podpisano aneks z Wykonawcą prac projektowych na wykonanie dokumentacji projektowo-kosztorysowej 
modernizacji obiektów Bazy Oznakowania Nawigacyjnego Urzędu Morskiego. Wybrano najkorzystniejszą ofertę 
na pełnienie funkcji Inżyniera Kontraktu dla zadania – modernizacja obiektów Bazy Oznakowania Nawigacyjnego 
Urzędu Morskiego. Przygotowywana jest dokumentacja przetargowa dla zadania – wykonanie robót budowlanych 
dla zadania modernizacja obiektów Bazy Oznakowania Nawigacyjnego Urzędu Morskiego. Podpisano umowę na 
projektowanie i realizację robót budowlanych dla zadania modernizacja toru wodnego Świnoujście-Szczecin do 
głębokości 12,5 m. 

Dotychczasowe problemy w realizacji: 

¶ Przedłużające się wydanie pozwoleń wodnoprawnych dot. lokalizowania nowopowstających obiektów 
na obszarze szczególnego zagrożenia powodzią. Brak tego pozwolenia uniemożliwia uzyskanie PnB. 

¶ Kolizja pogłębienia toru wodnego z gazociągiem, którego właściciel deklarował usunięcie obu nitek do 
końca 2020 r., jednak termin ten został przesunięty. Wystąpiło ryzyko powstania lokalnego „wąskiego 
gardła” na zmodernizowanym torze wodnym i przesunięcia zakończenia Projektu do chwili usunięcia 
przeszkody i wykonania pogłębienia.  

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika113 Rodzaj wskaźnika Wartość docelowa 

Długość zmodernizowanych torów wodnych i podejściowych 
[km] 

Produktu 62,0 

Wskaźniki rezultatu specyficzne dla projektu: 

Wskaźniki programowe dla rezultatu nie pasują do tego projektu, w związku z tym (w porozumieniu z instytucją 
finansującą) nie założono ich w projekcie (wartości 0). 

Zakładane efekty 

Realizacja Projektu spowoduje osiągnięcie następujących celów jakościowych (niemierzalnych):  

¶ udrożnienie toru wodnego dla statków o większej ładowności i zanurzeniu; 
¶ poprawę bezpieczeństwa nawigacji statków morskich po szerszym i głębszym torze wodnym; 
¶ usprawnienie nawigacji statków po torze wodnym i zwiększenie przepustowości toru spowodowane 

obniżeniem prawdopodobieństwa wystąpienia kolejki statków na torze wodnym;  

                                                   
110 Na podstawie dane z SL2014 
111 Według stanu z dnia 31.12.2018r. 
112 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
113 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018. 
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¶ poprawę stanu funkcjonalnego i technicznego obiektów wchodzących w skład Bazy Oznakowania 
Nawigacyjnego, którego efektem będzie umożliwienie pracownikom niezakłóconego i optymalnego 
wykonywania zadań związanych z utrzymaniem toru wodnego Świnoujście – Szczecin.  

Realizacja projektu spowoduje osiągnięcie następujących celów ilościowych (mierzalnych):  

- pogłębienie toru wodnego na odcinku o długości ok. 62 km z równoczesnym poszerzeniem, budową 
i modernizacją urządzeń hydrotechnicznych (w tym m.in. budową nowych umocnień brzegowych i budowli 
regulacyjnych pomiędzy Zalewem Szczecińskim a Basenem Górniczym w Morskim Porcie w Szczecinie),  

- obniżenie kosztów przewozu ładunków transportem morskim i kosztów zewnętrznych, wynikających ze 
skrócenia odległości przewozu, oraz kosztów eksploatacji statków wynikających ze wzrostu ich wielkości (korzyści 
skali związane z wielkością statku morskiego). 

Oszczędności związane z kosztami przewozu oszacowano na 38,8% przy przewozach morskich suchych 
ładunków masowych; 28,0% przy przewozach kontenerów i 40,6% przy przewozach ładunków 
ciekłych/pozostałej drobnicy. Prognozy dla 30 lat przewidują, że - w konsekwencji pogłębienia toru wodnego - 
obroty ładunkowe wzrosną o 6,74 mln ton. Całkowite korzyści ekonomiczne wynikające z inwestycji na przestrzeni 
30 lat oszacowano jako 1336,61 mln zł – przy czym, przy kalkulacji uwzględniono oszczędności wynikające ze 
skrócenia pobytu w porcie statków, obniżenia kosztów transportu, skrócenia czasu nawigacji, a także obniżenia 
kosztów zanieczyszczenia środowiska naturalnego. Wstępny rachunek społecznej efektywności wykonany 
metodą koszty-korzyści wykazał, że pogłębienie toru wodnego przyczyni się do wzrostu netto dobrobytu 
społeczno-ekonomicznego o wartość 443 mln zł. 

Według wykonanych analiz, przy realizacji projektu zatrudnienie znajdzie łącznie 3319 osób, wzrośnie także 
wytworzona wartość dodana brutto. Dzięki inwestycji wzrosną dochody oraz wartości składek na ubezpieczenia 
społeczne oraz zaliczek na podatek dochodowy. To wszystko przyczyni się do stworzenia popytu 
konsumpcyjnego, który z kolei będzie generował powstawanie nowych miejsc pracy. 

Dzięki realizacji inwestycji poprawi się atrakcyjność transportowo-inwestycyjna portu w Szczecinie, dzięki czemu 
będzie on konkurencyjny w porównaniu z pozostałymi portami Bałtyckimi, wśród których obecnie zajmuje ostatnie 
miejsce pod względem atrakcyjności transportowo-inwestycyjnej.  

 

Co osiągnięto 

Dotychczas osiągnięte produkty 

Realizacja rzeczowa projektu na ten moment nie ruszyła. Wybrano wykonawcę dla pełnienia funkcji Inżyniera 
Kontraktu oraz trwają prace projektowe. Podpisano kontrakt na projektowanie i realizację robót budowlanych. 

Nazwa wskaźnika Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa/ 
Ogółem 

Wartość osiągnięta od 
początku realizacji 

projektu114  

% realizacji 
wskaźnika 

Długość zmodernizowanych torów 
wodnych i podejściowych [km] 

Produktu 62,0 0 0% 

 

Dotychczas osiągnięte efekty 

Rozpoczęto procedurę przetargową mającą na celu realizację projektu. 

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

                                                   
114 Według stanu na 31.12 .2018r. 
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1. Projekt jest częścią większej inwestycji realizowanej od lat 90, związanej z koniecznością renowacji 
kanału Piastowskiego. Inwestycja jest więc dobrze zaplanowana i przemyślana w długoletniej 
perspektywie. 

2. Realizacja projektu wpisuje się w szerszą politykę dotyczącą inwestycji w transport drogą morską, 
a także (pośrednio) w transport wodnymi drogami śródlądowymi. 

3. Na podstawie obserwacji wzrostu obrotów towarami w portach, gdzie mogą wpływać statki o większym 
zanurzeniu (Gdańsk, Gdynia), można wnioskować o rosnącym udziale transportu drogą morską 
w gospodarce. 

4. Projekt jest komplementarny z dwoma projektami realizowanymi przez Zarząd Morskich Portów 
Szczecin i Świnoujście dotyczącymi przygotowania infrastruktury w portach morskich i ich zapleczu do 
przyjęcia większej liczby ładunków oraz statków o większej ładowności (Budowa nabrzeża 
głębokowodnego w porcie zewnętrznym w Świnoujściu oraz Poprawa dostępu do portu w Szczecinie 
w rejonie Kanału Dębickiego). Dzięki równoległej realizacji wspomnianych projektów możliwe będzie 
kompleksowe czerpanie korzyści z pogłębionego toru wodnego. 

5. Beneficjent ma doświadczenie przy realizacji podobnych inwestycji w poprzedniej perspektywie 
programowej. 

6. Bezproblemowa współpraca z CUPT. Szybki kontakt, rzeczowe odpowiedzi na pytania i wątpliwości 
beneficjenta. 

Czynniki negatywne 

1. Na etapie studium wykonalności zidentyfikowano następujące ryzyka: 
a. Pogłębianie toru wodnego wiąże się z daleko idącą ingerencją w układ hydrologiczny oraz 

ekosystem, co wiąże się z dużymi kosztami. Inwestycja ingeruje w linię brzegową rzeki Odry, co 
wymaga budowy dodatkowych umocnień - co więcej przeważająca część inwestycji położona 
jest na terenach i akwenach objętych systemem obszarów chronionych Natura 2000: PLB 
32009 Zalew Szczeciński, PLB 320003 Dolina Dolnej Odry oraz PLH 320018 Ujście Odry 
i Zalew Szczeciński. Ponieważ inwestycja będzie realizowana na obszarach o znacznych 
wartościach przyrodniczych, należy liczyć się z koniecznością działań kompensacyjnych. Co 
więcej, ze względu na bliskie sąsiedztwo granicy z Niemcami, przebiegającej przez Zalew 
Szczeciński, postępowanie środowiskowe musi uwzględniać procedurę transgraniczną. 

b. Realizacja projektu wymaga uzgodnień dotyczących własności gruntów z Zarządem Morskich 
Portów Szczecin i Świnoujście, który w wieczystym użytkowaniu posiada Rodzinny Ogród 
Działkowy „Ostrówek”, którego część należy zlikwidować w związku z przesunięciem linii 
brzegowej północnej części Ostrowa Grabskiego. Planowana inwestycja wchodzi również 
w kolizję z gazociągiem Goleniów-Police, co wymaga uzgodnień z OGP GAZ-SYSTEM S.A.. 
Konieczne są także uzgodnienia z okolicznymi gminami oraz Lasami Państwowymi w celu 
poczynienia uzgodnień dotyczących dysponowania gruntami na cele budowlane. 

W momencie przeprowadzania niniejszej ewaluacji nie wystąpiły problemy z decyzjami środowiskowymi ani 
z procedurą transgraniczną - jednak występuje realne zagrożenie opóźnieniem, związane z koniecznością zmiany 
głębokości gazociąg, zakończenie prac zaplanowano na koniec 2020 r. Potencjalne opóźnienia mogą również 
wystąpić, jeżeli na pogłębianym terenie znajdują się niewybuchy z czasów II wojny światowej lub (co może 
zablokować inwestycję na dłuższy czas), jeżeli zostanie odkryte na terenie budowy stanowisko archeologiczne. Są 
to jednak standardowe ryzyka przy tego typu inwestycji. 

2. Dokumentacja przetargowa wzbudziła wiele wątpliwości wśród potencjalnych realizatorów inwestycji 
(między innymi zapisy dotyczące wysokości OC uznano za wykluczające polskich wykonawców, a także 
zwrócono uwagę na niekonkretne zapisy dotyczące zakresu prac, np. w kwestii ilości wydobywanego 
z zalewu urobku - co znacząco wpływa na wycenę prac) - w związku z czym już na początku mają miejsce 
opóźnienia (przedłużanie terminu składania ofert). Ponadto, występuje zagrożenie nie ukończenia prac 
na czas, to znaczy do 2022 roku. 

3. Wykonawcy, którzy zgłosili się do przetargu w większości zaproponowali ceny znacznie wykraczające 
poza budżet projektu. 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 
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Realizacja projektu może przyczynić się do osiągania 3 z 5 celów głównych: 

¶ Osiągnięcie wskaźnika zatrudnienia na poziomie 75% (poprzez tworzenie nowych miejsc pracy) 
¶ Zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych o 20% (poprzez promocję transportu morskiego o większej 

wydajności energetycznej) 
¶ Wspieranie włączenia społecznego (poprzez tworzenie nowych miejsc pracy oraz stymulację lokalnej 

gospodarki) 

Kwestia tworzenia nowych miejsc pracy jest jednak dyskusyjna: według przedstawiciela interesariusza projektu, 
jego realizacja w większym stopniu przyczyni się do utrzymania obecnie istniejących miejsc pracy oraz do braku 
degradacji Szczecina i okolic, niż do rozwoju nowych miejsc pracy. Możliwe jest jednak, że w oddziaływaniu 
pośrednim rzeczywiście w regionie powstaną nowe przedsiębiorstwa - a co za tym idzie nowe miejsca pracy. 

Projekt w niewielkim stopniu będzie oddziaływał na włączenie społeczne - tak jak wspomniano powyżej może 
jednak zapobiec degradacji regionu, która miałaby miejsce w razie braku inwestycji. 

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 

Projekt wpisuje się w następujące cele: 

¶ Podniesienie poziomu bezpieczeństwa ruchu żeglugowego (poprzez zapewnienie odpowiedniej 
głębokości oraz oznakowanie nawigacyjne i sterowanie ruchem); 

¶ Podniesienie wydajności wodnego transportu śródlądowego (dzięki możliwości transportu towarów 
o większych wymiarach oraz skrócenia czasu transportu); 

¶ Poprawa warunków żeglugowych i nawigacyjnych oraz stworzenie, rozbudowa i modernizacja 
infrastruktury śródlądowych dróg wodnych (podobnie jak powyżej); 

¶ Rozwój infrastruktury w portach morskich i na ich zapleczu, zarówno od strony lądu, jak i morza (dzięki 
realizacji komplementarnego projektu w porcie morskim Szczecin Świnoujście); 

¶ Zwiększenie znaczenia żeglugi morskiej w łańcuchu dostaw towarowych i przewozach pasażerskich 
(projekt głownie wpłynie na przewozy towarowe, ale potencjalnie również większe statki pasażerskie 
będą mogły wpływać do portu); 

¶ Wzmocnienie funkcji gospodarczej portów morskich (podobnie jak w poprzednich punktach); 
¶ Podniesienie poziomu bezpieczeństwa w transporcie morskim (podobnie jak w poprzednich punktach). 

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

Projekt wpisuje się w następujące cele: 

W ramach celu szczegółowego II „Rozwój społecznie wrażliwy i terytorialnie zrównoważony” projekt wpisuje się 
w obszar „rozwój zrównoważony terytorialnie” poprzez aktywizację gospodarczą regionu, stymulowanie 
lokalnego rynku pracy i mobilizowanie mieszkańców do aktywności zawodowej. 

Pośrednio projekt może się również wpisywać w obszar „wzrost zdolności polskiego przemysłu do sprostania 
globalnej konkurencji” celu szczegółowego I „Trwały wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedzę, dane 
i doskonałość organizacyjną” poprzez obniżenie kosztów transportu morskiego. 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Projekt wpisuje się w następujące cele: 

1. Strategia UE dla regionu Morza Bałtyckiego 
Projekt wpisuje się w cel „Ulepszenie wewnętrznych i zewnętrznych połączeń transportowych”, 
szczególnie zaś w „Zwiększanie roli Morza Bałtyckiego w systemach transportowych regionu”. 
Generalnie jednak spójność projektu ze Strategią na rzecz Morza Bałtyckiego jest niewielka, ponieważ 
jest to projekt infrastrukturalny, Strategia zaś odnosi się w większym stopniu do działań miękkich - 
nakierowanych na współpracę międzynarodową czy kapitał ludzki. Duża część działań opisanych 
w Strategii związana jest również z lokalną gospodarką (np. rybołówstwem) czy ochroną ekosystemów 
morza Bałtyckiego - z którymi to obszarami projekt ma niewiele wspólnego, a nawet może stać z nimi 
w sprzeczności. Według beneficjenta projektu nie występuje jednak zagrożenie negatywnym wpływem 
projektu na rybołówstwo czy środowisko – projekt otrzymał wszystkie potrzebne zgody środowiskowe. 
Jedynym potencjalnym problemem mającym wpływ na rybołówstwo może być składowanie urobku, 
będzie to jednak oddziaływanie czasowe - jedynie podczas wykonywania inwestycji. 
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2. Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 
¶ Rozwój infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniającej dostęp do portów od strony 

morza (projekt w całości wpisuje się w ten cel); 
¶ Dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniającej się struktury ładunkowej oraz rozwoju 

pozostałych funkcji gospodarczych (realizowany projekt stwarza warunki do dopasowania tej 
infrastruktury, natomiast sama infrastruktura jest w gestii innych podmiotów, np. 
przedsiębiorstw odbierających kontenery); 

¶ Zapewnienie bezpieczeństwa uczestników ruchu portowego (w niewielkim stopniu, poprzez 
zwiększenie głębokości - jednak generalnie jest to cel, który realizowały poprzednie projekty 
realizowane na terenie portu). 

3. Założenia do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą 
do roku 2030 
Jedną z rzek, której dotyczą plany rozwoju śródlądowych dróg wodnych, jest Odra. Przewidywany szlak 
rozpoczyna się na wysokości Szczecina. Brak jest bezpośredniego oddziaływania pomiędzy rozwojem 
żeglugi śródlądowej a pogłębieniem toru wodnego, jednak można mówić o potencjalnym pośrednim 
oddziaływaniu – powinno nastąpić pozytywne sprzężenie zwrotne dotyczące obrotów towarami 
pomiędzy portem a resztą kraju. 

Źródła danych 

Dokumenty poddane analizie 

1. Wniosek o dofinansowanie 
2. Efektywność inwestycji i efekty społeczno-ekonomiczne pogłębienia toru wodnego Szczecin – 

Świnoujście do 12,5 m, dr D. Bernacki, 2011. 
3. Strategia UE dla regionu Morza Bałtyckiego 
4. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) 
5. Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 
6. Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 

społecznemu Europa 2020 
7. Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 
8. Założenia do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 

z perspektywą do roku 2030 
9. Strony internetowe: 

¶ 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://www.rp.pl/Transport/312309975-Przetarg-na-poglebienie-toru-wodnego-Szczecin-
Swinoujscie.html 

¶ https://budownictwo.wnp.pl/tor-wodny-swinoujscie-szczecin-do-modernizacji-jest-piec-
ofert,323010_1_0_0.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_wodn
ego_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/7,34939,23232561,ministerstwo-o-przetargu-na-
poglebienie-toru-wodnego-nieuzasadniona.html 

¶ http://www.swinoujskie.info/2017/04/17/rozmowa-z-markiem-trojnarem-z-biura-strategii-
i-rozwoju-portow/ 

 

Przeprowadzone wywiady 

1. Wywiady z przedstawicielami beneficjenta: Urząd Morski w Szczecinie 

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
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2. Wywiady z przedstawicielem/ami interesariusza projektu: Biuro Strategii i Rozwoju Portów 

Materiał faktograficzny 

Jako że projekt dotyczy pogłębienia toru wodnego jego efekty nie będą widoczne na powierzchni, stąd brak 
materiału wizualnego ukazującego postępy inwestycji. Co więcej, w związku z formułą przetargu „zaprojektuj 
i wybuduj” Urząd Morski w Gdyni nie przeprowadzał/nie posiada wizualizacji planowanej inwestycji. 

Mapa 1 Mapa toru wodnego 

 

źródło: Urząd Morski w Szczecinie 

Rysunek 1 Odbudowane w ramach II etapu modernizacji umocnienia brzegowe Kanału Piastowskiego 

 

Źródło: (fot. UMS, za: 
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://www.inzynierbudownictwa.pl/inwestycje,inwestycje,artykul,modernizacja_toru_wodnego_swinoujscie___szczecin,6970
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Rysunek 26 Wizja lokalna inwestycji, marzec 2018 

 
Źródło: (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 zanieczyszczeń emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego 
wraz z budową placu parkingowego 

Informacje podstawowe 

Projekt: Ograniczenie zanieczyszczeń emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru autobusowego 
wraz z budową placu parkingowego 

POIS.06.01.00-00-0035/16-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 6.1 Rozwój publicznego transportu zbiorowego w miastach 

Beneficjent Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z o. o, ul. Chorzowska 
150, Gliwice 

Wartość całkowita projektu115 52 004 682,59 zł 

Kontekst dla realizacji projektu 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Główną przesłanką realizacji projektu „Ograniczenie zanieczyszczeń emitowanych do powietrza poprzez 
odnowienie taboru autobusowego wraz z budową placu parkingowego” była chęć zmniejszenia 
negatywnego wpływu transportu zbiorowego na środowisko naturalne oraz poprawa jakości i atrakcyjności 
transportu zbiorowego wykonywanego przez PKM Gliwice sp. z o.o.  

Projekt realizowany jest w Gliwicach. Z efektów jego realizacji będą korzystać mieszkańcy obszaru KZK GOP116 
znajdującego się w zasięgu 48 linii obsługiwanych przez PKM Gliwice sp. z o.o. na terenie zachodniej i centralnej 
części obszaru KZK GOP - w gminach Gliwice, Zabrze, Ruda Śl., Świętochłowice, Katowice, Chorzów, Knurów, 
Pilchowice, Sośnicowice, Pyskowice, Rudziniec, Zbrosławice, Gierałtowice oraz – ze względu na przebieg linii – 
również w gminach Mikołów, Rybnik i Czerwionka-Leszczyny.  

Przedmiotem projektu była dostawa nowego taboru autobusowego (36 szt. w tym: 13 szt. autobusów 12m 
z napędem spalinowym EURO VI, 23 szt. autobusów 18m z napędem spalinowym EURO VI) oraz 
przeprowadzenie prac modernizacyjnych na placu postojowym o powierzchni 0,9950 ha, będącym własnością 
PKM Gliwice Sp. z o.o. Roboty budowlane objęte projektem polegały na wymianie nawierzchni oraz warstwy 
podbudowy na powierzchni 9550 m kw. placu postojowego wraz z wykonaniem niezbędnej infrastruktury 
podziemnej (odwodnienie, separatory) umożliwiającej odprowadzenie wód opadowych do kanalizacji 
deszczowej. Działaniom inwestycyjnym towarzyszyła aktywność informacyjno-promocyjna.  

Roboty budowalne przewidziane w projekcie zostały już zakończone, zakupiono również część nowego taboru, 
a pozostała część taboru zostanie zakupiona i wprowadzona do użytkowania przez PKM w 2019 roku. 

Stan realizacji projektu 

Opis dotychczasowej realizacji projektu 

Data podpisania umowy o dofinansowanie: 03.10.2017 

Planowana data zakończenia projektu117: 31.12.2019 

                                                   
115 Na podstawie dane z SL2014 
116 Komunikacyjny Związek Komunalny Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego 
117 Na podstawie dane z SL2014 
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Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)118: 5 

Wartość środków w zatwierdzonych WoP119: 28 560 200,87 zł 

Według stanu realizacji projektu na dzień 07.05.2018, udało się zakupić 20 autobusów, które umożliwiają 
przewiezienie jednorazowo 2379 pasażerów (zob. rys. 1, 2, 3 i 4). 

Na tapicerkach siedzisk pasażerskich widnieje logo PKM Gliwice. Ponadto fotele posiadają miękką wkładkę 
siedziska i oparcia co ma poprawić komfort podróżowania - przede wszystkim na najdłuższych liniach 
obsługiwanych przez PKM. W pojazdach znajduje się aż 19 miejsc siedzących, dostępnych bezpośrednio z niskiej 
podłogi. Wentylacja przestrzeni pasażerskiej jest regulowana za pomocą uchylnych górnych partii okien bocznych, 
szyberdachów oraz wentylatorów wyciągowych. W autobusach znajduje się również monitoring przestrzeni 
pasażerskiej oraz przestrzeni za autobusem, co ułatwia manewr cofania. 

Dotychczas, w ramach projektu, przebudowano plac parkingowy dla 25 autobusów za halą Stacji Obsługi 
Pojazdów, znajdującej się na terenie PKM Sp. z o.o. w Gliwicach. Zakres prac obejmował: 

¶ Rozebranie dróg dojazdowych i placu manewrowo-postojowego; 
¶ Niwelację terenu oraz korytowanie; 
¶ Budowę placu manewrowo-postojowego i odtworzenie dróg dojazdowych; 
¶ Budowę nowej oraz przebudowę istniejącej kanalizacji deszczowej; 
¶ Wykonanie oznakowania poziomego i pionowego. 

Ogłoszono również dwa przetargi nieograniczone na dostawę w 2019 roku dla PKM kolejnych fabrycznie nowych 
autobusów niskopodłogowych: jeden przetarg na dostawę 12 niskopodłogowych przegubowych autobusów 
komunikacji miejskiej oraz drugi przetarg na dostawę 4 niskopodłogowych dwuosiowych autobusów komunikacji 
miejskiej. 

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika120 Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość docelowa/ 
Ogółem 

Liczba projektów, w których sfinansowano koszty racjonalnych usprawnień dla 
osób z niepełnosprawnościami [szt.] 

Produktu 1 

Liczba zakupionych jednostek taboru pasażerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.] 

Produktu 36 

Pojemność zakupionego taboru pasażerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej [osoby] 

Produktu 4 426 

 

Zakładane efekty 

Wśród założonych efektów można wskazać na: 

1. Zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do atmosfery - zakupiono nowe ekologiczne autobusy, wyposażone 
w silniki Euro VI - co znacząco wpłynie na emisję zanieczyszczeń HC, PM, NOx do atmosfery; 

2. Zwiększenie dostępności komunikacji publicznej dla rodziców z dziećmi w wózkach, osób starszych, osób 
z niepełnosprawnościami motorycznymi i sensorycznymi (wadami narządów ruchu, słuchu, wzroku) - nowe 
autobusy niskopodłogowe z funkcją tzw. przyklęku w zatoczkach przystankowych; 

3. Poprawa komfortu jazdy - nowe komfortowe autobusy wyposażone w klimatyzację, zaawansowane systemy 
bezpieczeństwa, dostęp do Internetu oraz ładowarki USB; 

4. Usprawnienie komunikacji publicznej poprzez dostosowanie nabywanych pojazdów do inteligentnych 
systemów transportowych: 

                                                   
118 Według stanu z dnia 31.12.2018r. 
119 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
120 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018. 
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a. Systemu Śląskiej Karty Usług Publicznych. Karta ŚKUP jest przede wszystkim wykorzystywana przez 
pasażerów jako elektroniczny bilet komunikacji miejskiej, karta biblioteczna, nośnik podpisu elektronicznego 
i e-portmonetka.  

b. Systemu Dynamicznej Informacji Pasażerskiej. System wpływa na realizację ważnego postulatu 
transportowego jakim jest pewność odbycia podróży. Pełna informacja nt. rzeczywistego położenia 
autobusu oraz faktycznego czasu przyjazdu w bezpośredni sposób poprawia komfort pasażerów.  

c. Nadawania priorytetu zielonego światła dla pojazdów komunikacji zbiorowej - autobusy wyposażone 
w urządzenia umożliwiające ich integrację z, działającymi w regionie, systemami informatycznymi 
wspomagającymi sterowanie ruchem oraz pobieranie opłat za usługi.  

5. Zwiększenie niezawodności pojazdów i zmniejszenie przestojów spowodowanych awariami - nowe autobusy 
w mniejszym stopniu są podatne na awarie, co zwiększa pewność przewozu dla pasażerów; 

6. Redukcja hałasu - nowe autobusy są znacznie cichsze. Ponadto założono przejęcie części potoków z transportu 
indywidualnego - co spowoduje spadek hałasu emitowanego przez samochody; 

7. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego i podróżujących - nowe sprawne technicznie autobusy zapewnią 
bezpieczeństwo, a przejęcie części potoków z transportu indywidualnego spowoduje spadek liczby wypadków; 

8. Poprawa wizerunku transportu publicznego i upowszechnianie ekologicznego transportu publicznego; 

9. Obniżenie wieku taboru posiadanego przez Spółkę - zakup nowego taboru spowoduje spadek średniego wieku 
autobusów będących w dyspozycji PKM Gliwice sp. z o.o.; 

Z efektów realizacji projektu będą korzystać mieszkańcy obszaru KZK GOP znajdującego się w zasięgu 48 linii 
obsługiwanych przez PKM Gliwice sp. z o.o. – tabor autobusowy nabyty w ramach projektu obsługiwać będzie 
linie przebiegające przez kilka gmin z obszaru KZK GOP. Projekt nie wynika z realizacji Lokalnych Programów 
Rewitalizacji tych gmin, jednakże jego realizacja pośrednio przyczyni się do osiągnięcia celów dotyczących 
poprawy jakości życia mieszkańców i ochrony środowiska na rewitalizowanym obszarze (z uwagi na lepsze 
skomunikowanie dzielnic oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczeń poprzez transport na tym terenie). 

Zakup nowego taboru w znaczącym stopniu wpłynie na konkurencyjność i potencjał techniczny Beneficjenta, 
poprzez możliwość wykonywania przewozów w całości taborem niskopodłogowym. 

Mechanizmy zastosowane w autobusach wpłyną na ułatwienie poruszania się komunikacją miejską przez osoby 
mające problemy z poruszaniem się lub dla osób poruszających się z wózkami dziecięcymi lub inwalidzkimi oraz 
rowerami. 

Realizacja niniejszego projektu przyczyni się do osiągnięcia celu szczegółowego Programu: „większe 
wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwój i integrację systemów publicznego 
transportu zbiorowego w miastach”.  

Projekt będzie miał wkład w osiągniecie wskaźnika rezultatu strategicznego PO IiŚ: „Uniknięta emisja CO2 
w wyniku funkcjonowania transportu publicznego”, który w roku 2018 wyniesie 303,875 Mg/rok. 
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Co osiągnięto 

Dotychczas osiągnięte produkty 

Nazwa wskaźnika Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa/ 
Ogółem 

Wartość osiągnięta 
od początku realizacji 

projektu121  

% realizacji 
wskaźnika 

Liczba projektów, w których sfinansowano 
koszty racjonalnych usprawnień dla osób 
z niepełnosprawnościami [szt.] 

Produktu 1 0 0% 

Liczba zakupionych jednostek taboru 
pasażerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.] 

Produktu 36 20 56% 

Pojemność zakupionego taboru pasażerskiego 
w publicznym transporcie zbiorowym 
komunikacji miejskiej [osoby] 

Produktu 4 426 2379 54% 

 

Dotychczas osiągnięte efekty 

20 pojazdów dotychczas zakupionych znajduje się w eksploatacji. Również plac parkingowy jest wykorzystywany 
w bieżącej działalności przedsiębiorstwa. Osiągane są już efekty w zakresie ograniczenia emisji spalin, poprawy 
komfortu jazdy, zmniejszenia hałasu (wskazane powyżej).  

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

Do czynników pozytywnie wpływających na zidentyfikowane efekty można zaliczyć: 

1. Komplementarność inwestycji 

W ramach Priorytetu Inwestycyjnego 4v. Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajów 
terytoriów, w szczególności dla obszarów miejskich, w tym wspieranie zrównoważonej multimodalnej mobilności 
miejskiej i działań adaptacyjnych mających oddziaływanie łagodzące na zmiany klimatu realizowany jest projekt 
POIŚ_TRA: Poprawa transportu publicznego w Subregionie Centralnym, który stanowi element realizacji wiązki 
projektów „Transport publiczny”.  

Projekt PKW Gliwice pt. „Ograniczenie zanieczyszczeń emitowanych do powietrza poprzez odnowienie taboru 
autobusowego wraz z budową placu parkingowego” jest komplementarny z pozostałymi projektami z tzw. listy 
podstawowej w ramach projektu POIŚ_TRA: 

¶ Zintegrowany projekt modernizacji rozwoju infrastruktury tramwajowej w Aglomeracji Śląsko-
Zagłębiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego - etap I (Tramwaje Śląskie S.A.; nr umowy 
POIS.06.01.00-00-0022/16); 

¶ Zintegrowany projekt modernizacji rozwoju infrastruktury tramwajowej w Aglomeracji Śląsko-
Zagłębiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego - etap II (Tramwaje Śląskie S.A.; nr umowy 
POIS.06.01.00-00-0024/16); 

¶ Zmniejszenie negatywnego wpływu transportu publicznego na środowisko naturalne i poprawa jakości 
transportu poprzez zakup nowych, ekologicznych autobusów niskopodłogowych (PKM Katowice; nr 
umowy POIS.06.01.00-00-0009/16); 

¶ Katowicki System Zintegrowanych Węzłów Przesiadkowych – węzeł „Sądowa” (Miasto Katowice; nr 
umowy POIS.06.01.00-00-0015/16); 

¶ System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej II (KZK GOP; nr umowy POIS.06.01.00-00-0004/16); 

                                                   
121 Według stanu na 31.12.2018r. 
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¶ Zakup elektrycznego taboru autobusowego wraz z systemem inteligentnego zarządzania flotą wraz 
z budową centralnej stacji ładowania i wymiany baterii oraz rozproszonych stacji szybkiego ładowania 
baterii (Miasto Jaworzno; nr umowy POIS.06.01.00-00-0023/16); 

¶ Zakup nowoczesnego taboru autobusowego z napędem ekologicznym na potrzeby rozwoju transportu 
publicznego w podregionie tyskim (Miasto Tychy; nr umowy POIS.06.01.00-00-0041/16). 

Realizacja ww. projektów przyczyni się do usprawnienia funkcjonowania całego systemu transportowego 
w Subregionie Centralnym, integracji infrastrukturalnej istniejących środków transportu oraz dostosowanie 
systemu transportowego do obsługi osób o ograniczonej możliwości poruszania się. Realizacja projektów wpłynie 
także na zmniejszenie emisji spalin do powietrza poprzez zastosowanie nowej generacji urządzeń w pojazdach. 

2. Zgodność projektu z lokalnymi planami dot. rozwoju transportu 

Zadania realizowane w projekcie wpisują się w lokalne, krajowe i unijne dokumenty planistyczne i strategiczne 
dotyczące rozwoju transportu. 

3. Prawo własnościowe do majątku nabytego w ramach realizacji projektu 

Majątek wytworzony w wyniku realizacji projektu stanowić będzie w całości własność PKM Gliwice Sp. z o.o. 
Koszty utrzymania inwestycji po zakończeniu realizacji projektu ponosić będzie również PKM Gliwice Sp. z o.o., 
więc trwałość projektu będzie zapewniona. 

Czynniki negatywne: 

Do czynników negatywnie wpływających na zidentyfikowane efekty można zaliczyć: 

1. Problemy z rozstrzygnięciem zamówień na pozostałe autobusy skutkujące koniecznością aneksowania 
umowy.  

Beneficjent ma problem ze skutecznym rozstrzygnięciem przetargów na pozostałą cześć taboru (ogłaszane 
zamówienia były unieważniane ze względu na brak ofert lub oferty o wartości przekraczającej wartość 
zamówienia). 

2. Problemy na rynku producentów taboru autobusowego 

Problemy ze skutecznym rozstrzygnięciem przetargu są pokłosiem problemów na rynku producentów taboru 
(m.in. braku pracowników, nasycenia zamówieniami). Beneficjent wskazywał, że w obliczu dużej liczby zamówień, 
wykonawcy wybierają najbardziej atrakcyjne finansowo zamówienia.  

 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 

Zakres projektu wpisuje się w ramy Strategii Europa 2020, w szczególności w priorytet: Rozwój zrównoważony: 
wspieranie gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej.  

Zakupione w ramach projektu nowe pojazdy są przyjazne środowisku, ponieważ emitują mniej spalin do powietrza 
oraz mniej hałasu. Ponadto nowy tabor sprzyja konkurencyjności PKM, ponieważ przewozy będą realizowane 
w całości pojazdami niskopodłogowymi. 

Realizacja projektu wpisuje się także w cele „20/20/20” w zakresie klimatu i energii (w tym ograniczenia emisji 
dwutlenku węgla nawet o 30%) - właśnie dzięki realizowaniu przewozów autobusami niskoemisyjnymi. 

Strategia Rozwoju Transportu wraz z Dokumentem Implementacyjnym do tej właśnie Strategii 

Realizacja projektu wpisuje się w cel strategiczny 1 określony w SRT 2020: Stworzenie zintegrowanego systemu 
transportowego, a w szczególności jego następujące cele szczegółowe:  

¶ Stworzenie nowoczesnej, spójnej sieci infrastruktury transportowej; 
¶ Bezpieczeństwo i niezawodność; 
¶ Ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko; 
¶ Skrócenie średniego czasu przejazdu między miastami wojewódzkimi. 
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Zakup nowych, niskoemisyjnych pojazdów pozwoli na stopniową redukcję starego taboru, redukcję 
zanieczyszczeń emitowanych do powietrza oraz zmniejszenie hałasu. Nowy tabor przyczyni się do podniesienia 
jakości, komfortu i bezpieczeństwa oraz atrakcyjności transportu w stosunku do transportu indywidualnego. 
Przełoży się to na wzrost liczby przewozów pasażerskich w miastach – publicznym, niskoemisyjnym transportem 
zbiorowym - oraz częściowe skrócenie czasu przejazdu dzięki przejęciu części pasażerów, którzy poruszali się 
transportem indywidualnym. 

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

Projekt przyczyni się do realizacji celów określonych w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju - a w szczególności 
do obniżenia negatywnego oddziaływania na środowisko, zdrowie i jakość życia oraz poprawy bezpieczeństwa 
podróżowania. 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej Subregionu Centralnego Województwa Śląskiego 

Projekt jest zgodny z Planem Zrównoważonej Mobilności Miejskiej Subregionu Centralnego Województwa 
Śląskiego, w ramach instrumentu Modernizacja i zakup nowoczesnego taboru. 

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Województwa Śląskiego  

Projekt jest zgodny z Planem zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Województwa 
Śląskiego w obszarze ograniczenia negatywnego wpływu transportu zbiorowego na środowisko naturalne. Zakup 
36 nowoczesnych, niskopodłogowych i niskoemisyjnych autobusów pozwoli na ograniczenie negatywnego 
wpływu transportu miejskiego na środowisko naturalne (zmniejszenie hałasu, redukcja zanieczyszczeń 
emitowanych do powietrza). 

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 

Projekt wpisuje się w jeden z celów Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030: Poprawa 
dostępności terytorialnej kraju w różnych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej 
i telekomunikacyjnej. 

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Województwa Śląskiego 

Projekt wpisuje się w następujące cele: 

CEL 1. Otwarta i spójna sieć ośrodków różnej rangi – działanie: D. Rozwój suprastruktury122, w tym zakup 
i modernizacja taboru.  

CEL 3. Efektywna mobilność – działania: E. Dostosowanie infrastruktury i taboru do osób o ograniczonej mobilności 
(nowe autobusy są dostosowane do osób mających problemy z poruszaniem się); F. Promocja i preferencja 
transportu publicznego i realizacja polityki umożliwiającej wzrost jego konkurencyjności, w tym uprzywilejowanie 
transportu publicznego w ramach ciągów komunikacyjnych (W ramach projektu prowadzono działania 
informacyjno-promocyjne projektu, ponadto autobusy są zaopatrzone w urządzenia kompatybilne z sygnalizacją 
świetlną mające umożliwić płynny przejazd dzięki tzw. „zielonej fali”); J. Remont i zakup taboru komunikacji 
publicznej z uwzględnieniem niskoemisyjności i energooszczędności pojazdów oraz komfortu podróży. 

CEL 4. Wzrost bezpieczeństwa systemu transportowego – działania: D. Eliminowanie z użytkowania 
niesprawnych pojazdów, Promocja „zasobooszczędnych”/ekologicznych gałęzi i środków transportu. 

Inne 

SUE dla Regionu Morza Bałtyckiego 

Efektem realizacji projektu będzie poprawa wewnętrznej dostępności transportowej i funkcjonowania systemu 
komunikacji zbiorowej na obszarze Aglomeracji Górnośląskiej. Działania projektu są więc komplementarne z celami 
SUE RMB określonymi dla osi priorytetowej Transport, dot. wewnętrznych i zewnętrznych powiązań 
komunikacyjnych makroregionu. Projekt przyczynia się więc do osiągnięcia wskaźników określonych w Planie 
działania UE dot. wykonania Strategii UE dla Regionu Morza Bałtyckiego, dla jednego z obszarów priorytetowych. 

                                                   
122 Suprastruktura – pod tym pojęciem rozumie się wszelkiego rodzaju środki transportu, a także urządzenia, które mogą służyć do 
obsługiwania środków transportu (m.in. jednostki ładunkowe, środki pracy). 
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Źródła danych 

Dokumenty poddane analizie 

1. Wniosek 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. Materiały 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  

Przeprowadzone wywiady 

1. Wywiad z przedstawicielem beneficjenta: Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej Gliwice Sp. z o.o, ul. 
Chorzowska 150, Gliwice 

2. Wywiad z przedstawicielem interesariusza projektu: Komunikacyjny Związek Komunalny Górnośląskiego 
Okręgu Przemysłowego, ul. Barbary 21a, Katowice 

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji 

http://www.pkm-gliwice.com.pl/
https://www.cupt.gov.pl/aktualnosci/942-niemal-9-mld-zl-na-inwestycje-transportowe
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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Materiał faktograficzny 

Rysunek 27. Tabor zakupiony w ramach projektu 

 

Źródło: www.infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-
w-gliwicach-_more_89949.html 

Rysunek 28. Tabor zakupiony w ramach projektu 

 

Źródło: www.pkm-gliwice.com.pl/galeria 

Rysunek 29. Wnętrze autobusu zakupionego 
w ramach projektu (miejsca dla matek z dziećmi 
i osób starszych) 

 

Źródło: zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej 

Rysunek 30. Wnętrze autobusu zakupionego 
w ramach projektu 

  

Źródło: zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej 

Rysunek 31. Wnętrze autobusu zakupionego 
w ramach projektu 

 

Źródło: www.infobus.pl/gliwice-i-lowicz-inwestuja-
w-tabor_more_57231.html 

Rysunek 32. Miejsce na wózek dziecięcy, inwalidzki 
lub rower 

 

Źródło: www.infobus.pl/pierwsze-nowe-urbino-18-
w-gliwicach-_more_89949.html 
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Rysunek 33. Przebudowany w ramach projektu plac 
parkingowy 

 

Źródło: www.inwest-
complex.pl/references.php?type=i&id=36 

Rysunek 34. Przebudowany w ramach projektu plac 
parkingowy 

 

Źródło: www.inwest-
complex.pl/references.php?type=i&id=36 

Rysunek 35. Przebudowany w ramach projektu plac 
parkingowy 

 

Źródło: zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej 

Rysunek 36. Przebudowany w ramach projektu plac 
parkingowy 

 

Źródło: zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej 
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Projekt: Rozwój infrastruktury państwowego organu zarządzania ruchem lotniczym – etap II 

Informacje podstawowe 

Projekt Rozwój infrastruktury państwowego organu zarządzania ruchem lotniczym – 
etap II 

POIS.03.01.00-00-0027/16-00 

Program Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-2020 

Działanie Działanie 3.1 Rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T 

Beneficjent Polska Agencja Żeglugi Powietrznej, ul. Wieżowa 8, Warszawa, 02-147 

Wartość całkowita projektu123 201 307 817,93 zł 

Kontekst dla realizacji projektów 

Miejsce i geneza realizacji projektu 

Projekt zakłada prowadzenie prac w następujących lokalizacjach będących elementami bazowej sieci 
transportowej (transport lotniczy): Katowice, Kraków, Łódź, Poznań, Wrocław, Warszawa, Szczecin, Gdańsk. 
Zakłada się też prace na rzecz lotniska w Rzeszowie (Jasionka), będącego elementem sieci kompleksowej. 

Projekt pn. Rozwój infrastruktury państwowego organu zarządzania ruchem lotniczym – etap II jest 
kontynuacją jego I etapu, zrealizowanego przez Polską Agencję Żeglugi Powietrznej ze wsparciem unijnym 
(w perspektywie 2007-2013). Celami I etapu Projektu było: 

¶ utrzymanie i poprawa bezpieczeństwa,  

¶ zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej oraz pojemności, jak i jakości usług,  

¶ zmniejszenie wpływu lotnictwa na środowisko naturalne,  

¶ poprawa efektywności kosztowej służb nawigacyjnych w polskiej przestrzeni powietrznej i na polskich 
lotniskach. 

Wszystkie ze wskazanych celów zostały zrealizowane w porównaniu do stanu sprzed realizacji Etapu I.  

Realizacja etapu II wynika z faktu, że wyżej wymienione obszary wymagają ciągłego doskonalenia i posiadają 
rezerwy na prowadzenie dalszych działań ku temu prowadzących. Etap I oraz Etap II są więc funkcjonalnie 
samodzielne z punktu widzenia świadczenia usług przez PAŻP (nie jest niezbędna realizacja Etapu II, aby 
świadczyć dotychczasowe usługi w oparciu o produkty Etapu I). 

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 zakończenia projektu124: 2020-12-31 

Liczba dotychczas złożonych Wniosków o Płatność (WoP)125: 4  

Wartość środków w zatwierdzonych WoP126: 89 153 069,64 zł 

Dotychczas zrealizowane elementy: 

¶ Trwa budowa wież radarowych i pomieszczeń zaplecza technicznego w wielu lokalizacjach 
¶ Trwają odbiory radarów wraz z systemem antenowym i napędem anteny oraz odbiory urządzeń 

kompletnego systemu radaru dozowania, zintegrowanego z platformą mobilną wraz z przenośnymi 
transponderami testowymi. 

¶ Trwają prace przygotowawcze do ogłoszenia postępowania przetargowego na wyposażenie techniczno-
operacyjne wieży lotniskowej w Katowicach. 

¶ Trwają testy i szkolenia z obsługi urządzeń łączności przewodowej i radiowej. 
Dotychczasowe problemy w realizacji: 

¶ Opóźnienie w realizacji z powodu protestu mieszkańców.  
¶ Opóźnienie w zawarciu umowy z powodu konieczności powtórzenia postępowania. Ze względu na 

zawyżoną cenę unieważniono przetarg i przeprowadzono ponowne postępowanie przetargowe. 

Co się zakłada do osiągnięcia 

Zakładane produkty 

Nazwa wskaźnika127 Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa 

Liczba sprzętu/systemów służących poprawie bezpieczeństwa i/lub ochrony uczestników 
ruchu lotniczego [szt.]  

produktu 10 

Liczba obiektów związanych z bezpieczeństwem i/lub ochroną uczestników ruchu 
lotniczego [szt.] 

produktu 29 

Liczba wspartych portów lotniczych [szt.] produktu 4 

W ramach projektu zaplanowano przeprowadzenie inwestycji rzeczowej obejmującej: 

¶ Budowa ośrodków radiokomunikacyjnych (OR): 18 obiektów (Połczyn Zdrój, Wysokie Mazowieckie, 
Brzesko, Piła, Wrocław, Chojnice, Radom, Idzbark, Biała Piska, Kraśnik, Wyszków, Działoszyce, Gąbin, 
Sieradz II, Wągrowiec, Leszno, Kluczbork, Rzeszów II) 

¶ Dostawa i uruchomienie zestawów nadawczo-odbiorczych działających poniżej FL195 (8,33 kHZ): 10 
zestawów, (Bydgoszcz, Szczecin, Gdańsk, Poznań, Babimost, Wrocław, Rzeszów, Kraków, Katowice, 
CZRL) 

¶ Zakup i instalacja radioodległościomierzy kolokowanych z ośrodkami radiokomunikacyjnymi (OR/DME): 
2 szt. (Wieluń, Olsztyn) 

                                                   
124 Na podstawie dane z SL 2014 
125 Według stanu z dnia 31.12..2018r. 
126 Skumulowana wartość wydatków całkowitych wskazanych w zatwierdzonych WoP (według stanu z dnia 31.12.2018r.). 
127 Nazwy oraz wartości wskaźników pochodzą z Umów o dofinansowanie/aneksów do Umów – według stanu z dnia 31.12.2018. 
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¶ Zakup i instalacja radioodległościomierza kolokowanego z radiolatarnią ogólnokierunkową (DVOR/DME): 
1 szt. (Okęcie) 

¶ Zakup i instalacja precyzyjnych systemów lądowania według wskazań przyrządów (ILS/DME): 2 szt. 
(Łódź, Poznań) 

¶ Zakup radarów (4 szt.), w tym radaru mobilnego (1 szt.) i systemu radiolokacyjnego (1 szt) – Rzeszów – 
Stobierna, Dąbrowica, Skotniki, Płn-Wsch. Mściwuje, radar mobilny 

¶ Budowa wieży kontroli lotów Katowice w Porcie Lotniczym Katowice – Pyrzowice 

Zakładane efekty 

Zadania do realizacji w ramach Projektu zostały wybrane z szeregu planowanych w Planie Inwestycyjnym Polskiej 
Agencji Żeglugi Powietrznej, tak aby stanowiły spójną całość pod względem rzeczowym oraz pod względem 
oddziaływania na bezpieczeństwo ruchu lotniczego, a także aby spełniać wymogi stawiane przez zasady 
ubiegania się o dofinansowanie UE.  

Etap II projektu w swym strategicznym założeniu ma kilka celów: 

¶ utrzymanie najwyższych standardów bezpieczeństwa przy wzrastającym ruchu lotniczym, 

¶ optymalizację ruchu statków powietrznych, a w konsekwencji ograniczenie opóźnień w ruchu lotniczym 
przy jednoczesnym utrzymaniu najwyższych standardów bezpieczeństwa oraz ograniczenie wpływu 
transportu lotniczego na środowisko, 

¶ zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej. 

Część z planowanych inwestycji ma przynieść usprawnienia w trasowej części lotu, część natomiast służyć ma 
służbie nawigacyjnej w poszczególnych portach lotniczych.  

Beneficjentami tych usprawnień będą różnorodne grupy interesariuszy. Dokładna analiza inwestycji wykazała, że 
inwestycje mające na celu generowanie korzyści en-route przynoszą także korzyści w zakresie kontroli zbliżenia. 
Za przykład mogą tu posłużyć nowe radary, które będą wykorzystywane zarówno w nawigacji trasowej, jak i 
w kontroli zbliżenia.  

Kolejnym efektem będzie optymalizacja kosztów. Oznacza to również korzyści dla środowiska poprzez 
ograniczenie zużycia paliwa i emisji hałasu. 

Realizacja projektu pozwoli na utrzymanie najwyższych standardów bezpieczeństwa przy wzrastającym ruchu 
lotniczym. Dobrym przykładem jest budowa wieży kontroli lotów Katowice w Porcie Lotniczym Katowice – 
Pyrzowice, która stanowi odpowiedź na wzrastający ruch na lotnisku i jego intensywny rozwój. Ruch pasażerski 
i towarowy rośnie w bardzo szybkim tempie, czego potwierdzeniem są poniższe statystyki – dla przykładu między 
2016 a 2017 rokiem ruch pasażerski zwiększył się aż o 20%. Dane za 2018 rok pokazują, że port lotniczy 
przeżywa okres silnego rozwoju – porównanie w odniesieniu do roku 2017 pokazuje, że ruch pasażerski może się 
zwiększyć o niemal 30%.  

Należy pamiętać, że lotnisko jest najwyżej położonym cywilnym portem lotniczym w Polsce i charakteryzuje się 
dobrymi warunkami atmosferycznymi, co oznacza mniejszą niż na innych lotniskach liczbę dni uniemożliwiających 
lądowanie. Ponadto (co ważne dla ruchu pasażerskiego) w obszarze ciążenia tego portu lotniczego mieszka około 
11 milionów osób, w tym mieszkańcy spoza województwa śląskiego: okolic Opola, Łodzi, Krakowa, czeskiej 
Ostrawy. 

Budowa wieży kontroli lotów w Porcie Lotniczym Katowice-Pyrzowice wpisuje się w działania inwestycyjne 
prowadzone na lotnisku. Od 2010 r. trwa rozbudowa infrastruktury lotniska obejmująca rozbudowę terminali, oraz 
rozbudowę płyty postojowej. Dotychczas wybudowano nową, 3200-metrową drogę startową, równoległą do 
dawnej 2800-metrowej. Planowana jest budowa kolejnego terminalu pasażerskiego wyposażonego w rękawy 
oraz rozbudowa nowej strażnicy Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej. Ponadto planowana jest rozbudowa 
bazy do obsługi technicznej samolotów, rozbudowa centralnej wartowni, rozbudowa bazy paliwowej i rozbudowa 
terminalu cargo. Konieczność wybudowania nowej wieży kontroli lotów wynikała z szybkiej rozbudowy 
infrastruktury samego lotniska. Powierzchnia portu w Pyrzowicach osiągnęła rozległy obszar, którego nie 
obejmowała stara wieża (znalazła się ona zbyt daleko od lądowiska). Tym samym widoczność z jej szczytu 
znacznie się pogorszyła, utrudniając pracę kontrolerów lotów. 



180 | S t r o n a  
 

Co osiągnięto 

Dotychczas osiągnięte produkty 

Nazwa wskaźnika Rodzaj 
wskaźnika 

Wartość 
docelowa 

Wartość osiągnięta 
od początku realizacji 

projektu128 

% realizacji 

Liczba sprzętu/systemów służących 
poprawie bezpieczeństwa i/lub ochrony 
uczestników ruchu lotniczego [szt.] 

produktu 10 10 100% 

Liczba obiektów związanych 
z bezpieczeństwem i/lub ochroną 
uczestników ruchu lotniczego [szt.] 

produktu 29 0 0% 

Liczba wspartych portów lotniczych [szt.] produktu 4 0 0% 
 

Dotychczas osiągnięte efekty 

Efekty będą widoczne po zakończeniu prac.  

 

Czynniki mające wpływ na produkty/efekty 

Czynniki pozytywne  

Do czynników pozytywnych można zaliczyć: 

1. Komplementarność z etapem I projektu (czynnik wewnętrzny) 

Obecny projekt jest kontynuacją etapu I. Zachodzi bezpośredni związek między efektami projektu już 
zrealizowanego a projektu będącego przedmiotem analizy. Etap II stanowi rozszerzenie funkcjonalności istniejącej 
infrastruktury i po realizacji tego Etapu nie jest możliwe całkowite funkcjonalne oddzielenie Etapów I i II w procesie 
świadczenia usług. 

2. Ponadregionalność projektu (czynnik wewnętrzny)  

Zakres projektu jest zgodny z czterema strategiami ponadregionalnymi przyjętymi przez Radę Ministrów m.in. 
Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020 i Strategia rozwoju Polski Centralnej 
do roku 2020 z perspektywą 2030. Odziaływanie projektu można określić jako potencjalnie ponadregionalne 
zadanie krajowe, realizujące paneuropejskie cele związane z budową jednolitej europejskiej przestrzeni 
powietrznej.  

Czynniki negatywne  

Do czynników negatywnych można zaliczyć: 

1. Kluczowe kategorie ryzyka zidentyfikowane przez beneficjenta: 

¶ ryzyko niedopasowania projektu do istniejącej infrastruktury ze względu na wystąpienie wad w dokumentacji 
projektowej, niedokładne badania i pomiary terenu, 

¶ ryzyko niezrealizowania założeń dotyczących przychodów ze względu na niższy niż zakładany poziom ruchu 
lotniczego, 

¶ przekroczenie zakładanego poziomu kosztów operacyjnych PAŻP. 

Ocena i przykłady realizowania celów dokumentów strategicznych  

Unijna strategia na rzecz inteligentnego zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu 
(2010) 
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Projekt wpisuje się w Strategię, a przede wszystkim w Priorytet: zrównoważony rozwój - wspieranie gospodarki 
efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej. Priorytet 
powiązany z celem projektu w zakresie ograniczenia negatywnego oddziaływania - na środowisko naturalne - 
ruchu lotniczego.  

W celu realizacji celów szczegółowych państwa członkowskie na poziomie krajowym będą musiały: stworzyć 
inteligentne, zmodernizowane i w pełni wzajemnie połączone infrastruktury transportowe i energetyczne oraz 
korzystać z pełni potencjału technologii ICT. 

Strategia Rozwoju Transportu (2013) wraz z Dokumentem Implementacyjnym do Strategii Rozwoju 
Transportu do 2020r. 

Projekt przyczyni się do realizacji celów określonych w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju 
Transportu do 2020 r., a w szczególności do zwiększenia dostępności transportowej przy jednoczesnej poprawie 
bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego, poprzez tworzenie spójnego, 
zrównoważonego i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim 
i globalnym. 

Projekt przede wszystkim realizuje takie cele jak: 

1. Stworzenie nowoczesnej, spójnej sieci infrastruktury transportowej. 

2. Poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym. 

3. Bezpieczeństwo i niezawodność. 

4. Ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko. 

Cel główny SRT w odniesieniu do transportu lotniczego będzie realizowany poprzez zapewnienie warunków do 
zrównoważonego rozwoju rynku pasażerskiego oraz cargo z jednoczesnym zapewnieniem najwyższych 
standardów bezpieczeństwa oraz ochrony środowiska. 

Kierunkami interwencji w obszarze rozwoju transportu lotniczego określonymi w Strategii, do których realizacji 
przyczyni się Projekt są: 

¶ zwiększenie przepustowości infrastruktury istniejących portów lotniczych na poziomie zapewniającym 
efektywne świadczenie usług przez poszczególnych uczestników rynku lotniczego;  

¶ zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej poprzez wdrożenie inicjatyw związanych 
z Jednolitą Europejską Przestrzenią Powietrzną (ang. Single European Sky);  

¶ zapewnienie zrównoważonego dla środowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego. 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) - 2017 

Celem głównym Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do roku 2020 jest tworzenie warunków 
dla wzrostu dochodów mieszkańców Polski przy jednoczesnym wzroście spójności w wymiarze społecznym, 
ekonomicznym, środowiskowym i terytorialnym. 

Jednym z celów Strategii, w który wpisuje się Projekt, jest Cel szczegółowy II, czyli rozwój społecznie wrażliwy 
i terytorialnie zrównoważony. Projekt przyczyni się do realizacji tego celu poprzez optymalizację ruchu statków 
powietrznych. 

Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urządzeń naziemnych (2007) 

Projekt przyczyni się do realizacji dwóch celów określonych w programie rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urządzeń 
naziemnych, a konkretnie: 

1. Rozwój infrastruktury lotniskowej w tempie wyprzedzającym wzrost popytu na usługi lotnicze 
poprzez wzrost przepustowości polskich portów lotniczych 

Rozwijając infrastrukturę lotniskową w Polsce i mając na uwadze dynamikę wzrostu lotnictwa cywilnego należy 
przede wszystkim wykorzystać istniejące zasoby dla zaspokojenia szybko rosnącego popytu na usługi lotnicze 
poprzez: 
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¶ modernizację i rozbudowę istniejących lotnisk komunikacyjnych dla zapewnienia odpowiedniego 
standardu obsługi szybko rosnącej liczby pasażerów, 

¶ wykorzystanie na cele cywilnego lotnictwa komunikacyjnego istniejącej infrastruktury lotnisk 
niekomunikacyjnych tj. wojskowych oraz sportowo-usługowych. 

2. Zmniejszenie negatywnego oddziaływania transportu lotniczego na środowisko naturalne. 

Uwarunkowania rozwoju transportu lotniczego, w tym jego infrastruktury, wynikają w znacznym stopniu ze 
względów środowiskowych. Rozwój lotnisk wymaga zintegrowanego podejścia do zagadnień związanych 
z ochroną środowiska, przede wszystkim maksymalnego ograniczenia hałasu lotniczego oraz planowego 
zagospodarowania przestrzennego terenów wokół lotnisk jako warunków niezbędnych do ograniczenia ich 
uciążliwości hałasowej, a także włączenia lotnisk w sieć transportu intermodalnego, co w sposób istotny zwiększa 
ich obszar oddziaływania. 

Strategie obszarowe – dotyczące konkretnej gałęzi transportu, której dotyczy projekt 

Zakres projektu jest powiązany z czterema ponadregionalnymi strategiami. 

¶ Projekt budowy m.in. nowej wieży w Katowicach przyczyni się do osiągnięcia strategicznego celu II 
Strategii Polski Południowej 2020: „Polska Południowa przestrzenią partnerskiej współpracy […]”. 
Szczególnie kierunku interwencji 2.3.1. „Integracja infrastruktury transportowej subregionów 
funkcjonalnych”. 

¶ Projekt wpłynie (poprzez budowę m.in. radaru w Rzeszowie, wpływającą na lotniczy transport krajowy) 
na realizacją celów Strategii rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020, 
w tym celu głównego „wzrost wydajności pracy […]”. Także poprzez działania w strategicznym obszarze 
„Infrastruktura transportowa i elektroenergetyczna”, kierunek: „wzmocnienie spójności wewnętrznej 
Polski Wschodniej”, poprawiające dostępność transportową stolic wojewódzkich. 

¶ Głównym celem Strategii rozwoju Polski Zachodniej do roku 2020 jest „wzrost konkurencyjności Polski 
Zachodniej w wymiarze europejskim […]”, a szczegółowym: „Integracja przestrzenna i funkcjonalna 
makroregionu”, planowanym do osiągnięcia poprzez m.in. wzmocnienie powiązań funkcjonalnych Polski 
Zachodniej z resztą kraju oraz Europy, do czego przyczyni się modernizacja i zwiększenie pokrycia 
łącznością radiową. 

¶ Strategia rozwoju Polski Centralnej do roku 2020 z perspektywą 2030 formułuje główny cel 
rozwojowy: „wzrost znaczenia Polski Centralnej w skali międzynarodowej […]”. Projekt wesprze 
osiągnięcie celu szczegółowego V „multimodalny węzeł transportowy o znaczeniu międzynarodowym” 
poprawiając przepustowość w obrębie portu lotniczego w Warszawie, będącego HUB-em dla 
przewoźnika PLL LOT. 

 

Źródła danych 

Dokumenty poddane analizie 

1. WoD 

2. WoP 

3. Roczne sprawozdanie z działalności PAŻP za rok 2016, 
http://www.pansa.pl/aap/sprawozdanie_za_2016.pdf  

4. http://www.pansa.pl/ 

5. https://www.katowice-airport.com/  

6. http://www.dziennikzachodni.pl  

Wywiad grupowy z: przedstawicielami PAŻP (centrala i ośrodek Katowice), przedstawicielem Katowice Airport 
(odpowiedzialnym za inwestycje), obsługą techniczną wieży kontroli lotów Katowice Airport 

Wizja lokalna na miejscu realizacji inwestycji  

http://www.pansa.pl/aap/sprawozdanie_za_2016.pdf
http://www.pansa.pl/
https://www.katowice-airport.com/
http://www.dziennikzachodni.pl/
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Materiał faktograficzny 

Rysunek 37 Wieża kontroli lotów w porcie lotniczym Katowice Airport (widok z płyty lotniska). 

 

 Źródło: https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/najwyzsza-wieza-kontroli-lotow-w-pyrzowicach-
gotowa-2865.html 

 

Rysunek 38 Wieża kontroli lotów w porcie lotniczym Katowice Airport (serwerownia). 

  
 

Źródło: Zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej. 
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Rysunek 39 Wieża kontroli lotów w porcie lotniczym Katowice Airport  (pomieszczenia przeznaczone na 
pracowników wieży kontroli lotów). 

  
 

Źródło: Zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej. 

 

Rysunek 40 Wieża kontroli lotów w porcie lotniczym Katowice Airport (widok z wieży na lotnisko). 

  
 

Źródło: Zdjęcia wykonane podczas wizji lokalnej. 

 

 



Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb przeglądu 
śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT 

185 | S t r o n a  
 

Rysunek 41 ²ƛŜȍŀ ƪƻƴǘǊƻƭƛ ƭƻǘƽǿ w porcie lotniczym Katowice Airport (widok z ȊŜǿƴŊǘǊȊύ. 
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