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Wykaz skr·t·w 

Skr·t Rozwiniňcie 

BDL GUS Bank Danych Lokalnych Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego 

B&R 
Bike&Ride (obiekt typu Ăparkuj i jedŦò) ï system parking·w 
dla rower·w 

CATI 
Wspomagany komputerowo wywiad telefoniczny (ang. 
Computer Assisted Telephone Interview) 

CAWI 
Wspomagany komputerowo wywiad przy pomocy strony 
WWW (ang. Computer-Assisted Web Interview) 

CO2 Dwutlenek wňgla 

CT Cel Tematyczny 

DTś Drogowa Trasa średnicowa 

EPC Ekwiwalent peğnego czasu pracy 

GDDKiA Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad 

IDI/TDI 
Indywidualny wywiad pogğňbiony (ang. Individual in-Depth 
Interview); Telefoniczny indywidualny wywiad pogğňbiony 
(ang. Telephone in-Depth Interview) 

IOK Instytucja OrganizujŃca Konkurs 

IP Instytucja PoŜredniczŃca 

ITS Inteligentny system transportowy 

Iŧ Instytucja ZarzŃdzajŃca 

JST Jednostka samorzŃdu terytorialnego 

KE Komisja Europejska 

LSI Lokalny System Informatyczny 

NFOśiGW 
Narodowy Fundusz Ochrony środowiska i Gospodarki 
Wodnej 

NSA Naczelny SŃd Administracyjny 
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OP OŜ Priorytetowa 

PI Priorytet Inwestycyjny 

PLN Polski zğoty 

PKP PLK SA PKP Polskie Linie Kolejowe S. A. 

P&R 
Park&Ride (obiekt typu Ăparkuj i jedŦò) ï system parking·w 
dla samochod·w 

Pzp Prawo zam·wieŒ publicznych 

RIT Regionalne Inwestycje Terytorialne 

RPO WSL 2014-2020 
Regionalny Program Operacyjny Wojew·dztwa ślŃskiego na 
lata 2014-2020 

SARS-CoV-2 (ang. Severe acute respiratory syndrome coronavirus 2) 

SIWZ Specyfikacja Istotnych Warunk·w Zam·wienia 

TEN-T Transeuropejska sieĺ transportowa 

UE Unia Europejska 

UoD Umowa o dofinansowanie 

WFOśiGW 
Wojew·dzki Fundusz Ochrony środowiska i Gospodarki 
Wodnej 

WoD Wniosek o dofinansowanie 

WSA Wojew·dzki SŃd Administracyjny 

ZIT Zintegrowane Inwestycje Terytorialne 
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Streszczenie 

Gğ·wnym celem badania byğa weryfikacja sposobu, w jaki wsparcie w ramach RPO WSL na 

lata 2014-2020 w ramach OP VI i OP IV-PI 4e przyczyniğo siň do osiŃgniňcia cel·w 

dotyczŃcych obszaru transportu, wŜr·d kt·rych znalazğy siň: (i) lepsza dostňpnoŜĺ gğ·wnych 

szlak·w drogowych wojew·dztwa, (ii) lepsze warunki wykonywania regionalnych przewoz·w 

pasaŨerskich oraz (iii) zwiňkszona atrakcyjnoŜĺ transportu publicznego dla pasaŨer·w. 

W szczeg·lnoŜci odniesiono siň do problem·w badawczych skupionych wok·ğ czterech 

gğ·wnych obszar·w badawczych: (1) oceny dotychczasowych oraz przewidywanych efekt·w 

wsparcia obszaru transportu, (2) oceny przyjňtych mechanizm·w wdraŨania interwencji 

dotyczŃcych transportu, (3) oceny moŨliwoŜci osiŃgniňcia zağoŨonych w programie cel·w 

dotyczŃcych obszaru transportu oraz (4) wskazania rozwiŃzaŒ w zakresie transportu 

moŨliwych do realizacji w perspektywie 2021-2027. 

Zakresem badania objňto okres od poczŃtku wdraŨania RPO WSL 2014-2020 do dnia 

13.07.2020 r. 

W ramach badania wykorzystano nastňpujŃce metody badawcze: analizň danych zastanych 

(desk research), indywidualne wywiady pogğňbione (z przedstawicielami IZ RPO WSL 2014-

2020, z przedstawicielami IP-ZIT/RIT RPO WSL 2014-2020, z ekspertami dziedzinowymi z 

obszaru transportu), wywiad grupowy podsumowujŃcy wyniki badania, badanie iloŜciowe 

CAWI/CATI (mix mode) z beneficjentami projekt·w, studia przypadk·w oraz studia 

przypadk·w z elementami oceny spoğecznego odbioru interwencji. 

Ocena skutecznoŜci wsparcia przeprowadzona w jej aspekcie iloŜciowym (wyraŨonym 

stopniem osiŃgniňcia wartoŜci docelowych wskaŦnik·w) oraz aspekcie jakoŜciowym 

(poprzez postrzeganŃ realizacjň cel·w interwencji w obszarze transportu) wskazağa na 

osiŃgniňcie wysokich poziom·w postňpu finansowego i rzeczowego w realizacji projekt·w 

transportowych. DuŨa czňŜĺ alokacji zostağa zakontraktowana i pozwala oczekiwaĺ (w 

oparciu o szacunki przedstawione w zawartych umowach) realizacjň wiňkszoŜci wskaŦnik·w 

odzwierciedlajŃcych cele interwencji. NiŨszy postňp jest widoczny we wnioskach o pğatnoŜĺ 

zatwierdzonych przez IZ, jak r·wnieŨ we wnioskach o pğatnoŜĺ przekazanych do certyfikacji, 

co wynika jednakŨe ze specyfiki przedsiňwziňĺ o charakterze infrastrukturalnym, jakimi sŃ 

projekty w zakresie transportu, charakteryzujŃce siň relatywnie dğugim okresem realizacji (w 

tym takŨe czňsto dğuŨszym okresem przygotowawczym zwiŃzanym z zatwierdzaniem przez 

odpowiednie organy dokumentacji zwiŃzanej z przyszğŃ inwestycjŃ) i wielkoŜciŃ budŨetu. 

DuŨa niepewnoŜĺ dotyczy moŨliwoŜci osiŃgniňcia wartoŜci docelowej wskaŦnika Szacowany 

roczny spadek emisji gaz·w cieplarnianych, gdzie gğ·wnymi problemami zwiŃzanymi z 

osiŃgniňciem zakğadanej wartoŜci docelowej sŃ: wysoki stopieŒ skomplikowania wskaŦnika i 

zwiŃzane z niŃ trudnoŜci z jego mierzalnoŜciŃ, duŨa uznaniowoŜĺ w jego pomiarze (wobec 

braku jednoznacznej metodologii), jak r·wnieŨ wysoka zaleŨnoŜĺ uzyskanych efekt·w od 

faktycznego podziağu Ŝrodk·w finansowych na r·Ũne typy projekt·w (mogŃce istotnie r·Ũniĺ 

siň pod wzglňdem efekt·w generowanych w zakresie emisji gaz·w cieplarnianych).  

Zastosowana formuğa ZIT/RIT wskazuje na jej skutecznoŜĺ. Postňp finansowy realizacji 

wskaŦnik·w ZIT/RIT moŨna oceniĺ jako zadowalajŃcy i nie odbiegajŃcy od postňpu w 

zakresie projekt·w realizowanych na zasadzie konkurs·w otwartych. Z problemami 
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przebiega realizacja wskaŦnika Liczba zainstalowanych inteligentnych system·w 

transportowych.  

Realizacja projekt·w transportowych przyniosğa takŨe szereg efekt·w niezwiŃzanych 

bezpoŜrednio z trzema gğ·wnymi celami interwencji. Do najwaŨniejszych z nich naleŨy 

poprawa bezpieczeŒstwa i komfortu podr·Ũowania, zar·wno w przypadku inwestycji 

zwiŃzanych z budowŃ i modernizacjŃ dr·g, jak r·wnieŨ zakupu taboru autobusowego i 

kolejowego. Realizowane projekty drogowe przyczyniajŃ siň takŨe do wzrostu dostňpnoŜci i 

atrakcyjnoŜci teren·w inwestycyjnych, w pobliŨu kt·rych przebiegajŃ, stwarzajŃc moŨliwoŜĺ 

rozwijania dziağalnoŜci gospodarczej. Poprawie ulega r·wnieŨ estetyka teren·w objňtych 

inwestycjŃ, a w przypadku czňŜci projekt·w wybudowana droga sğuŨy takŨe wyprowadzeniu 

ruchu tranzytowego poza centrum miasta oraz poprawie warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w 

dziňki ograniczeniu hağasu oraz zmniejszeniu ryzyka wypadk·w drogowych. Istotnym 

efektem realizacji projekt·w w ramach Dziağania 4.5 jest takŨe ograniczenie emisji 

zanieczyszczeŒ do atmosfery z uwagi na wymianň taboru na pojazdy nisko- i zeroemisyjne. 

Dziňki stworzonym wňzğom przesiadkowym dajŃcym moŨliwoŜĺ wygodnej zmiany Ŝrodka 

transportu, poprawie ulegğa takŨe dostňpnoŜĺ komunikacji publicznej ï inwestycje te 

przyczyniajŃ siň do rozwoju multimodalnoŜci, zachňcajŃc mieszkaŒc·w do pozostawiania 

wğasnych pojazd·w w wyznaczonych do tego miejscach i skorzystania z oferty transportu 

publicznego.  

W opinii ewaluator·w system wskaŦnik·w funkcjonujŃcy w obecnej perspektywie finansowej 

naleŨy uznaĺ za wğaŜciwy, pozwalajŃcy dobrze mierzyĺ efekty i rezultaty realizowanych 

projekt·w w obszarze transportu i nie obciŃŨajŃcy nadmiernie beneficjent·w. Beneficjenci 

podkreŜlali duŨŃ prostotň wskaŦnik·w. Przypadki, gdy wskaŦniki przysparzağy problem·w w 

ich pomiarze, byğy jednostkowe. Najwiňcej trudnoŜci z pomiarem przysparzağ wskaŦnik 

Szacowany roczny spadek emisji gaz·w cieplarnianych (5,7% respondent·w deklarujŃcych 

trudnoŜci z jego pomiarem), gdzie jako gğ·wne problemy wskazywano: wysoki stopieŒ 

skomplikowania wskaŦnika i zwiŃzane z niŃ trudnoŜci z jego mierzalnoŜciŃ i duŨŃ 

uznaniowoŜĺ w jego pomiarze (wobec braku jednoznacznej metodologii). W opinii 

ewaluator·w jedynie ten wskaŦnik wymaga doprecyzowania. 

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, w przypadku zdecydowanej wiňkszoŜci projekt·w 

uzyskane efekty bňdŃ trwağe. Zidentyfikowane moŨliwe trudnoŜci w tym zakresie, takie jak 

op·Ŧniania, awarie, wady fabryczne czy wygaŜniňcie umowy o Ŝwiadczeniu usğug w zakresie 

transportu zbiorowego przed upğyniňciem okresu trwağoŜci nie wpğynŃ znaczŃco na realizacjň 

cel·w Programu. WŜr·d czynnik·w sprzyjajŃcych zachowaniu trwağoŜci wymieniĺ naleŨy 

zapewnienie wkğadu wğasnego oraz stağego Ŧr·dğa finansowania dziağaŒ projektowych po 

jego zakoŒczeniu, dokğadne okreŜlenie na etapie zam·wienia publicznego warunk·w 

gwarancji i eksploatacji inwestycji oraz zawarcie w umowie o Ŝwiadczeniu usğug publicznych 

zapis·w dotyczŃcych odpowiednio dğugiego czasu Ŝwiadczenia tej usğugi. Pomocne jest 

takŨe dysponowanie wğasnŃ bazŃ transportowŃ z wyposaŨonym w peğni zapleczem 

technicznym, a takŨe dalsze rozwijanie inwestycji zgodnie z wystňpujŃcymi potrzebami po 

zakoŒczeniu projektu.  

Na realizacjň projekt·w w zakresie transportu, a tym samym na osiŃganie wyznaczonych w 

Programie cel·w wpğywajŃ czynniki sprzyjajŃce bŃdŦ utrudniajŃce wdraŨanie interwencji. Do 

zidentyfikowanych pozytywnych czynnik·w zewnňtrznych naleŨŃ m. in. stabilna sytuacja 
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ekonomiczna beneficjenta i wykonawcy, sprzyjajŃcy klimat dla przygotowania i realizacji 

inwestycji oraz oczekiwania spoğeczne, a takŨe postňp technologiczny w dziedzinie 

transportu, uğatwiajŃcy stosowanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ wzmacniajŃcych uzyskane 

efekty. Do gğ·wnych negatywnych czynnik·w zewnňtrznych zaliczyĺ naleŨy wzrost cen na 

rynku materiağ·w i usğug budowlanych, skutkujŃcy op·Ŧnieniami i zmianŃ wysokoŜci 

koszt·w, trudnoŜci z interpretacjŃ i zastosowaniem Pzp, op·Ŧniania dostaw wynikajŃce z 

trudnoŜci finansowych podwykonawc·w oraz utrudnienia zwiŃzane z prawem wğasnoŜci czy 

warunkami atmosferycznymi. Nowym czynnikiem wpğywajŃcym negatywnie na realizacjň 

projekt·w jest pandemia SARS-CoV-2. W wyniku wprowadzonych obostrzeŒ dotyczŃcych m. 

in. ograniczenia poruszania siň pojawiğy siň trudnoŜci z dostňpnoŜciŃ wykonawc·w prac 

projektowych oraz moŨliwoŜciŃ zakupu materiağ·w budowlanych. Prawdopodobnym jest 

takŨe, iŨ okolicznoŜci te mogŃ skutkowaĺ wzrostem cen towar·w i usğug. Dğugotrwağe 

utrudnienia zwiŃzane ze stanem epidemicznym mogŃ wpğynŃĺ na powstawanie op·ŦnieŒ w 

projektach, kt·re bňdŃ wymagaĺ wydğuŨenia terminu zakoŒczenia kolejnych etap·w 

inwestycji. WŜr·d pozytywnych czynnik·w wewnňtrznych wpğywajŃcych na wdraŨanie 

interwencji wymieniĺ naleŨy natomiast bezzwrotnŃ formň dofinansowania, konkursowy tryb 

wyboru projekt·w, sprzyjajŃcy wiňkszej konkurencji i jakoŜci skğadanych wniosk·w, a takŨe 

wysoki poziom dofinansowania projekt·w. Pozytywny wpğyw na realizacjň projekt·w oraz ich 

efekty miağy takŨe modyfikacje dokonywane w trakcie trwania obecnej perspektywy, takie jak 

wprowadzenie nowego typu projektu, umoŨliwiajŃcego dofinansowanie przygotowania 

dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla inwestycji dotyczŃcych budowy i 

przebudowy liniowej infrastruktury kolejowej. Czynnikiem wewnňtrznym mogŃcym 

potencjalnie negatywnie wpğynŃĺ na realizacjň interwencji sŃ op·Ŧnienia wynikajŃce z 

formuğy Ăzaprojektuj i wybudujò. 

Spoğeczny odbi·r projekt·w transportowych realizowanych w ramach RPO WSL 2014-2020 

nie ma jednorodnego wydŦwiňku. Istotnym czynnikiem wpğywajŃcym na opinie na temat 

wykonanych inwestycji, byğy prowadzone konsultacje spoğeczne. W duŨej mierze miağy one 

ograniczony charakter, przez co spoğecznoŜĺ lokalna nie posiadağa peğnej moŨliwoŜci 

przedstawienia swoich opinii i propozycji wpğywajŃcych na poprawň uŨytecznoŜci inwestycji. 

MieszkaŒcy, kt·rzy uczestniczŃ w dobrze przygotowanych konsultacjach spoğecznych, majŃ 

szansň wpğynŃĺ na zwiňkszenie uŨytecznoŜci planowanych rozwiŃzaŒ, a gğosy krytyki sŃ 

w·wczas mniejsze.  Wpğyw na og·lny wydŦwiňk oraz wykorzystanie efekt·w projekt·w miağy 

takŨe dziağania informacyjne oraz promocyjne. Brak dziağaŒ zachňcajŃcych oraz 

informujŃcych o moŨliwoŜciach uŨytkowania nowych obiekt·w przekğada siň na mniejsze 

zainteresowanie wykorzystaniem nowopowstağej infrastruktury. MieszkaŒcy pozytywnie 

odbierajŃ przede wszystkim dziağania zwiŃzane z zakupem nowego taboru autobusowego, 

kolejowego, a takŨe zwiŃzane z rozwiŃzaniami na rzecz usprawniania ruchu rowerowego. 

Inwestycje transportowe pozwalajŃ na osiŃganie takich korzyŜci wpğywajŃcych na poprawň 

jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, jak poprawa sprawnoŜci przemieszczania siň pomiňdzy r·Ũnymi 

punktami, wiňksza wygoda podr·Ũowania oraz lepsza dostňpnoŜĺ Ŝrodk·w transportu. 

Dodatkowo, opinie spoğeczne sŃ podyktowane takŨe poprawŃ bezpieczeŒstwa podr·Ũy. 

Wprowadzenie instrumentu ZIT/RIT do interwencji w obszarze transportu w spos·b 

pozytywny wpğynňğo na wdraŨanie Programu. MoŨliwoŜĺ dokonywania konsultacji i 

uzgodnieŒ pomiňdzy IZ i IP ZIT/RIT usprawniğa organizacjň nabor·w, a nadz·r IP ZIT/RIT 

nad wnioskodawcami w poszczeg·lnych subregionach przeğoŨyğ siň na moŨliwoŜĺ 
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odpowiedniego rozplanowania najwaŨniejszych inwestycji, kt·re bňdŃ braĺ udziağ w 

konkursach. Formuğa ZIT/RIT oddziağuje jednoczeŜnie na promowanie wsp·ğpracy miňdzy 

samorzŃdami w zakresie inwestycji transportowych, choĺ projekty podjňte w obecnej 

perspektywie unijnej w przewaŨajŃcej czňŜci stanowiğy odzwierciedlenie indywidualnych 

potrzeb miast i gmin. Wsp·lne uzgodnienia i konsultacje w ramach ZIT/RIT dajŃ jednak 

podstawy do kreowania ponadlokalnego podejŜcia do kwestii transportowych w przyszğoŜci. 

Pozytywne znaczenie miağa takŨe formuğa duŨych projekt·w. Mimo dodatkowych wymog·w, 

z jakimi wiŃŨe siň realizacja tego typu inwestycji, w przypadku obszaru transportu nie 

odnotowano istotnych problem·w. Znacznym uğatwieniem na etapie przygotowania 

projekt·w do ubiegania siň o dofinansowanie sŃ usğugi doradcze JASPERS Ŝwiadczone na 

rzecz duŨych projekt·w. Profesjonalna pomoc uzyskiwana przez wnioskodawc·w ma swoje 

odzwierciedlenie w wyŨszej jakoŜci wniosku o dofinansowanie czy teŨ mniejszej liczbie 

problem·w napotykanych na etapie wdraŨania inwestycji. 

Konkursowy tryb wyboru projekt·w nie zostağ w przypadku interwencji dotyczŃcej transportu 

zastosowany w standardowy spos·b. Projekty biorŃce udziağ w naborach dedykowanych 

Poddziağaniu 4.5.1 oraz 4.5.2 byğy wynikiem uzgodnieŒ dokonywanych w poszczeg·lnych 

subregionach przed ostatecznym zatwierdzeniem RPO WSL 2014-2020 przez Komisjň 

EuropejskŃ. Pierwotne zağoŨenia Programu, zwiŃzane z doŜĺ szerokim wprowadzeniem 

trybu pozakonkursowego, nie zaakceptowane ostatecznie na poziomie unijnym, 

spowodowağy brak faktycznego elementu konkurencji pomiňdzy wnioskodawcami. Ponadto, 

wprowadzenie w Poddziağaniu 4.5.1 oraz 4.5.2 dedykowanej koperty Ŝrodk·w finansowych 

dla kaŨdego subregionu miağo przeğoŨenie na brak peğnej dyscypliny wŜr·d wnioskodawc·w 

pod kŃtem terminowego przygotowania wniosku na planowany nab·r. W przypadku 

Poddziağania 4.5.3, mimo ograniczonej liczby projekt·w ubiegajŃcych siň o dofinansowanie 

oraz realizowanych, w spos·b pozytywny oddziağujŃ one na skutecznoŜĺ wdraŨania 

Programu poprzez sw·j znaczny udziağ w realizacji wskaŦnik·w. Brak typowego 

zastosowania procedury konkursowej wystŃpiğ takŨe w ramach Dziağania 6.1 typ 1 i 6.2. W 

pierwszym przypadku, moŨliwoŜĺ udziağu w konkursach  dedykowanych drogom 

wojew·dzkim zostağa ograniczona do projekt·w znajdujŃcych siň na liŜcie inwestycji 

wymienionych w Planie rozbudowy dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie ŜlŃskim. Niekt·re z 

nich nie byğy odpowiednio przygotowane do realizacji, a zamkniňta forma listy uniemoŨliwiağa 

dopisywanie przedsiňwziňĺ o wiňkszym stopniu gotowoŜci. W ramach Dziağania 6.2 konkursy 

byğy odpowiedziŃ na zapotrzebowanie zgğaszane przez podmioty odpowiedzialne za 

organizacjň transportu kolejowego w wojew·dztwie ŜlŃskim oraz nadz·r nad liniami 

kolejowymi. W efekcie, w kaŨdym konkursie udziağ brağ tylko jeden podmiot. W przypadku 

tego rodzaju transportu typowa konkurencja jest ograniczona, stŃd zastosowanie trybu 

konkursowego nie oddziağywağo na motywacjň wnioskodawc·w. 

Preferencje dotyczŃce Dziağania 6.1 typ 2, zwiŃzane z budowŃ nowych dr·g, nie zostağy w 

wystarczajŃcy spos·b uwzglňdnione w kryteriach wyboru projekt·w i nie miağy istotnego 

przeğoŨenia na wykonanie zağoŨeŒ wskaŦnikowych w Programie. Zawarcie preferencji w 

ramach kryterium ĂDğugoŜĺ drogi objňtej przedmiotowym wsparciemò spowodowağo 

zaburzenie czytelnoŜci zapis·w, a takŨe moŨliwoŜĺ uzyskania takiej samej liczby punkt·w w 

przypadku przebudowy drogi o dğugoŜci powyŨej 2,5 km, co w przypadku budowy nowej 

drogi. W efekcie, 2/3 inwestycji dla Dziağania 6.2 typ 2 dotyczyğo przebud·w istniejŃcych 
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odcink·w drogowych, natomiast pozostağa 1/3 projekt·w mogğa w niewielkim stopniu 

wpğynŃĺ na poprawň wartoŜci wskaŦnika dotyczŃcego budowy nowych dr·g. 

Analiza komplementarnoŜci projekt·w w ramach obszaru transportu wskazağa na 

rozbieŨnoŜci w podejŜciu beneficjent·w do tego zagadnienia. Interpretacje dziağaŒ ze sobŃ 

komplementarnych nie zawsze byğy trafione, choĺ przewaŨnie wykazywali oni duŨŃ liczbň 

inwestycji uzupeğniajŃcych siň z danym projektem. Przypadki takie dotyczyğy gğ·wnie 

projekt·w nie realizujŃcych wsp·lnego celu, jaki powinien przyŜwiecaĺ przedsiňwziňciom 

komplementarnym. W wiňkszoŜci przypadk·w, uzasadnienia prezentowane we wnioskach o 

dofinansowanie pozwalağy jednak twierdziĺ o sğusznym kierunku myŜlenia na temat 

inwestycji wobec siebie komplementarnych. NajczňŜciej wystňpujŃcym rodzajem 

komplementarnoŜci byğa jednookresowoŜĺ (dla inwestycji realizowanych w trakcie trwania 

jednej perspektywy finansowej UE), a nastňpnie miňdzyokresowoŜĺ (dla inwestycji 

realizowanych w r·Ũnych perspektywach finansowych UE) ï przede wszystkim dla inwestycji 

wsp·ğfinansowanych z RPO WSL 2014-2020. Niekt·re projekty wykazywağy 

komplementarnoŜĺ miňdzyprogramowŃ, gğ·wnie wobec POIiś 2014-2020/2007-2013. 

Ponadto, istniağy przedsiňwziňcia komplementarne z tymi wsp·ğfinansowanymi z program·w 

WFOśiGW czy NFOśiGW oraz ze Ŝrodk·w wğasnych beneficjent·w, choĺ stanowiğy one 

nieliczne przykğady. W zakresie inwestycji drogowych komplementarnoŜĺ doŜĺ czňsto 

zachodziğa zaŜ z dziağaniami realizowanymi w ramach Programu rozwoju gminnej i 

powiatowej infrastruktury drogowej na lata 2016-2019, Narodowego Programu Przebudowy 

Dr·g Lokalnych czy teŨ Programu Rozwoju Obszar·w Wiejskich na lata 2014-2020. 

Dodatkowe rezultaty wynikajŃce z realizacji projekt·w komplementarnych zaobserwowağo 

27,8% respondent·w badania iloŜciowego. NajczňŜciej wiŃzağy siň one z poprawŃ 

bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego czy teŨ ze wzrostem mobilnoŜci. 

Szczeg·lnym przykğadem wzajemnej koordynacji projekt·w transportowych sŃ inicjatywy 

podejmowane w G·rnoŜlŃsko-Zagğňbiowskiej Metropolii, gdzie dostrzec moŨna efekty 

synergii w postaci znacznego poszerzenia zakresu usğug Ŝwiadczonych w ramach transportu 

miejskiego i obsğuga znacznie wiňkszej liczby pasaŨer·w. 

Obraz juŨ osiŃgniňtych i moŨliwych jeszcze do osiŃgniňcia wartoŜci wskaŦnik·w w 

projektach realizowanych w obszarze transportu jest og·lnie pozytywny, choĺ 

niejednoznacznie we wszystkich obszarach. Cele RPO WSL 2014-2020 w obszarze 

transportu zostanŃ osiŃgniňte w zakresie celu lepszej dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w 

drogowych wojew·dztwa oraz celu okreŜlonego jako lepsze warunki wykonywania 

regionalnych przewoz·w pasaŨerskich. Nie zostanŃ natomiast osiŃgniňte w zakresie celu 

zwiňkszonej atrakcyjnoŜci transportu publicznego dla pasaŨer·w. 

Nie wszystkie wskaŦniki zostanŃ osiŃgniňte, choĺ przyczyn tego stanu rzeczy nie naleŨy 

upatrywaĺ w niewğaŜciwym oszacowaniu wskaŦnik·w, lecz raczej w trudnoŜciach z 

szacowaniem wynikajŃcych z duŨej zğoŨonoŜci projekt·w w obszarze transportu i 

r·ŨnorodnoŜci rozwiŃzaŒ realizacyjnych, jakie mogŃ zostaĺ przyjňte. 

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, cele dedykowane interwencji w zakresie transportu 

sŃ nadal aktualne. Mimo przeznaczenia znaczŃcych Ŝrodk·w na projekty transportowe, 

potrzeby dotyczŃce dalszego wspierania inwestycji transportowych nadal sŃ ogromne. 

Dalsze zwiňkszanie dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa jest istotne 

zwğaszcza w kontekŜcie poprawy parametr·w istniejŃcych dr·g, co skutkuje podnoszeniem 
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poziomu bezpieczeŒstwa i komfortu jazdy oraz przepustowoŜci tych dr·g. Aktualny pozostaje 

takŨe cel dotyczŃcy zwiňkszenia atrakcyjnoŜci transportu publicznego. W zwiŃzku ze stale 

malejŃcŃ liczbŃ pasaŨer·w miejskiej komunikacji publicznej oraz wzrostem liczby 

samochod·w osobowych w wojew·dztwie, konieczne jest wpieranie i promowanie transportu 

zbiorowego poprzez zakup nowego nisko- lub zeroemisyjnego taboru, rozwoju 

multimodalnoŜci dziňki tworzeniu zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych, a takŨe dalszego 

rozwijania system·w informacji pasaŨerskiej i sterowania ruchem. Nadal aktualne pozostajŃ 

takŨe potrzeby dalszego uzupeğniania brakujŃcych odcink·w dr·g rowerowych, zwğaszcza w 

celu tworzenia zintegrowanych sieci infrastruktury rowerowej ğŃczŃcych sŃsiadujŃce ze sobŃ 

gminy.  

Kierunki dalszej interwencji prowadzonej w obszarze transportu w RPO WSL na lata 2021-

2027 powinny koncentrowaĺ siň wok·ğ zmiany priorytetu ruchu samochodowego na 

publiczny transport miejski, transport rowerowy oraz kolejowy. Wszystkie typy interwencji 

wdraŨane obecnie w ramach Dziağania 4.5 majŃ uzasadnienie dalszej kontynuacji w kolejnej 

perspektywie unijnej. Wiňkszy nacisk powinien zostaĺ poğoŨony na wsparcie transportu 

rowerowego, intensywnie rozwijajŃcego siň w wielu miastach wojew·dztwa, lecz nie 

posiadajŃcego w peğni sp·jnych sieci dr·g rowerowych oraz wystarczajŃco rozwiniňtej 

infrastruktury wspierajŃcej. Inwestycje w tabor autobusowy powinny zaŜ skupiaĺ siň na 

dofinansowywaniu pojazd·w napňdzanych paliwami alternatywnymi, wraz z budowŃ 

odpowiedniego zaplecza przeznaczonego do ich tankowania/ğadowania. BiorŃc pod uwagň 

dŃŨenia Unii Europejskiej do zmniejszania presji transportu na Ŝrodowisko naturalne, 

budowa i przebudowa dr·g powiatowych i gminnych nie powinna byĺ w dalszym ciŃgu 

wspierana w ramach RPO. W Programie na lata 2021-2027 naleŨy skupiĺ siň na wsparciu 

najwaŨniejszych inwestycji drogowych dla rozwoju wojew·dztwa, wpğywajŃcych na poprawň 

przepustowoŜci i usprawniajŃcych poğŃczenia z sieciŃ TEN-T oraz unikaĺ ich znacznego 

rozdrobnienia.  

Realizacja projekt·w zwiŃzanych z obszarem transportu powinna byĺ kontynuowana za 

pomocŃ wsparcia dotacyjnego. Zwrotne formy finansowania majŃ szanse powodzenia w 

przypadku projekt·w dotyczŃcych zakupu taboru autobusowego. Wobec strategicznych 

projekt·w i z punktu widzenia rozwoju wojew·dztwa w zakresie budowy i przebudowy dr·g, 

zalecane jest wprowadzenie trybu pozakonkursowego, pozwalajŃcego na dokğadnŃ 

identyfikacjň waŨnych projekt·w, ich wczeŜniejsze rozplanowanie, przygotowanie 

odpowiedniej dokumentacji i dokonanie odpowiednich uzgodnieŒ. Tryb konkursowy sprawdzi 

siň zaŜ w przypadku pozostağych projekt·w wdraŨanych w obszarze transportu.  

Z punktu widzenia powodzenia inwestycji transportowych waŨne staje siň wprowadzenie 

moŨliwoŜci dofinansowania dziağaŒ informacyjno-promocyjnych, jako komponentu projekt·w 

inwestycyjnych. WğaŜciwa komunikacja o projekcie wpğywa na efekty jego realizacji i sprzyja 

promowaniu zachowaŒ ekologicznych podczas wybor·w transportowych wŜr·d 

uŨytkownik·w. Z kolei w ramach inwestycji dotyczŃcych zakup·w taboru kolejowego, naleŨy 

zwr·ciĺ uwagň na moŨliwoŜĺ uwzglňdnienia, jako element projektu, dofinansowania budowy 

odpowiedniego zaplecza w postaci centr·w serwisowych/obsğugi taboru.  
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Summary 

The main objective of the study was to verify the manner in which the support under the 

Regional Operational Programme for the ślŃskie Voivodship for the years 2014-2020 (ROP 

WSL for 2014-2020) under Priority Axis (PA) VI and PA IV-Investment Priority (IP) 4e 

contributed to the achievement of the objectives related to the transport area, which included: 

(i) better accessibility of the main route roads in the voivodship, (ii) better conditions for 

regional passenger transport and (iii) increased attractiveness of public transport for 

passengers. 

In particular, reference was made to research problems focused around four main research 

areas: (1) assessment of the current and expected effects of support for the transport area, 

(2) assessment of the adopted mechanisms for the implementation of transport interventions, 

(3) assessment of the possibility of achieving the transport objectives set in the programme 

and (4) indications of transport solutions that can be implemented in the 2021-2027 

perspective. 

The scope of the study covered the period from the beginning of the implementation of ROP 

WSL 2014-2020 to July 13, 2020. 

The following research methods were used as part of the study: desk research, individual in-

depth interviews (with representatives of the Management Authority of ROP WSL 2014-2020, 

with representatives of Intermediary Institution for Integrated Territorial Investments / 

Regional Integrated Investments of ROP WSL 2014-2020, with experts in the field of 

transport), group interview summarizing the results of the study, quantitative CAWI / CATI 

(mix mode) study with project beneficiaries, case studies and case studies with elements of 

social perception of interventions. 

The evaluation of the effectiveness of the support carried out in its quantitative aspect 

(expressed in the degree of achieving the target values of indicators) and in the qualitative 

aspect (through the perceived achievement of the objectives of intervention in the area of 

transport) indicated the achievement of high levels of financial and material progress in the 

implementation of transport projects. A large part of the allocation was contracted and allows 

us to expect (based on the estimates presented in the concluded contracts) the 

implementation of most of the indicators reflecting the intervention objectives. Lower 

progress is visible in applications for payment approved by the Managing Authority, as well 

as in applications for payment submitted for certification, which, however, results from the 

specific nature of infrastructure projects, such as transport projects, characterized by a 

relatively long implementation period (including often a longer preparatory period related to 

the approval by the relevant authorities of documentation in connection with the future 

investment) and the size of the budget. High uncertainty concerns the possibility of achieving 

the target value of the indicator Estimated annual decrease in greenhouse gas emissions, 

where the main problems related to achieving the assumed target value are: high degree of 

complexity of the indicator and the related difficulties with its measurability, high discretion in 

its measurement (due to the lack of an explicit methodology) , as well as the high 

dependence of the obtained effects on the actual division of funds into various types of 

projects (which may significantly differ as to the effects generated in terms of greenhouse 

gas emissions). 
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The Integrated Territorial Investments / Regional Integrated Investments (ZIT / RIT) formula 

used indicates its effectiveness. Financial progress in the implementation of ZIT / RIT 

indicators can be assessed as satisfactory and does not differ from the progress in the field 

of projects implemented on the basis of open competitions. The implementation of two 

indicators is problematic: Number of installed intelligent transport systems implemented only 

in ZIT / RIT projects and the indicator Estimated annual decrease in greenhouse gas 

emissions. In the case of the second of these indicators, it is worth noting that the ZIT / RIT 

formula ensures much greater implementation progress than in the case of projects 

implemented outside this formula. 

The implementation of transport projects also brought a number of effects not directly related 

to the three main objectives of the intervention. The most important of them includes the 

improvement of safety and comfort of travelling, both in the case of investments related to 

the construction and modernization of roads, as well as the purchase of bus and railway 

rolling stock. The implemented road projects also contribute to the increase in the 

accessibility and attractiveness of investment areas in the vicinity of which they run, creating 

the possibility of developing business activities. The aesthetics of the areas covered by the 

investment is also improving, and in the case of some projects, the constructed road also 

serves to lead transit traffic outside the city centre and improve the living conditions of 

residents by reducing noise and reducing the risk of road accidents. An important effect of 

the implementation of projects under Measure 4.5 is also the reduction of pollutant emissions 

into the atmosphere due to the replacement of the rolling stock with low- and zero-emission 

vehicles. Thanks to the created transfer nodes, which allow for a convenient change of 

means of transport, the accessibility of public transport has also improved - these 

investments contribute to the development of multimodality, encouraging residents to leave 

their vehicles in designated places and use the public transport offer. 

In the opinion of the evaluators, the system of indicators functioning in the current financial 

perspective should be considered as appropriate, allowing for a good measurement of the 

effects and results of implemented projects in the area of transport and not overburdening 

the beneficiaries. Beneficiaries emphasized the simplicity of the indicators. The cases where 

the indicators caused problems in their measurement were few. The most difficult to measure 

was the indicator Estimated annual decrease in greenhouse gas emissions (5.7% of 

respondents declaring difficulties with its measurement), where the main problems were: 

high level of complexity of the indicator and the related difficulties with its measurability and 

high discretion in its measurement (in the absence of an unambiguous methodology). In the 

opinion of the evaluators, only this indicator requires clarification. 

As results from the analyses carried out, in the case of the vast majority of projects, the 

obtained effects will be sustainable. Identified possible difficulties in this regard, such as 

delays, breakdowns, manufacturing defects or expiry of the contract for the provision of 

public transport services before the expiry of the durability period, will not significantly affect 

the achievement of the Programme objectives. The factors contributing to sustainability 

include the provision of own contribution and a permanent source of financing for project 

activities after its completion, precise definition of the terms of guarantee and operation of the 

investment at the public procurement stage, and the inclusion in the public service contract of 

provisions regarding an adequately long time for the provision of this service. It is also helpful 

to have your own transport base with fully equipped technical facilities, as well as to further 
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develop the investment in accordance with the needs arising after the completion of the 

project. 

The implementation of projects in the area of transport, and thus the achievement of the 

objectives set out in the Programme, is influenced by factors favouring or hindering the 

implementation of interventions. The identified positive external factors include, among 

others, stable economic situation of the beneficiary and the contractor, favourable climate for 

the preparation and implementation of investments, social expectations, as well as 

technological progress in the field of transport, facilitating the use of modern solutions 

enhancing the obtained effects. The main negative external factors include an increase in 

prices on the market of construction materials and services, resulting in delays and changes 

in the amount of costs, difficulties with the interpretation and application of public 

procurement law, delays in deliveries due to financial difficulties of subcontractors, and 

difficulties related to ownership or weather conditions. A new factor negatively affecting the 

implementation of projects is the SARS-CoV-2 pandemic. As a result of the introduced 

restrictions concerning, among others, mobility restrictions, difficulties arose with the 

availability of contractors for design works and the possibility of purchasing building 

materials. It is also likely that these circumstances may result in an increase in the prices of 

goods and services. Long-term difficulties related to the epidemic situation may cause delays 

in projects, which will require extending the deadline for completing the next stages of the 

investment. Among the positive internal factors influencing the implementation of the 

intervention, one should mention the non-returnable form of co-financing, the competitive 

mode of project selection stimulating greater competition and quality of submitted 

applications, as well as a high level of co-financing of projects. The modifications made 

during the current perspective, such as the introduction of a new type of project, enabling co-

financing of the preparation of pre-design and design documentation for investments related 

to the construction and reconstruction of railway line infrastructure also had a positive impact 

on the implementation of projects and their effects. An internal factor that can potentially 

adversely affect the implementation of the intervention are delays resulting from the use of a 

"design and build" formula. 

Social reception of transport projects implemented under the ROP WSL 2014-2020 is not 

uniform. Public consultations were an important factor influencing the opinions on the 

investments made. To a large extent, they were of a limited nature, so the local community 

did not have the full opportunity to present its opinions and proposals improving the utility of 

the investment. Residents who participate in well-prepared social consultations have a 

chance to increase the usefulness of the planned solutions, and the voices of criticism are 

then lower. Information and promotion activities also had an impact on the overall tone and 

the use of project effects. Lack of encouraging and informing about the possibilities of using 

new facilities translates into less interest in using the newly created infrastructure. Residents 

perceive positively primarily activities related to the purchase of new bus and railway rolling 

stock, as well as solutions related to the improvement of bicycle traffic. Transport 

investments make it possible to achieve such benefits that improve the quality of life of 

residents, such as improved efficiency of movement between different points, greater travel 

comfort and better availability of means of transport. In addition, public opinions are also 

driven by the improvement of travel safety. 
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The introduction of the ZIT / RIT instrument to interventions in the area of transport had a 

positive impact on the implementation of the Programme. The possibility of making 

consultations and arrangements between the Managing Authority and Intermediary Institution 

for ZIT / RIT improved the organization of recruitment, and the supervision of Intermediary 

Institution for ZIT / RIT over applicants in individual subregions translated into the possibility 

of appropriate planning of the most important investments that will participate in the 

competitions. The ZIT / RIT formula also affects the promotion of cooperation between local 

governments in the field of transport investments, although the projects undertaken in the 

current EU perspective largely reflect the individual needs of cities and municipalities. 

However, joint arrangements and consultations within the ZIT / RIT provide grounds for 

creating a supra-local approach to transport issues in the future. 

The formula of large projects was also positive. Despite additional requirements related to 

the implementation of this type of investment, no significant problems were reported in the 

case of the transport area. JASPERS advisory services provided for large projects are a 

significant facilitation at the stage of preparing projects to apply for funding. Professional 

assistance obtained by applicants is reflected in a higher quality of the application for co-

financing or a smaller number of problems encountered at the stage of investment 

implementation. 

The competitive mode of project selection was not applied in the standard manner in the 

case of transport intervention. The projects participating in the calls for proposals dedicated 

to Sub-measures 4.5.1 and 4.5.2 were the result of arrangements made in individual 

subregions before the final approval of the ROP WSL 2014-2020 by the European 

Commission. The original assumptions of the Programme, related to the fairly wide 

introduction of the non-competitive procedure, not finally approved at the EU level, resulted 

in the lack of an actual element of competition between the applicants. Moreover, the 

introduction in Sub-measures 4.5.1 and 4.5.2 of a dedicated pool of financial resources for 

each sub-region translated into the lack of full discipline among applicants in terms of timely 

preparation of the application for the planned recruitment. In the case of Sub-measure 4.5.3, 

despite a limited number of projects applying for funding and being implemented, they have a 

positive impact on the implementation of the Programme. The lack of a typical application of 

the competition procedure also occurred under Measure 6.1, type 1 and 6.2. In the first case, 

the possibility of participating in competitions dedicated to voivodeship roads was limited to 

the projects included in the list of investments listed in the Development Plan for Voivodeship 

Roads in the ślŃskie Voivodeship. Some of them were not properly prepared for 

implementation, and the closed form of the list made it impossible to add projects with a 

greater degree of readiness. As part of Measure 6.2, the competitions were a response to 

the demand reported by entities responsible for the organization of railway transport in the 

ślŃskie Voivodeship and supervision of railway lines. As a result, only one entity participated 

in each competition. In the case of this type of transport, typical competition is limited, hence 

the application of the competition procedure did not affect the motivation of the applicants. 

The preferences for Measure 6.1 type 2, related to the construction of new roads, were not 

sufficiently included in the project selection criteria and did not have a significant impact on 

the implementation of the indicator assumptions in the Programme. The inclusion of 

preferences under the criterion "Length of the road covered by the aid" resulted in the 

disturbance of the legibility of the entries, as well as the possibility of obtaining the same 
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number of points in the case of reconstruction of a road longer than 2.5 km as in the case of 

building a new road. As a result, 2/3 of the investments for Measure 6.2 type 2 concerned the 

reconstruction of the existing road sections, while the remaining 1/3 of the projects could 

have a slight impact on the improvement of the indicator for the construction of new roads. 

The analysis of the complementarity of the projects within the transport area showed the 

divergent approach of the beneficiaries to this issue. Interpretations of complementary 

activities were not always accurate, although they usually showed a large number of 

investments complementing a given project. Such cases concerned mainly projects that did 

not pursue a common goal that should be followed by complementary undertakings. In most 

cases, the justifications presented in the applications for co-financing, however, allowed to 

claim the right direction of thinking about complementary investments. The most common 

type of complementarity was single-term (for investments implemented during one EU 

financial perspective), and then inter-period (for investments implemented in different EU 

financial perspectives) - primarily for investments co-financed from the ROP WSL 2014-

2020. Some projects showed complementarity between the programmes, mainly in relation 

to OP Infrastructure and Environment 2014-2020 / 2007-2013. In addition, there were 

projects that were complementary to those co-financed from the Regional Fund for 

Environmental Protection and Water Management or National Fund for Environmental 

Protection and Water Management programmes and from the beneficiaries' own funds, 

although they were a few examples. In terms of road investments, complementarity quite 

often occurred with measures implemented under the Programme for the development of 

municipal and county (poviat) road infrastructure for 2016-2019, the National Programme for 

the Reconstruction of Local Roads or the Rural Development Programme for 2014-2020. 

Additional results resulting from the implementation of complementary projects were 

observed by 27.8% of the respondents to the quantitative survey. Most often they were 

related to the improvement of the safety of road users or the increase in mobility. A special 

example of mutual coordination of transport projects are initiatives taken in the Metropolitan 

Area of Upper Silesia and Zagğňbie, where synergy effects can be seen in the form of a 

significant extension of the scope of services provided as part of urban transport and 

handling of a much larger number of passengers. 

The picture of the achieved and still achievable values of indicators in projects implemented 

in the field of transport is generally positive, although ambiguous across the areas. The 

objectives of the ROP WSL 2014-2020 in the area of transport will be achieved with regard to 

the goal of better accessibility of the main road routes of the voivodeship and the goal 

defined as better conditions for regional passenger transport. However, they will not be 

achieved with regard to the goal of increased attractiveness of public transport for 

passengers. 

Not all indicators will be achieved, although the reasons for this situation should not be 

attributed to incorrect estimation of indicators, but rather to difficulties with estimation 

resulting from the high complexity of transport projects and the variety of implementation 

solutions that can be adopted. 

As the conducted analyses show, the objectives attributed to interventions in the field of 

transport are still valid. Despite significant funding for transport projects, the need to further 

support transport investment remains enormous. Further increasing the accessibility of the 
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voivodeship's main road routes is important especially in the context of improving the 

parameters of the existing roads, which results in increasing the level of safety and driving 

comfort as well as the capacity of these roads. The objective of increasing the attractiveness 

of public transport also remains valid. Due to the constantly decreasing number of 

passengers of public transport in the city and the increase in the number of passenger cars 

in the voivodeship, it is necessary to support and promote public transport by purchasing 

new low- or zero-emission rolling stock, developing multimodality thanks to the creation of 

integrated transfer nodes, as well as further development of passenger information systems 

and traffic control. The needs for further supplementing the missing sections of bicycle paths 

also remain valid, especially in order to create integrated networks of bicycle infrastructure 

linking neighbouring municipalities. 

The directions of further intervention in the area of transport in the ROP WSL for the years 

2021-2027 should focus on changing the priority of car traffic onto public urban transport, 

bicycle and rail transport. All types of interventions currently implemented under Measure 4.5 

are justified for further continuation in the next EU perspective. Greater emphasis should be 

placed on supporting bicycle transport, which is intensively developing in many cities of the 

voivodeship, but does not have a fully coherent network of bicycle routes and a sufficiently 

developed supporting infrastructure. Investments in the bus fleet should focus on co-

financing vehicles powered by alternative fuels, along with the construction of appropriate 

facilities for refueling / charging them. Taking into account the European Union's efforts to 

reduce the pressure of transport on the natural environment, the construction and 

reconstruction of county and commune roads should no longer be supported under the ROP. 

The Programme for 2021-2027 should focus on supporting the most important road 

investments for the development of the voivodeship, improving the capacity and improving 

connections with the TEN-T network, and avoiding their significant fragmentation. 

The implementation of projects related to the area of transport should be continued with the 

aid of subsidies. Repayable forms of financing have a chance of success in the case of 

projects involving the purchase of bus fleet. In view of strategic projects from the point of 

view of the development of the voivodeship in terms of road construction and reconstruction, 

it is recommended to introduce an non-competition mode, allowing for the precise 

identification of important projects, their prior planning, preparation of appropriate 

documentation and making appropriate arrangements. The competition procedure will work 

well for other projects implemented in the area of transport. 

From the viewpoint of the success of transport investments, it becomes important to 

introduce the possibility of co-financing information and promotion activities as a component 

of investment projects. Proper communication about the project affects the results of its 

implementation and encourages ecological behaviour among users during transport choices. 

In turn, as part of investments related to the purchase of rolling stock, attention should be 

paid to the possibility of including, as an element of the project, co-financing of the 

construction of appropriate facilities in the form of service centres / rolling stock service 

centres. 
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1. Wprowadzenie 

Gğ·wnym celem badania byğa weryfikacja sposobu, w jaki wsparcie w ramach RPO WSL na 

lata 2014-2020 (OP VI, OP IV-PI 4e) przyczyniğo siň do osiŃgniňcia cel·w dotyczŃcych 

obszaru transportu. Niniejszy raport odnosi siň do problem·w badawczych skupionych wok·ğ 

czterech gğ·wnych obszar·w badawczych:  

(1) Oceny dotychczasowych oraz przewidywanych efekt·w wsparcia obszaru transportu; 

(2) Oceny przyjňtych mechanizm·w wdraŨania interwencji dotyczŃcych transportu;  

(3) Oceny moŨliwoŜci osiŃgniňcia zağoŨonych w programie cel·w dotyczŃcych obszaru 

transportu; 

(4) Wskazania rozwiŃzaŒ w zakresie transportu moŨliwych do realizacji w perspektywie 

2021-2027. 

W szczeg·lnoŜci badanie miağo dostarczyĺ odpowiedzi na poniŨsze problemy badawcze: 

A. Ocena dotychczasowych oraz przewidywanych efekt·w wsparcia obszaru transportu 

1. Czy udzielone wsparcie byğo skuteczne, tzn. czy i w jakim stopniu przyczyniğo 

lub przyczyni siň do osiŃgniňcia cel·w szczeg·ğowych:  

- lepsza dostňpnoŜĺ gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa, 

- lepsze warunki wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich, 

- zwiňkszona atrakcyjnoŜĺ transportu publicznego dla pasaŨer·w? 

2. Czy projekty realizowane w ramach formuğy ZIT/RIT charakteryzowağy siň 

skutecznoŜciŃ w rozumieniu realizacji zağoŨonych wartoŜci wskaŦnik·w 

przypisanych do poszczeg·lnych ZIT/RIT? 

3. Jakie sŃ pozostağe efekty udzielonego wsparcia? Czy w wyniku realizacji 

projekt·w ujawniğy siň niezamierzone efekty (negatywne/pozytywne)? Jak moŨna 

przeciwdziağaĺ zidentyfikowanym efektom negatywnym a wzmacniaĺ pozytywne?  

4. Jak naleŨy oceniĺ efektywnoŜĺ wsparcia w ramach OP VI i OP IV-PI4e? Czy 

i jakie dziağania naleŨy podjŃĺ aby zwiňkszyĺ efektywnoŜĺ poszczeg·lnych form 

wsparcia? 

5. Czy funkcjonujŃcy system wskaŦnik·w w trafny spos·b odzwierciedla efekty 

wygenerowane przez wsparcie w ramach osi VI oraz osi IV- PI4e? Jakie 

zagadnienia (biorŃc pod uwagň definicjň wskaŦnik·w, spos·b pomiaru, trafnoŜĺ 

wskaŦnik·w) naleŨy wziŃĺ pod uwagň przy programowaniu systemu 

monitorowania przedmiotowego wsparcia w perspektywie 2021-2027? 

6. Jak ocenia siň przewidywanŃ trwağoŜĺ oferowanego wsparcia? Jakie czynniki 

mogŃ wpğynŃĺ na trwağoŜĺ wsparcia? Czy kt·reŜ z nich sŃ zagroŨeniem dla 

realizacji cel·w Programu? Czy istniejŃ dziağania, kt·re mogŃ wpğynŃĺ pozytywnie 

na trwağoŜĺ projektu lub przeciwdziağaĺ negatywnym zjawiskom? JeŜli tak to 

jakie?  

7. Jakie czynniki w istotny spos·b przyczyniğy siň do realizacji zağoŨonych cel·w 

interwencji, a jakie w istotny spos·b utrudniğy ich realizacjň - zar·wno czynniki 

zewnňtrzne (np. otoczenie prawne, zmiany spoğeczno-gospodarcze, wyzwania 

transportowe), jak i wewnňtrzne (poszczeg·lne elementy systemu zarzŃdzania 

i wdraŨania RPO WSL 2014-2020, dostňpna alokacja, zasady okreŜlone 

w konkursach o dofinansowanie)? Czy prowadzono jakieŜ dziağania naprawcze 
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w odniesieniu do wdraŨania interwencji w ramach OP VI i OP IV-PI 4e? Czy 

przyczyniğy siň one do usprawnienia procesu wdraŨania? 

8. Jaki jest spoğeczny odbi·r projekt·w transportowych zrealizowanych w ramach 

RPO WSL 2014-2020? W jakim zakresie inwestycje wpğynňğy na poprawň jakoŜci 

Ũycia odbiorc·w ostatecznych projekt·w? 

B. Ocena przyjňtych mechanizm·w wdraŨania interwencji dotyczŃcych transportu 

1. Czy projekty dotyczŃce obszaru transportu realizujŃ w wystarczajŃcym stopniu 

zasady horyzontalne? Kt·re realizujŃ te zasady w najwiňkszym stopniu?  

2. Jak ocenia siň przyjňte zağoŨenie wsparcia interwencji w obszarze transportu 

poprzez zr·Ũnicowane formuğy wyboru/ realizacji projekt·w (ŜcieŨka ZIT, RIT, tryb 

konkursowy, duŨe projekty): czy wyodrňbnienie wskazanych formuğ skutkowağo 

bardziej sprawnym i skuteczniejszym wdraŨaniem Programu? Jakie trudnoŜci 

wystŃpiğy w poszczeg·lnych formuğach? 

3. Czy i w jakim stopniu preferencje dotyczŃce rodzaju przedsiňwziňĺ realizowanych 

w ramach dziağania 6.1 typ 2 znalazğy odzwierciedlenie we wdraŨaniu interwencji?  

4. Jak ocenia siň komplementarnoŜĺ inwestycji w ramach OP VI i OP IV-PI 4e? Czy 

byğy one skoordynowane z innymi inwestycjami transportowymi na terenie 

wojew·dztwa? Czy wystŃpiğ efekt synergii? 

C. Ocena moŨliwoŜci osiŃgniňcia zağoŨonych w programie cel·w dotyczŃcych obszaru 

transportu  

1. Jaka jest moŨliwoŜĺ osiŃgniňcia zağoŨonych cel·w szczeg·ğowych, wyraŨonych 

przypisanymi wskaŦnikami? Jakie sŃ powody nieosiŃgniňcia lub przekroczenia 

wartoŜci docelowych wskaŦnik·w?  

D. Wskazanie rozwiŃzaŒ w zakresie transportu moŨliwych do realizacji w perspektywie 

2021-2027 

1. Czy sformuğowane w Programie cele sŃ nadal aktualne w obecnej sytuacji 

spoğeczno-gospodarczej?  

2. Kt·re z interwencji wdraŨanych w RPO WSL w zakresie Osi Priorytetowej VI oraz 

PI 4e w ramach Osi Priorytetowej IV (tryb wyboru, spos·b finansowania, 

preferencje i warunki realizacji projekt·w) naleŨy kontynuowaĺ w RPO WSL po 

2021 roku, z uwzglňdnieniem zmieniajŃcych siň warunk·w zewnňtrznych 

(prawnych, spoğecznych, ekonomicznych)?  

3. Czy istniejŃ nowe obszary, kt·re wymagajŃ objňcia wsparciem Programu 

w perspektywie 2021+ i jak naleŨağoby je ewentualnie ukierunkowaĺ (preferencje, 

tryb wyboru, spos·b finansowania, warunki realizacji)? 

Badaniem objňto wsparcie w ramach: 

1. RPO WSL na lata 2014-2020, OŜ Priorytetowa VI Transport: 

¶ PI 7b zwiňkszenie mobilnoŜci regionalnej poprzez ğŃczenie wňzğ·w 

drugorzňdnych i trzeciorzňdnych z infrastrukturŃ TEN-T, w tym z wňzğami 

multimodalnymi, 

¶ PI 7d rozw·j i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakoŜci i 

interoperacyjnych system·w transportu kolejowego oraz propagowanie 

dziağaŒ sğuŨŃcych zmniejszeniu hağasu. 

2. RPO WSL na lata 2014-2020, OŜ Priorytetowa IV EfektywnoŜĺ energetyczna, 

odnawialne Ŧr·dğa energii i gospodarka niskoemisyjna: 
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¶ PI 4e promowanie strategii niskoemisyjnej dla wszystkich rodzaj·w terytori·w, 

w szczeg·lnoŜci dla obszar·w miejskich, w tym wspieranie zr·wnowaŨonej 

multimodalnej mobilnoŜci miejskiej i dziağaŒ adaptacyjnych majŃcych 

oddziağywanie ğagodzŃce zmiany klimatu (z wyğŃczeniem wsparcia 

zwiŃzanego z efektywnym energetycznie oŜwietleniem przestrzeni publicznej). 

Zakresem badania objňto okres od poczŃtku wdraŨania RPO WSL 2014-2020 do dnia 

13.07.2020 r. (data zawarcia umowy). 

 



 
Projekt wsp·ğfinansowany przez Uniň EuropejskŃ ze Ŝrodk·w Europejskiego Funduszu Spoğecznego  

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020. 

 

20 
 

2. Metodologia i Ŧr·dğa informacji wykorzystane w badaniu 

Badanie przeprowadzono w oparciu o nastňpujŃce metody badawcze: 

Analiza danych zastanych (desk research) 

W trakcie badania poddano analizie nastňpujŃce materiağy Ŧr·dğowe:  

A. Dokumenty programowe i strategiczne 

B. RozporzŃdzenia, ustawy i wytyczne 

C. Dane zwiŃzane z wdraŨaniem RPO WSL 2014-2020  

D. Inne dokumenty/materiağy (m. in. literatura naukowa, wyniki badaŒ, ewaluacji, analizy, 

ekspertyzy, dane BDL, GUS, GDDKiA, PKP PLK S.A.). 

Indywidualne wywiady pogğňbione 

Indywidualny wywiad pogğňbiony z przedstawicielami IZ RPO WSL 2014-2020 

W celu uzyskania opinii z perspektywy strony systemowej, Wykonawca przeprowadziğ 

wywiady pogğňbione z przedstawicielami ZamawiajŃcego, tj. IZ RPO WSL 2014-2020. 

Wywiady indywidualne posğuŨyğy do uzyskania informacji na temat aktualnoŜci zağoŨeŒ 

Programu, skutecznoŜci przyjňtego zakresu i formy wsparcia oraz stopnia osiŃgniňcia 

wyznaczonych cel·w dotyczŃcych transportu. Rozmowy dostarczyğy takŨe informacji na 

temat tego, czy przyjňty system wskaŦnik·w zostağ dobrany w spos·b trafny oraz jakie 

zmiany w tej kwestii naleŨy rozwaŨyĺ w przyszğej perspektywie finansowej.  

Na podstawie obserwacji procesu realizacji projekt·w respondenci wypowiedzieli siň na 

temat pozytywnych i negatywnych czynnik·w wpğywajŃcych na skutecznoŜĺ wdraŨania 

interwencji oraz spodziewanej trwağoŜci realizowanych przedsiňwziňĺ. Rozm·wcy oceniali 

takŨe przyjňte mechanizmy wdraŨania interwencji dotyczŃcych transportu, tj. m.in. tryb 

wyboru projekt·w, instrument ZIT/RIT, przyjňte preferencje czy zapisy dotyczŃce 

komplementarnoŜci i zasad horyzontalnych. Przeprowadzone wywiady posğuŨyğy do 

wskazania dobrych praktyk oraz pomogğy sformuğowaĺ rekomendacje dotyczŃce zmian w 

przyszğej perspektywie finansowej.  

Indywidualny wywiad pogğňbiony z przedstawicielami IP-ZIT/RIT RPO WSL  

R·wnie waŨne w kontekŜcie oceny z perspektywy systemowej byğy wywiady pogğňbione z 

przedstawicielami IP-ZIT/RIT RPO WSL 2014-2020, tj. zwiŃzk·w i porozumieŒ 

reprezentujŃcych cztery subregiony wojew·dztwa ŜlŃskiego. Respondenci zostali poproszeni 

o opiniň na temat skutecznoŜci realizowanego wsparcia w dziedzinie transportu w ramach 

poszczeg·lnych subregion·w oraz pomogli zidentyfikowaĺ osiŃgniňte i planowane efekty 

przedsiňwziňĺ w kwestii dostňpnoŜci drogowej wojew·dztwa, warunk·w wykonywania 

regionalnych przewoz·w pasaŨerskich oraz atrakcyjnoŜci podr·Ũowania przy pomocy 

transportu publicznego. Jako podmiot monitorujŃcy bieŨŃcŃ realizacjň dziağaŒ w ramach 

wraŨanych przedsiňwziňĺ, przedstawiciele IP-ZIT/RIT zostali poproszeni o wskazanie 

czynnik·w, kt·re w najwiňkszym stopniu warunkujŃ skutecznŃ realizacjň cel·w zağoŨonych 

we wdraŨanych projektach. Respondenci ocenili takŨe przyjňte w ramach Programu 

rozwiŃzania i mechanizmy (forma wsparcia, tryb wyboru projekt·w, funkcjonowanie 
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instrument ZIT/RIT) oraz spos·b realizacji zasad horyzontalnych w projektach 

transportowych.  

Dob·r respondent·w miağ charakter celowy ï wywiady zostağy przeprowadzone z 

przedstawicielami ZwiŃzku Gmin i Powiat·w Subregionu Centralnego oraz Subregionu 

Zachodniego Wojew·dztwa ślŃskiego, jak r·wnieŨ przedstawicielami Porozumienia JST 

Subregionu P·ğnocnego oraz Subregionu Poğudniowego Wojew·dztwa ślŃskiego.  

Indywidualny wywiad pogğňbiony z ekspertami dziedzinowymi z obszaru transportu 

W celu uzupeğnienia badania o perspektywň eksperckŃ, Wykonawca przeprowadziğ 

indywidualne wywiady pogğňbione z ekspertami posiadajŃcymi wiedzň i doŜwiadczenie z 

zakresu inwestycji transportowych, znajŃcych specyfikň wojew·dztwa ŜlŃskiego, 

wywodzŃcymi siň ze ŜlŃskich jednostek naukowych (Politechnika ślŃska, Uniwersytet 

Ekonomiczny w Katowicach) oraz przedstawicielami samorzŃdowej jednostki organizacyjnej 

Wojew·dztwa ślŃskiego powoğanej w celu wykonywania zadaŒ zarzŃdcy dr·g wojew·dzkich 

Wojew·dztwa ślŃskiego (ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich) i regionalnego przewoŦnika 

kolejowego (Koleje ślŃskie).  

Wywiady te umoŨliwiğy pozyskanie obiektywnych eksperckich ocen na temat skutecznoŜci 

udzielonego wsparcia w kontekŜcie istniejŃcych potrzeb rozwojowych oraz uzyskanych juŨ 

efekt·w, prowadzŃcych do osiŃgniňcia cel·w wyznaczonych w Programie. Zebrane zostağy 

r·wnieŨ opinie na temat ewentualnych niezamierzonych pozytywnych lub negatywnych 

efekt·w pojawiajŃcych siň w ramach wdraŨania interwencji oraz moŨliwych sposob·w na 

wzmacnianie efekt·w pozytywnych oraz przeciwdziağanie efektom negatywnym. W ramach 

wywiad·w rozm·wcy zostali poproszeni o ocenň przewidywanej trafnoŜci podjňtych 

przedsiňwziňĺ oraz o wskazanie czynnik·w, kt·re istotnie wpğywajŃ na wdraŨanie projekt·w 

transportowych. Przeprowadzone rozmowy dostarczyğy r·wnieŨ wiedzy na temat tego, czy 

projekty dotyczŃce transportu realizujŃ w wystarczajŃcym stopniu zasady horyzontalne. 

Perspektywa ekspercka byğa przydatna przy formuğowaniu rekomendacji dotyczŃcych 

ksztağtu interwencji w przyszğej perspektywie finansowej. 

CAWI/CATI (mix mode) z beneficjentami projekt·w 

Badanie iloŜciowe z beneficjentami projekt·w zostağo przeprowadzone z wykorzystaniem 

mieszanych technik CAWI i CATI (mix mode). Przeprowadzone badanie ankietowe miağo na 

celu poznanie oceny wdraŨania projekt·w z perspektywy popytowej. Respondenci 

wypowiadali siň na temat skutecznoŜci wsparcia w zakresie realizacji zakğadanych efekt·w 

oraz jego potencjağu dla generowania dodatkowych konsekwencji (zar·wno pozytywnych, jak 

i negatywnych). Szacowali oni prawdopodobieŒstwo osiŃgniňcia zakğadanych cel·w 

wskaŦnikowych. Dodatkowo, wskazywali czynniki zewnňtrzne (pozaprogramowe) 

wpğywajŃce na realizacjň przedsiňwziňĺ - zar·wno w wymiarze uğatwieŒ/usprawnieŒ, jak i 

ew. utrudnieŒ/barier. Respondenci byli r·wnieŨ proszeni o oszacowanie przewidywanej 

trwağoŜci efekt·w wsparcia. Wreszcie, badani realizatorzy projekt·w okreŜlali trafnoŜĺ i 

adekwatnoŜĺ przyjňtego systemu wskaŦnik·w wzglňdem ich moŨliwoŜci (ale r·wnieŨ 

potrzeb) monitoringowych. Wreszcie, respondenci badania CAWI/CATI wypowiadali siň na 

temat aktualnoŜci cel·w wsparcia w obecnej sytuacji spoğeczno-gospodarczej oraz ich 

potrzeb w odniesieniu do ew. interwencji w perspektywie 2021+. 
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Badanie na peğnej populacji 91 unikatowych beneficjent·w dla kaŨdego Dziağania objňtego 

ewaluacjŃ (tj. DziağaŒ: 4.5, 6.1 i 6.2). Odpowiedzi uzyskano od 80 beneficjent·w. 

Studia przypadk·w 

Metoda studium przypadku posğuŨyğa wyğonieniu projekt·w, kt·re wyr·ŨniajŃ siň pozytywnie 

na tle pozostağych przedsiňwziňĺ wdraŨanych w ramach RPO WSL 2014-2020. Tym samym, 

studia przypadk·w wskazağy te rozwiŃzania, kt·re naleŨy uznaĺ za warte rozpowszechnienia 

i stosowania przez innych beneficjent·w, bŃdŦ teŨ Instytucje ZarzŃdzajŃce innych 

program·w operacyjnych w tej i kolejnej perspektywie finansowej. Wnioski uzyskane w 

ramach studi·w przypadku posğuŨyğy do odpowiedzi na problemy badawcze dotyczŃce 

efekt·w (takŨe tych niezamierzonych) udzielonego wsparcia, trafnoŜci doboru wskaŦnik·w, 

wystňpowania wewnňtrznych i zewnňtrznych czynnik·w wpğywajŃcych na wdraŨanie 

interwencji oraz sposobu realizacji zasad horyzontalnych w ramach projekt·w 

transportowych.  

Wykonawca zrealizowağ 2 studia przypadku - po jednym studium w kaŨdej Osi Priorytetowej 

objňtej badaniem (OP IV oraz OP VI).  

W ramach studi·w przypadku opisane zostağy projekty transportowe wyr·ŨniajŃce siň 

spoŜr·d innych analizowanych przedsiňwziňĺ pod wzglňdem: 

¶ innowacyjnoŜci przyjňtych rozwiŃzaŒ,  

¶ kompleksowoŜci przyjňtych rozwiŃzaŒ, 

¶ skutecznoŜci osiŃgniecia wskaŦnik·w, 

¶ komplementarnoŜci z innymi inwestycjami transportowymi na terenie wojew·dztwa, 

¶ realizacji zasad horyzontalnych.  

Studium przypadku z elementami oceny spoğecznego odbioru interwencji 

Proponowana metoda badawcza miağa na celu przedstawienie dobrych praktyk we 

wdraŨaniu projekt·w transportowych w ramach RPO WSL 2014-2020, przy uwzglňdnieniu 

ich efekt·w, spoğecznego odbioru i wpğywu na poprawň jakoŜci Ũycia odbiorc·w 

ostatecznych. Studia przypadku objňğy projekty zrealizowane do koŒca 2019 roku w ramach 

Osi Priorytetowej IV ï PI 4e.  

Zrealizowano 6 studi·w przypadku. Przedmiotem kaŨdego z nich byğ projekt zrealizowany w 

obszarze transportu w ramach RPO WSL 2014-2020 w danym mieŜcie na obszarze 

wojew·dztwa. Dob·r do kaŨdego ze studium zostağ dokonany za pomocŃ nastňpujŃcych 

kryteri·w: 

¶ projekt znajdujŃcy siň w mieŜcie powyŨej 50 tys. mieszkaŒc·w, 

¶ projekt w danym mieŜcie zostağ zakoŒczony do koŒca 2019 r., 

¶ uwzglňdnienie r·Ũnych typ·w interwencji w ramach studi·w przypadku (np. 1 projekt 

dotyczŃcy wňzğ·w przesiadkowych, 1 projekt dotyczŃcy zakupu taboru 

autobusowego, 1 projekt dotyczŃcy instalacji ITS, itd.), 
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¶ wyb·r projekt·w wyr·ŨniajŃcych siň w spos·b ponadstandardowy wŜr·d pozostağych 

w danym mieŜcie (np. ze wzglňdu na kompleksowoŜĺ, innowacyjnoŜĺ, szerokie 

oddziağywanie, itp.). 

Wywiad grupowy 

Uczestnikami wywiadu grupowego byli przedstawiciele IZ RPO WSL 2014-2020. Celem 

spotkania byğa dyskusja nad wynikami badania oraz wypracowanie ostatecznych treŜci 

rekomendacji.  
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3. Wyniki badania 

3.1 Ocena dotychczasowych oraz przewidywanych efekt·w wsparcia obszaru 

transportu 

3.1.1 Ocena skutecznoŜci wsparcia 

Potrzeby wojew·dztwa ŜlŃskiego w obszarze transportu zostağy wskazane w dokumentach 

strategicznych, takich jak Strategia Rozwoju Wojew·dztwa ślŃskiego ĂślŃskie 2020+ oraz 

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojew·dztwa ślŃskiego, a kierunki i zakres 

interwencji zapisany w Regionalnym Programie Operacyjnym Wojew·dztwa ślŃskiego na 

lata 2014-2020.  

Cele Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020 w 

obszarze transportu realizowane sŃ poprzez interwencjň w ramach VI Osi Priorytetowej 

Transport (OP VI) oraz w ramach IV OP EfektywnoŜĺ energetyczna, odnawialne Ŧr·dğa 

energii i gospodarka niskoemisyjna w zakresie Priorytetu Inwestycyjnego (PI) 4e. Cele 

interwencji stanowiŃ odpowiedŦ na wskazane w Programie wyzwania zdiagnozowane dla 

wojew·dztwa ŜlŃskiego, w tym niewystarczajŃcŃ dostňpnoŜĺ i wykorzystanie potencjağu 

infrastruktury drogowej i kolejowej (w tym sieci TEN-T), niskŃ dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ 

niekt·rych obszar·w wojew·dztwa ŜlŃskiego, bardzo wysokie natňŨenie ruchu na drogach 

krajowych i regionalnych, jak r·wnieŨ wysokŃ emisyjnoŜĺ gospodarki generowanŃ w 

sektorze transportu w regionie.  

PowyŨsze wyzwania sŃ adresowane poprzez nastňpujŃce typy przedsiňwziňĺ: 

- w ramach OP VI, PI 7b (zwiňkszenie mobilnoŜci regionalnej poprzez ğŃczenie wňzğ·w 

drugorzňdnych i trzeciorzňdnych z infrastrukturŃ TEN-T, w tym z wňzğami 

multimodalnymi): (i) budowa i przebudowa dr·g wojew·dzkich, powiatowych i 

gminnych; 

- w ramach OP VI, PI 7d (rozw·j i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakoŜci i 

interoperacyjnych system·w transportu kolejowego oraz propagowanie dziağaŒ 

sğuŨŃcych zmniejszeniu hağasu): (ii) zakup taboru na potrzeby transportu kolejowego, 

(iii) budowa, rozbudowa, modernizacja infrastruktury niezbňdnej do obsğugi i 

serwisowania taboru, (iv) budowa, przebudowa liniowej infrastruktury kolejowej, (v) 

przygotowanie dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla budowy i przebudowy 

liniowej infrastruktury kolejowej; 

- w ramach OP IV, PI 4e (promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich 

rodzaj·w terytori·w, w szczeg·lnoŜci dla obszar·w miejskich, w tym wspieranie 

zr·wnowaŨonej multimodalnej mobilnoŜci miejskiej i dziağaŒ adaptacyjnych majŃcych 

oddziağywanie ğagodzŃce na zmiany klimatu): (a) budowa, przebudowa liniowej i 

punktowej infrastruktury transportu zbiorowego (np. zintegrowane wňzğy 

przesiadkowe, drogi rowerowe, parkingi Park&Ride i Bike&Ride, bus pasy), (b) rozw·j 

sieci regionalnych tras rowerowych, (c) wdraŨanie inteligentnych system·w 

transportowych (ITS), (d) zakup taboru autobusowego i tramwajowego na potrzeby 

transportu publicznego wraz z budowŃ infrastruktury, (e) budowa i przebudowa 

liniowej infrastruktury tramwajowej. 
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Ocena skutecznoŜci wsparcia zostağa przeprowadzona w jej aspekcie iloŜciowym (i 

wyraŨona stopniem osiŃgniňcia wartoŜci docelowych wskaŦnik·w) oraz aspekcie 

jakoŜciowym (poprzez odniesienie do wğaŜciwoŜci cel·w Programu w obszarze transportu i 

zağoŨeŒ zwiŃzanych z tymi wğaŜciwoŜciami oraz samymi celami, jak r·wnieŨ do zasiňgu 

osiŃgniňtego efektu). 

Postňp finansowy zwiŃzany z realizacjŃ projekt·w w obszarze transportu majŃcy swoje 

odzwierciedlenie w tempie wydatkowania Ŝrodk·w jest uwarunkowany rodzajem 

realizowanych projekt·w. Podejmowane przedsiňwziňcia o charakterze infrastrukturalnym 

charakteryzujŃ siň relatywnie dğugim okresem realizacji (i czňsto dğuŨszym okresem 

przygotowawczym zwiŃzanym z zatwierdzaniem przez odpowiednie organy dokumentacji 

zwiŃzanej z przyszğŃ inwestycjŃ) i wielkoŜciŃ budŨetu. Ma to wpğyw na postňp w realizacji 

projekt·w i pojawiajŃce siň efekty. 

W przypadku Dziağania 4.5 Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne oŜwietlenie 

stanowiŃcego instrument realizacji PI 4e ğŃczna wartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ 

zatwierdzonych przez IZ (razem wnioski przekazane i nie przekazane do certyfikacji) wg 

stanu na 20.08.2020 r. wyniosğa 809 056 033,21 zğ, co stanowiğo 40% wielkoŜci alokacji na 

realizacjň PI 4e. WartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ przekazanych do certyfikacji 

wyniosğa zaŜ 757 778 671,66 zğ. Specyfikň postňpu realizacyjnego projekt·w 

infrastrukturalnych obrazuje wartoŜĺ wkğadu UE w zawartych umowach/wydanych decyzjach 

o dofinansowanie, kt·ra wg stanu na 30.06.2020 r. ksztağtowağa siň na poziomie 1 668 798 

540,44 zğ, tj. 84% wielkoŜci alokacji. 

Dla Dziağania 6.1 Drogi wojew·dzkie, powiatowe i gminne stanowiŃcego instrument realizacji 

PI 7b ğŃczna wartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ zatwierdzonych przez IZ w 

analogicznym momencie wyniosğa 874 271 142,34 zğ, co stanowiğo 56% wielkoŜci alokacji na 

realizacjň PI 7b. WartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ przekazanych do certyfikacji 

wyniosğa zaŜ 786 922 883,09 zğ. Natomiast wartoŜĺ wkğadu UE w zawartych 

umowach/wydanych decyzjach o dofinansowanie osiŃgnňğa na koniec II kwartağu 2020 r. 

poziom 1 537 961 569,52 zğ, tj. 99% wielkoŜci alokacji. 

W odniesieniu do Dziağania 6.2 Transport kolejowy stanowiŃcego instrument realizacji PI 7d 

cağkowita wartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ zatwierdzonych przez IZ wg stanu na 

20.08.2020 r. wyniosğa 160 068 530,06 zğ, co stanowiğo 32% wielkoŜci alokacji na realizacjň 

PI 7d. W tym samym okresie wartoŜĺ wkğadu UE we wnioskach o pğatnoŜĺ przekazanych do 

certyfikacji wyniosğa 147 465 025,20 zğ. Natomiast wartoŜĺ wkğadu UE w zawartych 

umowach/wydanych decyzjach o dofinansowanie osiŃgnňğa poziom 481 989 472,49 zğ, czyli 

98% wielkoŜci alokacji. 

OsiŃgniňty na chwilň obecnŃ postňp finansowy naleŨy uznaĺ za satysfakcjonujŃcy. WartoŜci 

docelowe dw·ch wskaŦnik·w (Liczba zakupionych jednostek taboru pasaŨerskiego w 

publicznym transporcie zbiorowym komunikacji miejskiej i Liczba zakupionych pojazd·w 

kolejowych) zostağy juŨ przekroczone, jeŜli uwzglňdniĺ ich obecny stopieŒ realizacji na 

podstawie wniosk·w o pğatnoŜĺ koŒcowŃ. Przekroczenia (faktyczne i spodziewane) wartoŜci 

wskaŦnik·w moŨna gğ·wnie przypisaĺ ï na co wskazujŃ wypowiedzi respondent·w 

wywiad·w bezpoŜrednich ï przyjňtym ostroŨnym kalkulacjom dla ich wielkoŜci na etapie 

programowania wsparcia, wysokiej konkurencji pomiňdzy dostawcami oraz korzystnemu 
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ksztağtowaniu siň kursu euro, kt·ry zwiňkszyğ wyraŨonŃ w polskich zğotych wielkoŜĺ alokacji 

do dyspozycji beneficjent·w. 

W przypadku wiňkszoŜci pozostağych wskaŦnik·w poziom ich przyszğej realizacji szacowany 

na podstawie zawartych um·w osiŃgnŃğ juŨ wartoŜĺ docelowŃ lub jŃ przekroczy (w 

przypadku wskaŦnika DğugoŜĺ wspartej infrastruktury rowerowej nawet wielokrotnie). Na 

chwilň obecnŃ niepewne jest osiŃgniňcie trzech wskaŦnik·w: Szacowany roczny spadek 

emisji gaz·w cieplarnianych, Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub zmodernizowanych 

dr·g oraz Cağkowita dğugoŜĺ nowych dr·g. MoŨliwoŜĺ osiŃgniňcia wartoŜci docelowych 

dw·ch ostatnich wskaŦnik·w zaleŨy od realizacji nowych projekt·w, zaŜ mocno niepewne 

wydaje siň osiŃgniňcie wartoŜci docelowej wskaŦnika Szacowany roczny spadek emisji 

gaz·w cieplarnianych. Gğ·wny problem zwiŃzany z osiŃgniňciem zakğadanej wartoŜci 

docelowej tego wskaŦnika wiŃŨe siň w opinii beneficjent·w z jego skomplikowaniem i 

problemami z jego mierzalnoŜciŃ, a wobec braku jednoznacznej metodologii - duŨŃ 

uznaniowoŜciŃ w jego pomiarze, zaŜ w opinii ekspert·w i przedstawicieli strony systemowej - 

z duŨŃ zaleŨnoŜciŃ uzyskanych efekt·w od faktycznego podziağu Ŝrodk·w finansowych na 

r·Ũne typy projekt·w (np. pomiňdzy zakup taboru autobusowego a centra przesiadkowe, 

kt·re to typy projekt·w bardzo istotnie r·ŨniŃ siň pod wzglňdem efekt·w generowanych w 

zakresie emisji gaz·w cieplarnianych).
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Tabela 1. Postňp rzeczowy realizacji wskaŦnik·w dla PI 4e, 7b i 7d 

PI Dziağanie Nazwa wskaŦnika Jedn. WartoŜĺ 
docelowa 

2023 

Szacowana 
realizacja (na 
podst. um·w) 

2023 

% 

Realizacja (na 
podst. wniosk·w o 
pğatnoŜĺ koŒcowŃ) 

2023 

% 

4e 

4.5 Liczba zakupionych jednostek taboru 

pasaŨerskiego w publicznym 

transporcie zbiorowym komunikacji 

miejskiej 

szt. 200 393,00 197% 247,00 124% 

4.5 Liczba wybudowanych zintegrowanych 

wňzğ·w przesiadkowych 

szt. 62 125,00 202% 26,00 42% 

4.5 Liczba zainstalowanych inteligentnych 

system·w transportowych 

szt. 10 6,00 60% 2,00 20% 

4.5 Cağkowita dğugoŜĺ nowych lub 

zmodernizowanych linii tramwajowych i 

linii metra 

km 10 13,79 138% 0,00 0% 

4.5 Szacowany roczny spadek emisji gaz·w 

cieplarnianych 

t. ekw. 

COϜ/rok 

103 308 40 631,05 39% 10 705,76 10% 

4.5 DğugoŜĺ wspartej infrastruktury 

rowerowej 

km 24 150,37 627% 7,78 32% 

7b 

6.1 Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub 

zmodernizowanych dr·g 

km 95 70,44 74% 4,79 5% 

6.1 Cağkowita dğugoŜĺ nowych dr·g km 59,50 49,65 83% 29,23 49% 
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7d 

6.2 Liczba zakupionych pojazd·w 

kolejowych 

szt. 10 12,00 120% 12,00 120% 

6.2 Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub 

zmodernizowanych linii kolejowych 

km 51,80 52,00 100% 0,00 0% 

ťr·dğo: dane z SL 2014, stan na 30.09.2020 r. 
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Poza aspektem iloŜciowym, o skutecznoŜci wsparcia mogŃ teŨ informowaĺ aspekty 

jakoŜciowe zwiŃzane z realizacjŃ cel·w szczeg·ğowych interwencji w kontekŜcie 

wczeŜniejszych zağoŨeŒ oraz zasiňgu uzyskanych efekt·w. Realizacja interwencji miağa 

prowadziĺ do osiŃgniňcia nastňpujŃcych cel·w szczeg·ğowych:  

- zwiňkszonej atrakcyjnoŜci transportu publicznego dla pasaŨer·w, 

- lepszej dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa, 

- lepszych warunk·w wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich. 

AtrakcyjnoŜĺ transportu publicznego dla pasaŨer·w 

MieszkaŒcy regionu w coraz mniejszym stopniu korzystajŃ z komunikacji miejskiej, co 

wskazuje, Ũe transport publiczny nie zwiňksza swojej atrakcyjnoŜci i cel nie jest na chwilň 

obecnŃ realizowany. Dane GUS wskazujŃ na postňpujŃcy spadek liczby przewoz·w 

pasaŨerskich komunikacjŃ miejskŃ w wojew·dztwie ŜlŃskim (wykres poniŨej). Realizowane 

inwestycje nie byğy w stanie odwr·ciĺ lub przynajmniej wyhamowaĺ tego niekorzystnego 

trendu. W tej sytuacji nie bňdzie moŨliwe osiŃgniňcie zakğadanego w RPO WSL 2014-2020 w 

ramach osi priorytetowej IV celu szczeg·ğowego wyraŨonego omawianym wskaŦnikiem, 

kt·ry z wartoŜci bazowej na poziomie 585,6 mln os·b w 2012 r. miağ wzrosnŃĺ do poziomu 

822,35 mln os·b w 2023 r. 

Wykres 1. Przewozy pasaŨerskie komunikacjŃ miejskŃ w wojew·dztwie ŜlŃskim w latach 

2012-2019 (w mln) 

 

ťr·dğo: dane GUS, Bank Danych Lokalnych 

Na niekorzystne zmiany w zakresie korzystania z transportu publicznego w regionie 

wskazuje teŨ wskaŦnik liczby przewoz·w pasaŨerskich na 1 mieszkaŒca. O ile w przypadku 

Polski wzr·sğ on z poziomu 94,04 w 2013 r., by w 2019 r. osiŃgnŃĺ juŨ wartoŜĺ 100,68, to w 

wojew·dztwie ŜlŃskim w analogicznym okresie nastŃpiğ spadek jego wartoŜci z poziomu 

100,06 do poziomu 82,96. 

Ocena zasiňgu efekt·w projekt·w ukierunkowanych na podniesienie atrakcyjnoŜci transportu 

publicznego dla pasaŨer·w pokazuje, Ũe byğy one rozproszone w 13 lokalizacjach na terenie 

cağego wojew·dztwa ŜlŃskiego. Potencjalne korzyŜci z ich realizacji mogŃ byĺ zatem 

uzyskiwane przez szerokie grono mieszkaŒc·w wojew·dztwa ŜlŃskiego. AtrakcyjnoŜĺ 

transportu publicznego moŨe byĺ postrzegana poprzez m.in. pewnoŜĺ podr·Ũy, 

bezpieczeŒstwo podr·Ũy, komfort podr·Ũy, punktualnoŜĺ transportu, rytmicznoŜĺ transportu. 
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Jak szczeg·ğowo przedstawiono w dalszej czňŜci opracowania (rozdziağ 3.1.3), realizowane 

projekty oceniane sŃ przez beneficjent·w jako wywierajŃce w wiňkszoŜci przypadk·w bardzo 

duŨy lub duŨy wpğyw na te kwestie. Punkt widzenia uŨytkownik·w (pasaŨer·w) jest zbieŨny z 

tŃ ocenŃ i w dğuŨszym czasie powinien przekğadaĺ siň na wiňkszŃ skğonnoŜĺ do korzystania 

z transportu publicznego przez mieszkaŒc·w wojew·dztwa ŜlŃskiego. 

Sami beneficjenci przewidujŃ, Ũe realizacja projektu w obszarze transportu publicznego 

wspartego w ramach RPO WSL 2014-2020 przyczyni siň do wzrostu zainteresowania 

korzystaniem z transportu publicznego. Jak pokazuje wykres poniŨej, jest o tym 

przekonanych ponad 87% respondent·w projekt·w zakoŒczonych, a jedynie niewielki ich 

odsetek poddaje taki efekt w wŃtpliwoŜĺ (6,5%) lub nie ma zdania na ten temat (6,5%). W 

przypadku projekt·w bňdŃcych w trakcie realizacji przekonanie o ich pozytywnym wpğywie na 

wzrost zainteresowania korzystaniem z transportu publicznego jest udziağem 96% 

respondent·w, choĺ tylko co trzeci jest o tym zdecydowanie przekonany. Tym niemniej na 

chwilň obecnŃ nie ma podstaw, by twierdziĺ, Ũe przeğoŨy siň to zauwaŨalnie na wzrost 

korzystania z transportu publicznego. 

Wykres 2. Czy w wyniku realizacji projektu nastŃpi(ğ) Pana/i zdaniem wzrost 
zainteresowania mieszkaŒc·w regionu korzystaniem z transportu publicznego? 
(wykres po lewej stronie ï projekty zakoŒczone, wykres po prawej stronie ï projekty 
niezakoŒczone) 

  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=31 (projekty zakoŒczone), n=25 (projekty niezakoŒczone) 

DostňpnoŜĺ gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa  

Cel lepszej dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa zostağ juŨ obecnie 

osiŃgniňty. PrzemawiajŃ za tym zmiany wartoŜci dw·ch wskaŦnik·w wyznaczonych w RPO 

WSL 2014-2020 dla oceny stopnia osiŃgniňcia tego celu: dğugoŜci dr·g wojew·dzkich o 

nawierzchni twardej ulepszonej oraz syntetycznego wskaŦnika drogowej dostňpnoŜci 

transportowej. WskaŦnik dğugoŜci dr·g wojew·dzkich o nawierzchni twardej ulepszonej 

zostağ juŨ znaczŃco przekroczony. WartoŜĺ docelowa w 2023 r. miağa osiŃgnŃĺ poziom 1482 

km, tymczasem ï jak pokazujŃ dane zamieszczone na wykresie poniŨej - w 2019 r. 

osiŃgnňğa wartoŜĺ 1504,1 km. 
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Wykres 3. DğugoŜĺ dr·g wojew·dzkich o nawierzchni twardej ulepszonej w 

wojew·dztwie ŜlŃskim w latach 2012-2019 (w mln) 

 

ťr·dğo: dane GUS, Bank Danych Lokalnych 

Dla drugiego ze wskaŦnik·w - wskaŦnika drogowej dostňpnoŜci transportowej wyznaczono 

wartoŜĺ docelowŃ w roku 2023 na poziomie 64,25. Jego zmiany na przestrzeni lat 2013 (rok 

bazowy) ï 2017 przedstawia poniŨszy wykres. W tym okresie wartoŜĺ wskaŦnika wzrosğa 

nieznacznie, jednakŨe miağa najwyŨszŃ wartoŜĺ spoŜr·d wszystkich wojew·dztw w kraju - 

58,27 (wobec Ŝredniej dla Polski na poziomie 36,96).  

Wykres 4. Syntetyczny wskaŦnik drogowej dostňpnoŜci transportowej dla wojew·dztwa 
ŜlŃskiego w latach 2013-2017 

 

ťr·dğo: Polska Akademia Nauk, Oszacowanie oczekiwanych rezultat·w interwencji za 

pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w 

strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja), 

Warszawa, 19 grudnia 20171 

Cel zwiňkszonej dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa realizowany jest 

przez og·ğem 17 projekt·w. W wyniku ich realizacji zostanie wybudowanych blisko 50 km 

nowych odcink·w dr·g wojew·dzkich i przebudowanych nieco ponad 70 km. Korzystnie 

naleŨy oceniĺ fakt znacznego rozproszenia inwestycji drogowych, co oznacza Ũe udzielone 

wsparcie poprawi dostňpnoŜĺ dr·g wojew·dzkich dla licznej rzeszy mieszkaŒc·w 

 
1 W momencie opracowania raportu te dane sŃ najbardziej aktualne. 
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wojew·dztwa ŜlŃskiego. JednoczeŜnie, w kontekŜcie lepszej dostňpnoŜci pojawiajŃ siň wraz 

z tymi inwestycjami takie dodatkowe efekty jak: wzrost mobilnoŜci os·b i towar·w, 

usprawnienie ruchu turystycznego i rekreacyjnego, rozw·j teren·w przemysğowych (wiňcej 

na ten temat w rozdziale 3.1.3). 

Podobnie, jak w przypadku oceny wpğywu projekt·w na wzrost zainteresowania 

korzystaniem z transportu publicznego, takŨe wysoko jest oceniany przez beneficjent·w 

wpğyw zrealizowanego lub obecnie realizowanego przez nich projektu w obszarze transportu 

na poprawň dostňpnoŜci dr·g w wojew·dztwie ŜlŃskim. Nikt z respondent·w zakoŒczonych 

projekt·w nie podwaŨağ ich pozytywnego wpğywu na realizacjň tego celu szczeg·ğowego 

interwencji, przy czym zdecydowana wiňkszoŜĺ os·b wypowiadajŃcych siň w badaniu 

iloŜciowym na ten temat byğa o tym zdecydowanie przekonana. W przypadku projekt·w 

wciŃŨ trwajŃcych optymizm zwiŃzany z pojawianiem siň wpğywu projektu na wzrost 

dostňpnoŜĺ dr·g w wojew·dztwie nie byğ aŨ tak wysoki, tym niemniej przeszğo 93% 

respondent·w przewidywağo jego wystŃpienie. 

Wykres 5. Czy w wyniku realizacji projektu poprawi(ğa) siň Pana/i zdaniem dostňpnoŜĺ 
dr·g w wojew·dztwie? (wykres po lewej stronie ï projekty zakoŒczone, wykres po 
prawej stronie ï projekty niezakoŒczone) 

  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=7 (projekty zakoŒczone), n=15 (projekty niezakoŒczone) 

Warunki wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich  

Ostatni z cel·w szczeg·ğowych w obszarze transportu zwiŃzany z lepszymi warunkami 

wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich jest w RPO WSL 2014-2020 mierzony 

dwoma wskaŦnikami: dğugoŜciŃ linii kolejowych pozwalajŃcych na ruch pociŃg·w 

pasaŨerskich z prňdkoŜciŃ co najmniej 90 km/h oraz wskaŦnikiem kolejowej dostňpnoŜci 

transportowej, dla kt·rych Ŧr·dğo danych stanowiŃ ï odpowiednio ï PKP PLK i ministerstwo 

wğaŜciwe dla rozwoju infrastruktury.  

WartoŜĺ docelowa wskaŦnika dğugoŜci linii kolejowych pozwalajŃcych na ruch pociŃg·w 

pasaŨerskich z prňdkoŜciŃ co najmniej 90 km/h wyznaczona na poziomie 1 091,7 km w 2023 

r. zostağa przekroczona juŨ w 2014 r. WartoŜĺ wskaŦnika stale roŜnie i w 2019 r. osiŃgnňğa 

poziom 1665 km. 
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Wykres 6. DğugoŜĺ linii kolejowych pozwalajŃcych na ruch pociŃg·w pasaŨerskich z 
prňdkoŜciŃ co najmniej 90 km/h w wojew·dztwie ŜlŃskim w latach 2013-2019 (w km) 

 

ťr·dğo: System Monitorowania Rozwoju Strateg, Sprawozdanie roczne z realizacji RPO WSL 

2014-2020 za rok 2019 

W przypadku drugiego ze wskaŦnik·w jego wartoŜĺ od 2013 roku (roku bazowego) 

nieustannie roŜnie i w 2017 roku osiŃgnňğa poziom 53,74 utrzymujŃc wojew·dztwo ŜlŃskie 

na wysokiej, drugiej pozycji w kraju (za wojew·dztwem mazowieckim ï 59,58). WartoŜĺ 

docelowa zağoŨona w RPO WSL 2014-2020 ma osiŃgnŃĺ poziom 70,05, czego na chwilň 

obecnŃ nie udağo siň jeszcze osiŃgnŃĺ, jednak jak pokazujŃ prognozy zawarte w dalszej 

czňŜci opracowania wartoŜĺ docelowa powinna zostaĺ osiŃgniňta. 

Wykres 7. Syntetyczny wskaŦnik kolejowej dostňpnoŜci transportowej dla wojew·dztwa 
ŜlŃskiego w latach 2013-2017 

 

ťr·dğo: Polska Akademia Nauk, Oszacowanie oczekiwanych rezultat·w interwencji za 

pomocŃ miar dostňpnoŜci transportowej dostosowanych do potrzeb dokument·w 

strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja), 

Warszawa, 19 grudnia 2017 

Obraz warunk·w wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich moŨe daĺ takŨe 

analiza danych pochodzŃcych z innych Ŧr·değ. JednŃ z miar moŨe byĺ punktualnoŜĺ na 

przybyciu w 2019 r. (przy op·Ŧnieniach powyŨej 5 min i 59 s), kt·ra w przypadku Kolei 

ślŃskich ksztağtowağa siň na poziomie 90,07%2. Jego poziom moŨna uznaĺ za doŜĺ wysoki 

 
2 UrzŃd Transportu Kolejowego, PunktualnoŜĺ w przewozach pasaŨerskich w 2019 r., s. 9. 
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(dla por·wnania ï PKP Intercity osiŃgnňğa wartoŜĺ wskaŦnika na poziomie 80,72%), jednak 

jednoczeŜnie naleŨy teŨ zauwaŨyĺ, Ũe spoŜr·d wszystkich przewoŦnik·w regionalnych byğ 

on najniŨszy (dla por·wnania ï Warszawska Kolej Dojazdowa ï 99,52%, a PKP SKM w 

Tr·jmieŜcie ï 98,36%). Koleje ślŃskie w 2019 r. zanotowağy Ŝrednie op·Ŧnienie dla 

pociŃg·w op·Ŧnionych na stacji koŒcowej od 6 min na poziomie 15 min 18 s, zaŜ Ŝrednie 

op·Ŧnienie na stacji koŒcowej dla wszystkich op·Ŧnionych pociŃg·w wyniosğo 6 min 53 s. 

Obiektywnie patrzŃc, nie sŃ to wysokie wartoŜci, co moŨe ksztağtowaĺ pozytywny wizerunek 

regionalnej komunikacji pasaŨerskiej i ï w powiŃzaniu z modernizacjŃ infrastruktury 

kolejowej ï skğaniaĺ mieszkaŒc·w do wyboru transportu kolejowego.  

Pomimo wysokiej gňstoŜci linii kolejowych wojew·dztwo ŜlŃskie cechuje niski poziom 

wykorzystania kolei mierzony liczbŃ podr·Ũy przypadajŃcych statystycznie na jednego 

mieszkaŒca danego obszaru (4,9 wobec Ŝredniej krajowej na poziomie 8,1)3.  

Cel poprawy warunk·w wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich realizujŃ 

jedynie dwa projekty. W projekcie zwiŃzanym z modernizacjŃ taboru kolejowego zasiňg 

uzyskanych efekt·w jest pomimo tego wysoki z uwagi na fakt, Ũe beneficjent projektu 

obejmuje swoimi usğugami obszar cağego wojew·dztwa ŜlŃskiego. W przypadku drugiego z 

projekt·w (Rewitalizacja linii kolejowych nr 694/157/190/191 Bron·w-Bieniowiec-Skocz·w-

Golesz·w-Cieszyn/Wisğa Gğňbce) zasiňg oddziağywania jest relatywnie niewielki, bowiem 

projekt realizowany jest na mağym obszarze. 

Badanie przeprowadzone z jednym beneficjentem projektu w obszarze transportu 

kolejowego wskazağo, Ũe w jego ocenie realizacja projektu przyczyniğa siň do zdecydowanej 

poprawy warunk·w wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich. Stan techniczny 

taboru byğ w 2019 r. drugŃ najczňstszŃ przyczynŃ powstawania op·ŦnieŒ (20,33% og·lnej 

liczby op·ŦnieŒ) pociŃg·w Kolei ślŃskich. To wskazuje priorytety dla rozwoju transportu 

kolejowego w wojew·dztwie ŜlŃskim. Mniejsze problemy dotyczyğy wielkoŜci infrastruktury 

torowej ï wojew·dztwo ŜlŃskie ma najwiňkszŃ w cağym kraju gňstoŜĺ linii kolejowych, kt·ra 

wg stanu na koniec 2018 r. wynosiğa 15,8 km/100 km2 (przy Ŝredniej w kraju na poziomie 

6,2)4. Przy duŨej rozlegğoŜci siatki kolejowej problemem pozostaje ï na co wskazujŃ eksperci 

ï jakoŜĺ tej infrastruktury (tor·w, sieci energoelektrycznych, kt·re towarzyszŃ torom, 

dworc·w i przystank·w). W przypadku taboru kolejowego szacowane przez przewoŦnika 

potrzeby to przynajmniej 50 szt. nowych skğad·w, co pozwoli zapewniĺ odpowiednie warunki 

wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich. 

W opinii przedstawicieli strony systemowej (IZ/IP RPO WSL 2014-2020) i ekspert·w z 

obszaru transportu kierunki i zakres interwencji sŃ wğaŜciwe i majŃ potencjağ dokonania 

widocznych zmian w tym obszarze w wojew·dztwie ŜlŃskim. Ocena wpğywu RPO WSL 2014-

2020 na realizacjň cel·w wskazuje na korzystne zmiany w obszarze transportu w 

wojew·dztwie ŜlŃskim, prowadzŃce do osiŃgniňcia dw·ch z trzech cel·w szczeg·ğowych. 

Wzmocnionej interwencji wymaga przede wszystkim zapewnienie warunk·w dla zwiňkszonej 

atrakcyjnoŜci transportu publicznego.  

 
3 UrzŃd Transportu Kolejowego, Kolej w wojew·dztwach ï wykorzystanie i polityka transportowa, Warszawa 2019, s. 8-9. 
4 UrzŃd Statystyczny w Katowicach, Transport w wojew·dztwie ŜlŃskim w 2018 r., 15.11.2019 r. 
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Podsumowanie 

Ocena skutecznoŜci wsparcia wskazağa na osiŃgniňcie wysokich poziom·w postňpu 

finansowego i rzeczowego w realizacji projekt·w transportowych. DuŨa czňŜĺ alokacji 

zostağa zakontraktowana i pozwala oczekiwaĺ (w oparciu o szacunki przedstawione w 

zawartych umowach) osiŃgniňcia wiňkszoŜci wskaŦnik·w odzwierciedlajŃcych cele 

interwencji. NiŨszy postňp jest widoczny we wnioskach o pğatnoŜĺ zatwierdzonych przez IZ, 

jak r·wnieŨ we wnioskach o pğatnoŜĺ przekazanych do certyfikacji, co wynika jednakŨe ze 

specyfiki przedsiňwziňĺ o charakterze infrastrukturalnym, jakimi sŃ projekty w zakresie 

transportu, charakteryzujŃce siň relatywnie dğugim okresem realizacji (w tym takŨe czňsto 

dğuŨszym okresem przygotowawczym zwiŃzanym z zatwierdzaniem przez odpowiednie 

organy dokumentacji zwiŃzanej z przyszğŃ inwestycjŃ) i wielkoŜciŃ budŨetu.  

SpoŜr·d trzech cel·w szczeg·ğowych w obszarze transportu osiŃgniňto na chwilň obecnŃ 

wartoŜci docelowe wskaŦnik·w mierzŃcych poprawň dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w 

drogowych wojew·dztwa oraz warunki wykonywania regionalnych przewoz·w pasaŨerskich 

(po jednym spoŜr·d dw·ch wyznaczonych dla kaŨdego z tych cel·w). Nie jest moŨliwe 

osiŃgniňcie celu zwiňkszonej atrakcyjnoŜci transportu publicznego dla pasaŨer·w mierzone 

liczbŃ przewoz·w pasaŨerskich komunikacjŃ miejskŃ, pomimo korzystnych zmian w 

postrzeganiu przez mieszkaŒc·w atrakcyjnoŜci transportu publicznego wywoğanych 

realizacjŃ projekt·w dofinansowanych w ramach RPO WSL 2014-2020. 

O tym, Ũe realizowane projekty mogŃ zmieniaĺ oblicze transportu w wojew·dztwie ŜlŃskim i 

jego postrzeganie przez mieszkaŒc·w wojew·dztwa Ŝwiadczy spoğeczny odbi·r projekt·w, 

kt·re uzyskağy wsparcie (zob. studia przypadk·w zamieszczone w ZağŃczniku). Bardzo 

pozytywny odbi·r posiadajŃ projekty zwiŃzane z zakupem taboru autobusowego na potrzeby 

miejskiej komunikacji publicznej, a mieszkaŒcy w najwiňkszym stopniu doceniajŃ w 

zrealizowanych projektach poprawň komfortu oraz bezpieczeŒstwa podr·Ũy. PodkreŜlane sŃ 

takŨe pewnoŜĺ podr·Ũy i zwiňkszenie prňdkoŜci podr·Ũnej, co wpğywa na korzystne 

postrzeganie transportu publicznego jako formy transportu w obszarze wojew·dztwa. 

SatysfakcjonujŃce mieszkaŒc·w wojew·dztwa przeobraŨenia w tym zakresie mogŃ nastŃpiĺ 

dopiero w dğuŨszym horyzoncie czasu, jako Ũe podejmowane inwestycje sŃ kosztowne i 

wymagajŃ priorytetyzacji cel·w i dziağaŒ zmierzajŃcych do ich osiŃgniňcia. 

3.1.2 Ocena skutecznoŜci formuğy ZIT/RIT 

W ramach interwencji RPO WSL 2014-2020 dotyczŃcej obszaru transportu przyjňto 

zağoŨenia zwiŃzane z zastosowaniem instrument·w terytorialnych w postaci Zintegrowanych 

Inwestycji Terytorialnych (ZIT) oraz Regionalnych Inwestycji Terytorialnych (RIT). Wsparcie 

zr·wnowaŨonego rozwoju Subregion·w realizowane w oparciu o zapisy Strategii ZIT/RIT 

obejmuje cel RPO WSL 2014-2020, jakim jest wzrost atrakcyjnoŜci transportu publicznego, i 

obowiŃzuje w przypadku Dziağania 4.5 (Poddziağanie 4.5.1 oraz 4.5.2). 

Postňp rzeczowy realizacji wskaŦnik·w ZIT/RIT w obszarze tematycznym badania mierzony 

jest trzema wskaŦnikami. Najwiňkszy postňp, nie budzŃcy wŃtpliwoŜci co do moŨliwoŜci 

osiŃgniňcia zağoŨonych wartoŜci docelowych, dotyczy wskaŦnika Liczba zakupionych 

jednostek taboru pasaŨerskiego w publicznym transporcie zbiorowym komunikacji miejskiej. 

Jego realizacja na podstawie wniosk·w o pğatnoŜĺ koŒcowŃ juŨ na koniec II kw. 2020 r. 

przekroczyğa dla wszystkich rodzaj·w interwencji (wykorzystujŃcych instrumenty terytorialne 



 
Projekt wsp·ğfinansowany przez Uniň EuropejskŃ ze Ŝrodk·w Europejskiego Funduszu Spoğecznego  

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020. 

 

36 
 

ZIT/RIT lub nie) wartoŜĺ docelowŃ (247 szt. wobec wartoŜci docelowej na poziomie 200 szt.). 

Szczeg·lnie silnie wartoŜci docelowe zostağy przekroczone w przypadku RIT p·ğnocnego 

(509% wartoŜci docelowej) i RIT poğudniowego (427% wartoŜci docelowej). Jeszcze wiňksze 

poziomy przekroczenia zakğadanych wartoŜci docelowych sugerujŃ szacunki zawarte w 

podpisanych umowach.  

Kolejny wskaŦnik Liczba wybudowanych zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych, choĺ w 

oparciu o wnioski o pğatnoŜĺ koŒcowŃ nie osiŃgnŃğ jeszcze wysokich wartoŜci realizacyjnych 

(42% dla wszystkich rodzaj·w interwencji, wykorzystujŃcych instrumenty terytorialne ZIT/RIT 

lub nie), to osiŃgniňcie przez niego wartoŜci docelowych nie budzi wŃtpliwoŜci. Szacunki, 

kt·re moŨna okreŜliĺ na podstawie podpisanych um·w wskazujŃ, Ũe powinien zostaĺ on 

dwukrotnie przekroczony. Choĺ naleŨy tu wskazaĺ na znacznŃ nieostroŜĺ pojňcia Ăwňzğa 

przesiadkowegoò ï na co w wywiadach wskazywali przedstawiciele strony systemowej - co 

mogğo w efekcie przyczyniaĺ siň do wzglňdnej ğatwoŜci w osiŃganiu wskaŦnik·w przez mağe 

projekty w tym zakresie, przy jednoczesnej trudnoŜci w osiŃganiu wskaŦnika przez duŨe 

projekty.  

W por·wnaniu z dwoma wczeŜniej omawianymi wskaŦnikami spory niedosyt moŨe budziĺ 

postňp w realizacji wskaŦnika Liczba zainstalowanych inteligentnych system·w 

transportowych, kt·ry jest realizowany jedynie w projektach ZIT/RIT. Postňp w realizacji 

wyraŨony wnioskami o pğatnoŜĺ koŒcowŃ wyni·sğ na koniec II kw. 2020 r. 20%, zaŜ w ujňciu 

bazujŃcym na szacunkach z zawartych um·w ï 60%. 
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Tabela 2. Postňp rzeczowy realizacji wskaŦnik·w ZIT/RIT dla Poddziağania 4.5.1/4.5.2 Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne 
oŜwietlenie - ZIT/RIT 

Nazwa wskaŦnika Jedn. Zakres WartoŜĺ 
docelowa* 

Szacowana 
realizacja (na 
podst. um·w) 

2023 

% 

Realizacja (na 
podst. wniosk·w o 
pğatnoŜĺ koŒcowŃ) 

2023 

% 

Liczba zakupionych jednostek taboru 

pasaŨerskiego w publicznym 

transporcie zbiorowym komunikacji 

miejskiej 

szt. 

CEN 165 227 138% 127 77% 

PD 15 90 600% 64 427% 

PN 11 56 509% 56 509% 

ZACH 4 10 250% 0 0% 

Poza ZIT/RIT 5 10 200% 0 0% 

RPO WSL 200 393 197% 247 124% 

Liczba wybudowanych zintegrowanych 

wňzğ·w przesiadkowych 
szt. 

CEN 53 101 191% 14 26% 

PD 5 13 260% 9 180% 

PN 3 5 167% 2 67% 

ZACH 1 4 400% 1 100% 

Poza ZIT/RIT - - - - - 

RPO WSL 62 123 198% 26 42% 

Liczba zainstalowanych inteligentnych 

system·w transportowych 
szt. 

CEN 8 5 63% 1 13% 

PD 1 1 100% 1 100% 

PN 1 0 0% 0 0% 

ZACH - 0 - 0 - 
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Poza ZIT/RIT - - - - - 

RPO WSL 10 6 60% 2 20% 

* WartoŜĺ wskazana w Porozumieniach w sprawie powierzenia zadaŒ z zakresu realizacji instrumentu ZIT/RIT 

ťr·dğo: dane z SL 2014, stan na 30.06.2020 r. 
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Podsumowanie 

Zastosowana formuğa ZIT/RIT wskazuje na jej skutecznoŜĺ. Postňp finansowy realizacji 

wskaŦnik·w ZIT/RIT moŨna oceniĺ jako zadowalajŃcy. Z problemami przebiega realizacja 

wskaŦnika Liczba zainstalowanych inteligentnych system·w transportowych realizowanego 

jedynie w projektach ZIT/RIT.  

3.1.3 Pozostağe efekty udzielonego wsparcia 

W wyniku wdraŨania projekt·w transportowych osiŃgniňto takŨe szereg efekt·w 

niezwiŃzanych bezpoŜrednio z trzema gğ·wnymi celami interwencji. O zidentyfikowanie 

takich efekt·w poproszeni zostali beneficjenci projekt·w transportowych realizowanych w 

ramach RPO WSL. Z uwagi na doŜĺ podobny charakter potencjalnych efekt·w, odpowiedzi 

beneficjent·w Dziağania 4.5 oraz 6.2 analizowane byğy wsp·lnie. Wyniki badania zostağy 

zaprezentowane na poniŨszych wykresach. 

Wykres 8. W jakim stopniu realizacja projektu wpğynňğa na poniŨsze kwestie? ï 
projekty zakoŒczone w ramach Dziağania 4.5 oraz 6.2. 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=32 

Wedğug beneficjent·w zakoŒczonych projekt·w Dziağania 4.5 oraz 6.2, najwiňkszych efekt·w 

naleŨy upatrywaĺ w kwestii wzrostu bezpieczeŒstwa (ğŃcznie 93,8% respondent·w wskazağo, 

iŨ wpğyw inwestycji na ten aspekt byğ bardzo duŨy lub raczej duŨy) oraz komfortu podr·Ũy 

(takŨe 93,8% wskazaŒ). Ankietowani dostrzegli takŨe znaczŃcy wpğyw na pewnoŜĺ podr·Ũy 

(90,6%), a takŨe dostňpnoŜĺ transportu (81,3%) oraz prňdkoŜĺ podr·ŨnŃ (81,2%). 

Elementem, na kt·ry interwencja wpğynňğa w najmniejszym stopniu sŃ koszty transportu ï 

jedynie 62,5% respondent·w deklaruje, iŨ realizowana przez nich inwestycja miağa duŨy 

wpğyw na tň kwestiň. 

W przypadku projekt·w niezakoŒczonych realizowanych w ramach Dziağania 4.5 oraz 6.2, 

beneficjenci zapytani o spodziewane przyszğe oddziağywanie inwestycji na poszczeg·lne 

aspekty byli mniej skğonni do deklarowania duŨego wpğywu niŨ beneficjenci projekt·w 
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zakoŒczonych. WyjŃtkiem jest kwestia bezpieczeŒstwa podr·Ũy ï ğŃcznie aŨ 96,2% 

ankietowanych wskazağo, iŨ ich projekt bňdzie miağ bardzo duŨy lub duŨy wpğyw na ten 

aspekt (w tym 38,5% wskazaŒ na wpğyw bardzo duŨy). Wszyscy respondenci wskazali, iŨ 

prowadzona przez nich inwestycja wpğynie na dostňpnoŜĺ transportu, natomiast po 92,3% z 

nich ï na liczbň pasaŨer·w i pewnoŜĺ podr·Ũy. DoŜĺ wysoki oczekiwany wpğyw 

zadeklarowano takŨe w kwestii rytmicznoŜci transportu i komfortu podr·Ũy. Podobnie jak w 

przypadku projekt·w zakoŒczonych, najmniejszy spodziewany wpğyw projekt·w dotyczy 

koszt·w transportu (ğŃcznie 76,9% wskazaŒ). Szczeg·ğowy rozkğad udzielonych odpowiedzi 

prezentuje poniŨszy wykres.  

Wykres 9. W jakim stopniu realizacja projektu wpğynňğa na poniŨsze kwestie? ï 
projekty niezakoŒczone w ramach Dziağania 4.5 oraz 6.2. 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=26 

Otrzymane wyniki badania iloŜciowego potwierdzajŃ takŨe opinie zebrane podczas 

wywiad·w pogğňbionych z przedstawicielami IZ, beneficjentami oraz ekspertami, a takŨe 

analizy danych zastanych. Do najwaŨniejszych efekt·w projekt·w zrealizowanych w ramach 

Dziağania 4.5 oraz 6.2 naleŨy poprawa komfortu podr·Ũowania transportem publicznym, 

wynikajŃca z korzystania z nowoczesnego taboru autobusowego i kolejowego, 

wyposaŨonego w szereg udogodnieŒ dla uŨytkownik·w (np. wygodne fotele, klimatyzacja, 

toalety, elektroniczne tablice informujŃce o przebiegu trasy, gniazdka dla ğadowarek, wi-fi), 

przystosowanego do potrzeb os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ. Na podniesienie komfortu 

podr·Ũy wpğywa takŨe moŨliwoŜĺ skorzystania z ITS, uğatwiajŃcego poruszanie siň po 

mieŜcie przy pomocy komunikacji publicznej.  

Jak wynika z wywiadu przeprowadzonego w ramach studium przypadku, zakup 12 

elektrycznych zespoğ·w trakcyjnych umoŨliwiajŃcych ğŃcznie przew·z co najmniej 4080 

pasaŨer·w, dokonany w ramach Dziağania 6.2. wpğynŃğ na podniesienie jakoŜci podr·Ũy 

dziňki najnowszym udogodnieniom, takim jak uchwyty na rowery, rampy umoŨliwiajŃce wjazd 

do pociŃgu osobom na w·zku inwalidzkim czy system klimatyzacji i ogrzewania, kr·tszy czas 
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dojazdu do punktu docelowego, a takŨe zmniejszenie ryzyka awarii. MoŨliwoŜĺ 

podr·Ũowania komfortowym, szybkim i jednym z bardziej ekologicznych Ŝrodk·w transportu 

staje siň dla mieszkaŒc·w wojew·dztwa coraz bardziej atrakcyjnŃ alternatywŃ dla transportu 

indywidualnego. świadczy o tym chociaŨby systematyczny wzrost przejazd·w pasaŨerskich 

Kolei ślŃskich w ostatnich latach ï w 2017 r. liczba ta wyniosğa 15,7 mln os·b, w 2019 r. ï 

niemal 17 mln, natomiast w 2019 r  - wzrosğa do ponad 20 mln os·b5.  

Interwencja wpğynňğa takŨe na wzrost poziomu bezpieczeŒstwa podr·Ũnych, zar·wno dziňki 

wymianie przestarzağego taboru autobusowego  na nowe pojazdy (247 autobus·w w 

projektach zrealizowanych, 393 autobusy we wszystkich projektach z podpisanŃ umowŃ o 

dofinansowanie), zachowujŃce najwyŨsze standardy bezpieczeŒstwa, wyposaŨone niekiedy 

takŨe w system kontroli trzeŦwoŜci kierowcy, jak r·wnieŨ poprzez stworzenie moŨliwoŜci 

bezpiecznego poruszania siň po drogach rowerowych oraz skorzystania ze specjalnie 

przeznaczonych do tego miejsc parkingowych dla samochod·w i rower·w, ograniczajŃc tym 

samym parkowanie pojazd·w w miejscach niebezpiecznych lub niedozwolonych. Nowy tabor 

o wyŨszym stopniu niezawodnoŜci daje takŨe wiňkszŃ pewnoŜĺ, iŨ podr·Ũny dotrze w 

okreŜlonym czasie do punktu docelowego ï naleŨy jednak zaznaczyĺ, iŨ na pewnoŜĺ 

podr·Ũy najczňŜciej wpğywajŃ czynniki zewnňtrze, takie jak korki, kolizje czy warunki 

pogodowe. 

Dziňki inwestycjom realizowanym w ramach OP IV, polegajŃcym na tworzeniu wňzğ·w 

przesiadkowych umoŨliwiajŃcych wygodnŃ zmianň Ŝrodka transportu, poprawie ulegğa takŨe 

dostňpnoŜĺ komunikacji publicznej ï inwestycje te zachňcajŃ mieszkaŒc·w do 

pozostawiania wğasnych pojazd·w na wyznaczonych parkingach, a nastňpnie do 

skorzystania z komunikacji zbiorowej. Zintegrowanie poszczeg·lnych rodzaj·w transportu 

osiŃgniňte dziňki wybudowaniu 26 wňzğ·w przesiadkowych (planowana liczba wňzğ·w w 

ramach wszystkich dofinansowanych projekt·w to 125), mimo wciŃŨ niewielkiej skali, stanowi 

impuls dla dalszego rozwoju multimodalnoŜci w wojew·dztwie.  

PoniŨsza mapa prezentuje rozkğad poszczeg·lnych typ·w inwestycji w Dziağaniu 4.5 na 

obszarze wojew·dztwa ŜlŃskiego. WiňkszoŜĺ zadaŒ w spos·b naturalny skupiğa siň na 

najbardziej zurbanizowanej czňŜci wojew·dztwa. Warto zwr·ciĺ uwagň na znaczŃce 

uwzglňdnienie infrastruktury rowerowej (budowa ŜcieŨek/dr·g rowerowych, parking·w Bike 

&Ride, punkt·w napraw rower·w, stojak·w na rowery) w realizowanych projektach. 

Inwestycje realizowane w ramach Dziağania 4.5 w przewaŨajŃcej czňŜci dotyczyğy budowy 

wňzğ·w przesiadkowych, a rozwiŃzania dla rower·w okazağy siň waŨnym elementem 

skğadowym tych projekt·w ï zar·wno w kontekŜcie umoŨliwienia dojazdu do danego wňzğa, 

ale takŨe ze wzglňdu na wykorzystanie powstajŃcych dr·g rowerowych do cel·w 

rekreacyjnych.  

 
5 Przewozy Kolei ślŃskich w 2017 r., Przewozy Kolei ślŃskich w 2018 r., Przewozy Kolei ślŃskich w 2019 r..  

https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/koleje-slaskie-podsumowaly-2017-rok-85343.html
https://www.kolejeslaskie.com/milion-pasazerow-wiecej-w-2018-roku/
https://forsal.pl/artykuly/1447332,koleje-slaskie-przewiozly-w-2019-r-ponad-20-mln-pasazerow.html
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Mapa 1. Inwestycje zrealizowane bŃdŦ bňdŃce w trakcie realizacji w ramach Dziağania 
4.5 RPO WSL 2014-2020 

 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych LSI 
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(Z)realizowane projekty zakğadağy zintegrowanie istniejŃcych Ŝrodk·w transportu i 

uzupeğnienie element·w tworzŃcych warunki do sprawnej i wygodnej dla uŨytkownik·w 

zmiany Ŝrodka transportu, przede wszystkim w celu wykorzystania komunikacji publicznej. 

Przykğadem takiej inwestycji jest projekt ĂKatowicki System Zintegrowanych Wňzğ·w 

Przesiadkowych - wňzeğ Ligotaò. Efektem projektu jest stworzenie moŨliwoŜci przesiadki z 

komunikacji indywidualnej, rowerowej i autobus·w na pociŃg umoŨliwiajŃcy dotarcie do 

centrum Katowic z poğudniowych czňŜci miasta (i z powrotem) dziňki budowie parking·w 

typu Park&Ride oraz  Bike&Ride. Wprowadzenie nowych rozwiŃzaŒ segregujŃcych ruch 

komunikacji publicznej od ruchu samochodowego, rowerowego oraz pieszego przyczyniğo 

siň do wzrostu komfortu i bezpieczeŒstwa podr·Ũnych, co zachňca do skorzystania z 

transportu zbiorowego. W trakcie realizacji pozostajŃ takŨe inne dwa projekty finansowane w 

ramach Dziağania 4.5,  wzmacniajŃce multimodalnoŜĺ w Katowicach ï inwestycje te dotyczŃ 

Wňzğa Zawodzie oraz Wňzğa Bryn·w Pňtla, umoŨliwiajŃcych przesiadkň z komunikacji 

indywidualnej do komunikacji tramwajowej i autobusowej.  

Innym przykğadem przedsiňwziňcia integrujŃcego r·Ũne Ŝrodki transportu jest projekt 

ĂBudowa Zintegrowanego Centrum Przesiadkowego w Imielinieò, w ramach kt·rego w rejonie 

dworca PKP wybudowano parkingi przeznaczone dla samochod·w i jednoŜlad·w, 

wytyczono nowe przejŜcia dla pieszych, chodniki i place, a takŨe wybudowano miejsca 

postojowe dla bus·w i autobus·w oraz wiatň przystankowŃ. Efektem projektu jest zatem 

integracja transportu kolejowego, autobusowego, samochodowego, rowerowego i pieszego.  

Efekt multimodalnoŜci uzyskano takŨe w wyniku realizacji projektu ñMiejskie centrum 

integracji transportu Jaworzno z integracjŃ dr·g dla rower·w i systemem roweru miejskiegoò. 

W ramach inwestycji wybudowano drogi rowerowe umoŨliwiajŃce dojazd do Centrum 

Integracji z najbardziej zaludnionej czňŜci miasta, zadaszenia nad przystankami 

autobusowymi, a takŨe parkingi - samochodowy i rowerowy (wyposaŨony w szatnie, 

prysznice oraz nagğoŜnienie). Jak wynika z przeprowadzonego wywiadu z beneficjentem, 

dodatkowa zaletŃ projektu jest cağoroczne wykorzystanie wiaty rowerowej ï w miesiŃcach 

zimowych zamieniana jest ona bowiem w miejskie lodowisko.  

WaŨnym efektem projekt·w realizowanych w ramach Dziağania 4.5, wskazywanym 

praktycznie przez wszystkie grupy rozm·wc·w jest poprawa jakoŜci Ŝrodowiska naturalnego, 

przede wszystkim dziňki zmniejszeniu emisji CO2 oraz innych zanieczyszczeŒ generowanych 

ze Ŧr·değ transportowych.  Wymiana starego nieefektywnego energetycznie taboru na 

pojazdy nisko- lub zeroemisyjne, a takŨe tworzenie warunk·w do rezygnowania z 

przemieszczania siň wğasnym samochodem na rzecz komunikacji publicznej przyczynia siň 

do zmniejszenia kongestii i ograniczenia negatywnego wpğywu transportu na jakoŜĺ 

powietrza oraz w·d powierzchniowych i gruntowych. W celu zwiňkszenia skali efekt·w 

Ŝrodowiskowych interwencji, w przyszğej perspektywie finansowej naleŨy utrzymaĺ 

preferencje dla zakupu pojazd·w zeroemisyjnych. Dziağaniem wzmacniajŃcym efekty 

multimodalnoŜci i walki z niskŃ emisjŃ powinno byĺ prowadzenie przez wğadze gminy 

sp·jnej, konsekwentnej i przemyŜlanej polityki transportowej, wzmacniajŃcej zintegrowanie 

dostňpnych Ŝrodk·w transportu i wprowadzajŃcej Ŝrodki zmierzajŃce do ograniczenia 

zanieczyszczeŒ (budowa centr·w przesiadkowych, uzupeğnianie brakujŃcych odcink·w dr·g 

rowerowych, wprowadzanie wsp·lnego biletu, optymalizacja przebiegu miejskich linii 

autobusowych i integracja z liniami prywatnych przewoŦnik·w, wprowadzanie pğatnych stref 
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parkowania, darmowa komunikacja publiczna dla wybranych grup spoğecznych czy teŨ 

ograniczenie ruchu samochodowego w centrach miast).  

Z uwagi na specyfikň inwestycji, osobno naleŨy przeanalizowaĺ efekty uzyskane dziňki 

projektom drogowym (z)realizowanym w ramach Dziağania 6.1. W trakcie badania 

ankietowego (wyniki przeprowadzonej ankiety ilustruje poniŨszy wykres) beneficjenci 

wskazali, iŨ prowadzone przez nich inwestycje wpğynňğy bŃdŦ wpğynŃ w najwiňkszym stopniu 

na poprawň bezpieczeŒstwa ruchu (57,1% projekt·w zakoŒczonych i 100,0% projekt·w 

niezakoŒczonych) oraz komfort podr·Ũy (analogicznie 71,4% i 93,3%). Z kolei 57,1% 

beneficjent·w projekt·w zakoŒczonych oraz 40,0% beneficjent·w projekt·w bňdŃcych w 

trakcie realizacji twierdzi, iŨ prowadzona przez nich inwestycja przyczyni siň do wzrostu 

mobilnoŜci os·b. DoŜĺ czňsto wskazywano takŨe na usprawnienie ruchu turystycznego i 

rekreacyjnego, wzrost mobilnoŜci towar·w, usprawnienie ruchu tranzytowego oraz, w 

przypadku projekt·w zakoŒczonych, wyprowadzenie ruchu poza obszary zabudowane i 

zurbanizowane. 

Wykres 10. W jakim stopniu realizacja projektu wpğynňğa/wpğynie na poniŨsze kwestie? 
ï projekty zakoŒczone i niezakoŒczone w ramach Dziağania 6.1 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=7 (zakoŒczone), n=15 (niezakoŒczone) 

Podobne efekty projekt·w drogowych zidentyfikowano w ramach badaŒ jakoŜciowych. 

Wiňksze bezpieczeŒstwo i komfort jazdy jest szczeg·lnie zauwaŨalny w przypadku projekt·w 

polegajŃcych na modernizacji dr·g. W ramach wdraŨanych projekt·w budowane sŃ takŨe 

chodniki, instalowane sŃ systemy sygnalizacji Ŝwietlnej, montowane sŃ elementy 

odblaskowe oraz pionowe i poziome znaki drogowe. Poprawa parametr·w drogi wpğywa 
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takŨe na moŨliwoŜĺ bezpiecznego rozwiniňcia wiňkszych prňdkoŜci podr·Ũnych oraz, 

czňŜciowo, na ograniczenie hağasu wynikajŃcego z wykonanie jezdni w technologii tzw. 

Ăcichej nawierzchniò. Jak wskazuje respondent wywiadu przeprowadzonego w ramach 

studium przypadku, waŨnym efektem towarzyszŃcym modernizacji dr·g jest takŨe ochrona 

przed hağasem dziňki montaŨowi ekran·w akustycznych wzdğuŨ pasa drogowego.  

WdraŨane inwestycje drogowe przyczyniajŃ siň takŨe do wzrostu dostňpnoŜci i atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej teren·w, w pobliŨu kt·rych przebiegajŃ, dajŃc moŨliwoŜĺ rozwoju dziağalnoŜci 

gospodarczej oraz tworzenia nowych miejsc pracy. Z uwagi na prace porzŃdkujŃce pobocza 

(np. w ramach ich odwodnienia), budowň nowej nawierzchni drogi oraz stworzenie warunk·w 

do bezpiecznego ruchu pieszych, pewnej poprawie ulega takŨe estetyka teren·w objňtych 

inwestycjŃ. W przypadku czňŜci projekt·w wybudowana droga ma sğuŨyĺ takŨe 

wyprowadzeniu ruchu tranzytowego poza centrum miasta oraz poprawie warunk·w Ũycia 

jego mieszkaŒc·w dziňki zmniejszeniu ryzyka wypadk·w drogowych, ograniczeniu hağasu, a 

takŨe zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza. 

Efektem zwiŃzanym z poprawŃ jakoŜci Ŝrodowiska jest takŨe zmniejszenie emisji spalin 

poprzez oszczňdnoŜĺ czasu w przewozach pasaŨerskich oraz towarowych, wynikajŃcŃ z 

poprawy parametr·w istniejŃcych dr·g oraz budowy nowych odcink·w, skracajŃcych czas 

podr·Ũy. 

Zapytani w ramach wywiad·w pogğňbionych przedstawiciele IZ, beneficjenci oraz eksperci 

deklarujŃ, iŨ zrealizowane inwestycje transportowe sŃ chňtnie wykorzystywane przez 

podr·ŨujŃcych. W najwiňkszym stopniu efekt pojawienia siň dodatkowych uŨytkownik·w 

widoczny jest w przypadku inwestycji zakupu nowego taboru autobusowego i kolejowego, a 

takŨe infrastruktury stworzonej w ramach wňzğ·w przesiadkowych ï parking·w, przystank·w 

i dojazdowych dr·g rowerowych.  

Informacji na temat stopnia wykorzystania inwestycji dostarczajŃ takŨe przeprowadzone 

studia przypadku. W ramach projektu ĂModernizacja infrastruktury autobusowo-tramwajowej 

na terenie Sosnowca ï budowa i rozbudowa mağych wňzğ·w przesiadkowych i ğŃczŃcych je 

dr·g rowerowychò stworzono 8 mağych wňzğ·w przesiadkowych pozwalajŃcych na zmianň 

Ŝrodka transportu, a takŨe wybudowano 14 kilometr·w dr·g rowerowych spajajŃcych sieĺ 

stworzonych wňzğ·w. Jak wskazuje przeprowadzony wywiad, inwestycja przyczyniğa siň do 

zauwaŨalnego wzrostu obecnoŜci rowerzyst·w w przestrzeni miejskiej (uŨytkownicy rower·w 

miejskich sŃ ğatwo rozpoznawalni z uwagi na charakterystyczne oznakowanie pojazd·w). 

Bardzo duŨe zainteresowanie obiektami typu B&R odnotowano takŨe w gminie Herby, w 

kt·rej wybudowano dwa wňzğy przesiadkowe wyposaŨone w zadaszone stanowiska 

postojowe dla rower·w oraz niemal 6 km dr·g rowerowych. Wsparta infrastruktura cieszy siň 

duŨym zainteresowaniem mieszkaŒc·w i przyjezdnych, na co wskazuje zar·wno widoczny 

ruch rowerzyst·w, rolkarzy i os·b poruszajŃcych siň hulajnogami na wybudowanych ciŃgach, 

jak r·wnieŨ znaczŃcy poziom wypeğnienia parking·w B&R.  

Wysokim stopniem wykorzystania charakteryzuje siň takŨe zakupiony w ramach projekt·w 

tabor kolejowy i autobusowy. Jak juŨ wspomniano, do czasu wybuchu pandemii liczba 

pasaŨer·w Kolei ślŃskich stale rosğa ï wedğug respondent·w wzrost zainteresowania 

korzystaniem z transportu kolejowego wynikağ ze zwiňkszenia liczby dostňpnych kurs·w oraz 

wiňkszego komfortu i pewnoŜci podr·Ũy, zapewnionego przez nowoczesne pojazdy.  
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Pozytywne opinie uŨytkownik·w dotyczŃ takŨe 22 elektrycznych autobus·w zakupionych w 

ramach projektu zrealizowanego w Jaworznie. Nowe linie autobusowe, obsğugiwane 

wyğŃcznie przez zakupione autobusy cieszŃ siň bardzo duŨym powodzeniem wŜr·d 

mieszkaŒc·w, o czym ŜwiadczŃ wyniki badaŒ prowadzonych przez UrzŃd Miejski, kt·re 

wykazağy, iŨ Ŝrednia liczba os·b przewiezionych na kilometr trasy jest na tych liniach wiňksza 

od przeciňtnej w por·wnaniu do pozostağych miejskich linii. 

W ramach badania ankietowego zapytano takŨe beneficjent·w, czy w wyniku realizacji ich 

projekt·w pojawiğy siň efekty nieplanowane na etapie aplikowania o Ŝrodki. Jedynie11,3% 

respondent·w przyznağo, iŨ dostrzega takie efekty, 67,5% respondent·w zaprzeczyğo ich 

wystŃpieniu, natomiast 21,3% - nie potrafiğo udzieliĺ jednoznacznej odpowiedzi. BiorŃc pod 

uwagň rozkğad wynik·w w podziale na poszczeg·lne dziağania objňte badaniem 

ewaluacyjnym, najwiňkszy odsetek respondent·w dostrzegajŃcych efekty niezamierzone 

wystŃpiğ w przypadku Dziağania 6.1 (13,6%). Jedynie 10,7% beneficjent·w Dziağania 4.5 

przyznağo, Ũe ich projekt wygenerowağ nieplanowane efekty, natomiast w przypadku 

Dziağania 6.2 ï nie zidentyfikowano takich efekt·w.   

Wykres 11. Czy w wyniku realizacji projektu osiŃgniňto niezamierzone efekty? ï w 
podziale na dziağania 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80 

Ankietowani dostrzegajŃcy niezamierzone efekty wskazywali na niespodziewanie duŨe 

zainteresowanie uŨytkownik·w wspartej infrastruktury, rozw·j gospodarczy teren·w 

poğoŨonych w pobliŨu inwestycji, estetyczne uporzŃdkowanie terenu oraz wzrost 

atrakcyjnoŜci gminy. WŜr·d przywoğanych efekt·w znalazğy siň takŨe zadowolenie 

mieszkaŒc·w, zwiňkszenie komfortu pasaŨer·w oraz poprawa wizerunku beneficjenta jako 

przedsiňbiorcy.  

WiňkszoŜĺ respondent·w wywiad·w pogğňbionych miağa trudnoŜci ze wskazaniem 

niezamierzonych efekt·w realizowanych projekt·w. WŜr·d nielicznych przykğad·w takich 

efekt·w znalazğ siň wzrost ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w gminy na temat zr·wnowaŨonego 

podr·Ũowania oraz skutk·w Ŝrodowiskowych poruszania siň wyğŃcznie przy pomocy 

samochodu. Sama moŨliwoŜĺ skorzystania z zeroemisyjnego autobusu oraz towarzyszŃce 

inwestycji dziağania informacyjno-promocyjne skğaniajŃ uŨytkownik·w do refleksji na temat 

zalet korzystania z transportu zbiorowego. Efektem niewynikajŃcym bezpoŜrednio z cel·w 
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projekt·w jest takŨe wzrost poziomu aktywnoŜci fizycznej os·b korzystajŃcych z dr·g 

rowerowych, co ma przeğoŨenie takŨe na ich zdrowie. 

W ramach studium przypadku projektu realizowanego w Jaworznie, polegajŃcego na zakupie 

autobus·w elektrycznych wraz ze stacjami ğadowania wskazano na niezamierzony efekt w 

postaci wykreowania pozytywnego wizerunku nowoczesnego miasta inwestujŃcego w 

innowacyjny transport ekologiczny, dbajŃcego o komfort podr·Ũy oraz lepszŃ jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w. 

Zidentyfikowanym przez ekspert·w i przedstawicieli IZ niezamierzonym efektem o 

charakterze negatywnym sŃ sporadycznie pojawiajŃce siň konflikty spoğeczne i 

niezadowolenie czňŜci mieszkaŒc·w. NajczňŜciej protesty pojawiajŃ siň w trakcie realizacji 

inwestycji i dotyczŃ przede wszystkim obaw o nadmierny ruch pojazd·w po zakoŒczeniu  

projektu, utrudnieŒ w ruchu drogowym spowodowanych wyğŃczeniem danych odcink·w dr·g 

z uŨytkowania oraz powstajŃcych z tego powodu kork·w i koniecznoŜci korzystania z 

objazd·w. Niezadowolenie moŨe budziĺ takŨe nadmierny hağas zwiŃzany z prowadzeniem 

prac budowlanych czy teŨ przeprowadzana procedura wywğaszczenia gruntu (np. pod 

budowň drogi wojew·dzkiej). Protesty mieszkaŒc·w zdarzajŃ siň takŨe po zakoŒczeniu prac 

projektowych i zwiŃzane sŃ przede wszystkim z niezadowoleniem z przebiegu drogi 

rowerowej czy lokalizacji parkingu Bike&Ride.  

Wywiady z przedstawicielami IP oraz beneficjentami wykazağy, iŨ niezamierzonym efektem 

projekt·w transportowych jest takŨe samoczynne pojawienie siň w spoğeczeŒstwie dw·ch 

grup ï zwolennik·w i przeciwnik·w wprowadzania w miastach preferencji dla transportu 

publicznego i rowerowego kosztem indywidualnego transportu samochodowego.  

Niezadowolenie przeciwnik·w takich rozwiŃzaŒ moŨe dotyczyĺ np. pojawienia siň 

kontrapas·w, buspas·w czy teŨ przejazd·w dla rowerzyst·w na skrzyŨowaniach.     

Kluczowym elementem wspierajŃcym efekty pozytywne w przypadku projekt·w 

transportowych sŃ kampanie promujŃce wykorzystywanie transportu publicznego. WaŨne 

jest takŨe szerokie angaŨowanie mieszkaŒc·w w proces konsultacji spoğecznych 

planowanych inwestycji, kt·ry z jednej strony umoŨliwia wğŃczenie potencjalnych 

uŨytkownik·w do procesu planowania projektu, z drugiej zaŜ zmniejsza ryzyko wystŃpienia 

protest·w spoğecznych w trakcie realizacji projektu oraz braku zainteresowania korzystaniem 

z danej inwestycji po jej zakoŒczeniu. Warto byğoby zatem dotrzeĺ ze szczeg·ğowymi 

informacjami na temat zağoŨeŒ projektu do wszystkich, kt·rzy mogŃ zostaĺ bezpoŜrednio 

dotkniňci skutkami jego realizacji, aby byli ich Ŝwiadomi i odpowiednio na nie przygotowani ï 

przykğadem takiej sytuacji konfliktowej sŃ problemy z istnieniem nielegalnych zjazd·w do 

posesji w sytuacji, gdy wzdğuŨ drogi budowany jest wysoki chodnik.   

W badaniu oszacowano r·wnieŨ wpğyw analizowanej interwencji na wybrane wskaŦniki dot. 

poziomu bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego oraz mobilnoŜci os·b przy 

wykorzystaniu Ŝrodk·w komunikacji miejskiej jako jedne z efekt·w wsparcia.  Informacje o 

wartoŜci zmiennych objaŜnianych i kontrolnych pozyskano z BDL GUS. Dane dot. RPO WSL 

na lata 2014-2020 pozyskano poprzez przypisanie do certyfikowanych wydatk·w z WoP 

miejsc realizacji odpowiadajŃcych im projekt·w. Pierwsze zestawienie ï obejmujŃce wydatki 

z OP VI i Dz. 4.5 (z wyğŃczeniem projekt·w oŜwietleniowych) ï to arkusz Excel opracowany 

bezpoŜrednio przez ZamawiajŃcego. Drugie zestawienie to upubliczniona na stronie 

Funduszy Europejskich baza pn. Stan wdraŨania Funduszy Europejskich w Polsce w latach 
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2014-2020: Umowy wedğug miejsc realizacji. Dziňki temu, Ũe w numerze WoP i numerze 

UoD istnieje czňŜĺ wsp·lna, moŨna byğo uczyniĺ jŃ zmiennŃ ĂmatchujŃcŃò, a nastňpnie do 

WoP z bazy ZamawiajŃcego przypisaĺ miejsca realizacji (rozumiane tu jako powiaty) 

odpowiadajŃcych im projekt·w. Jeden projekt, dot. zakupu taboru kolejowego, nie miağ 

przypisanego miejsca realizacji. PoniewaŨ na ten moment nie jest moŨliwe przeanalizowanie 

siatki poğŃczeŒ realizowanych przy wykorzystaniu tego taboru (i wybranie powiat·w, w 

kt·rych ma to miejsce, a nastňpnie np. proporcjonalne rozpisanie Ŝrodk·w), toteŨ cağoŜĺ 

WoP przypisano miastu Katowice. Jest to oczywiŜcie rozwiŃzanie nieoptymalne, lecz 

uzasadnione, poniewaŨ z duŨŃ dozŃ prawdopodobieŒstwa miasto to stanowi bŃdŦ bazň dla 

tego taboru, bŃdŦ teŨ jest przynajmniej miejscem przejazd·w Ătranzytowychò dla innych 

poğŃczeŒ w regionie. 

Og·ğem, objňte analizŃ WoP datowane sŃ od 2016 do 2020 r. Niestety, z uwagi na brak 

zmiennych objaŜnianych i kontrolnych mierzonych przez GUS dla 2020 r., strumienie 

finansowe z RPO WSL na lata 2014-2020 zostağy ograniczone do tych dla lat 2016-2019. 

Oznacza to liczbň t r·wnŃ 4. Dla wskaŦnik·w mierzonych bŃdŦ to wyğŃcznie na poziomie 

regionu (mobilnoŜĺ transportowa), bŃdŦ zadeklarowanych do modelowania na tym poziomie 

(bezpieczeŒstwo uczestnik·w ruchu drogowego) nie jest moŨliwe wykonanie modelowania 

ekonometrycznego dla danych rocznych dla okresu 4 lat (2016-2019). By uzyskaĺ wiňkszŃ 

iloŜĺ obserwacji umoŨliwiajŃcŃ oszacowanie modelu ekonometrycznego dla RPO WSL na 

lata 2014-2020 hipotetycznie moŨliwe byğy dwa rozwiŃzania. Po pierwsze, moŨna byğo 

pozostawiĺ wojew·dztwo jako poziom analiz, lecz wydğuŨyĺ szereg czasowy, wğŃczajŃc do 

modelowania strumienie finansowe dot. analogicznej interwencji z RPO WSL na lata 2007-

2013. Taka praktyka bywa wdraŨana w ewaluacjach Funduszy Europejskich, choĺ nie jest 

ona optymalna. Z uwagi na op·Ŧnione efekty interwencji transportowych, wysoce 

prawdopodobne jest, Ũe taki model w wiňkszym stopniu uwzglňdnia de facto efekty dziağaŒ z 

poprzedniej perspektywy finansowej. Drugie, hipotetyczne rozwiŃzanie to uŨycie danych 

czasowo-przestrzennych (tj. np. zamiast wojew·dztw ï powiaty; przy 36 powiatach i 4 latach 

objňtych analizŃ, liczba obserwacji w modelu roŜnie z 4 do 144 i pozwala na opracowanie 

modelu). Dla zmiennych dot. poziomu bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego takie 

rozwiŃzanie bňdzie poczynione, poniewaŨ a) jest to zgodne z deklaracjŃ Wykonawcy RM, b) 

rozwiŃzuje problem metodologiczny niskiej liczby obserwacji. Niestety, nie jest to moŨliwe w 

odniesieniu do wskaŦnik·w mobilnoŜci przy wykorzystaniu Ŝrodk·w komunikacji miejskiej, 

poniewaŨ nie dysponujemy dla nich niŨszym poziomem pomiaru aniŨeli wojew·dzki. Dlatego 

dla analiz na poziomie wojew·dztwa zdecydowano siň na nieoptymalne, ale wykonalne 

pierwsze rozwiŃzanie. 

Analizy na poziomie powiat·w (i=36, t=4, n=144) 

Modelowanie na poziomie powiat·w wykonano przy uŨyciu modelu panelowego o ustalonych 

efektach (FE) dla 36 powiat·w i lat 2016-2019.
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Tabela 3. Model panelowy o ustalonych efektach dla wskaŦnika: liczba wypadk·w og·ğem 

Model Wsp·ğczynnik 

niestandaryzowany: B 

Wsp·ğczynnik 

niestandaryzowany: BğŃd 

standardowy 

Wsp·ğczynnik 

standaryzowany: Beta 

t IstotnoŜĺ 

(Stağa) 126,674 10,177  12,447 0,000 

cieszyŒski 117,127 10,143 0,261 11,548 0,000 

czňstochowski 212,045 15,355 0,472 13,809 0,000 

raciborski -33,050 9,761 -0,074 -3,386 0,001 

rybnicki -54,559 10,049 -0,121 -5,429 0,000 

tarnog·rski 91,832 9,541 0,204 9,625 0,000 

bieruŒsko-lňdziŒski -59,332 10,608 -0,132 -5,593 0,000 

Ũywiecki 57,494 10,859 0,128 5,295 0,000 

m. Chorz·w -68,515 10,748 -0,152 -6,374 0,000 

m. Gliwice 40,056 9,751 0,089 4,108 0,000 

m. Jaworzno -51,605 9,681 -0,115 -5,331 0,000 

m. Katowice 226,181 12,473 0,503 18,134 0,000 

m. Mysğowice -59,521 11,111 -0,132 -5,357 0,000 

m. Piekary -73,706 11,567 -0,164 -6,372 0,000 

m. Siemianowice -77,912 11,233 -0,173 -6,936 0,000 

m. Sosnowiec 99,702 9,526 0,222 10,466 0,000 
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m. świňtochğowice -89,504 12,001 -0,199 -7,458 0,000 

m. Tychy -42,130 9,756 -0,094 -4,318 0,000 

m. Zabrze 78,604 9,547 0,175 8,234 0,000 

m. ŧory -77,983 11,268 -0,174 -6,921 0,000 

Motocykle -,012 0,002 -0,285 -4,946 0,000 

środki UE -2,335E-7 0,000 -0,067 -3,051 0,003 

m. Czňstochowa 326,405 11,796 0,727 27,671 0,000 

a. Zmienna zaleŨna: Wypadki; powiat bazowy ï powiat bňdziŒski6 

ťr·dğo: Obliczenia wğasne na podstawie danych UM WSL, MFiPR oraz BDL GUS 

Tabela 4. Model panelowy o ustalonych efektach dla wskaŦnika: liczba os·b rannych w wypadkach drogowych 

Model Wsp·ğczynnik 

niestandaryzowany: B 

Wsp·ğczynnik 

niestandaryzowany: BğŃd 

standardowy 

Wsp·ğczynnik 

standaryzowany: Beta 

t IstotnoŜĺ 

(Stağa) 196,504 15,066  13,043 0,000 

środki UE -2,537E-7 0,000 -0,057 -2,768 0,007 

Motocykle -0,024 0,004 -0,448 -6,799 0,000 

bielski 43,948 12,932 0,077 3,398 0,001 

cieszyŒski 152,272 12,324 0,267 12,356 0,000 

czňstochowski 341,350 20,615 0,598 16,558 0,000 

 
6 Pierwszy na uporzŃdkowanej alfabetycznie liŜcie powiat·w objňtych analizŃ. 
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mikoğowski -51,041 11,594 -0,089 -4,402 0,000 

pszczyŒski -32,844 11,536 -0,058 -2,847 0,005 

raciborski -60,130 11,877 -0,105 -5,063 0,000 

rybnicki -86,284 12,417 -0,151 -6,949 0,000 

tarnog·rski 118,626 11,385 0,208 10,420 0,000 

bieruŒsko-lňdziŒski -95,009 13,415 -0,166 -7,083 0,000 

Ũywiecki 101,680 13,492 0,178 7,536 0,000 

m. Chorz·w -109,527 13,580 -0,192 -8,065 0,000 

m. Czňstochowa 424,955 14,974 0,744 28,380 0,000 

m. Jastrzňbie Zdr·j -46,052 12,419 -0,081 -3,708 0,000 

m. Jaworzno -73,865 11,730 -0,129 -6,297 0,000 

m. Katowice 299,411 16,083 0,524 18,617 0,000 

m. Mysğowice -98,839 14,295 -0,173 -6,914 0,000 

m. Piekary -122,158 15,072 -0,214 -8,105 0,000 

m. Siemianowice -125,111 14,508 -0,219 -8,624 0,000 

m. Sosnowiec 107,855 11,369 0,189 9,486 0,000 

m. świňtochğowice -143,918 15,794 -0,252 -9,112 0,000 

m. Tychy -74,232 11,872 -0,130 -6,253 0,000 

m. Zabrze 82,039 11,416 0,144 7,186 0,000 
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m. ŧory -124,699 14,566 -0,218 -8,561 0,000 

a. Zmienna zaleŨna: Ranni; powiat bazowy ï powiat bňdziŒski7 

ťr·dğo: Obliczenia wğasne na podstawie danych UM WSL, MFiPR oraz BDL GUS

 
7 Pierwszy na uporzŃdkowanej alfabetycznie liŜcie powiat·w objňtych analizŃ. 
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Obydwa powyŨsze modele majŃ R2>= 0,95, dla pierwszego F(22, 121) = 99,11; p < 0,01, a 

dla drugiego - F(25, 118) = 101,03; p < 0,01. Pomiňdzy czňŜciŃ powiat·w wojew·dztwa nie 

ma istotnej statystycznie r·Ũnicy miňdzy nimi, a powiatem bňdziŒskim. Co istotne, obliczenia 

zrewidowağy istnienie zaleŨnoŜci pomiňdzy zmiennŃ objaŜnianŃ, a m.in. czynnikami 

zdrowotnymi (np. liczba POZ, liczba porad zdrowotnych czy teŨ liczba os·b pozostajŃcych 

pod opiekŃ psychiatrycznŃ (bez uzaleŨnionych), nakğadami wğasnymi powiat·w na inwestycje 

drogowe czy poziomem skolaryzacji (tutaj hipotetycznie wyniki mogğyby byĺ inne, gdyby 

dane dot. os·b o kolejno odpowiednich, najwyŨszych osiŃganych poziomach wyksztağcenia 

byğy zbierane dla powiat·w). Istotna okazağa siň zmienna dot. liczby motocykli (ich wzrost 

wiŃŨe siň z wiňkszym prawdopodobieŒstwem wystňpowania wypadk·w oraz os·b rannych w 

nich). Ponadto, poczynione obliczenia wykazağy, Ũe wpğyw FE na zwiňkszenie 

bezpieczeŒstwa drogowego jest pozytywny (innymi sğowy, negatywnie oddziağuje na liczbň 

wypadk·w i rannych w wypadkach). 

Podjňto r·wnieŨ pr·bň oszacowania wpğywu omawianej interwencji na liczbň Ŝmiertelnych 

ofiar wypadk·w, jednak model ten wykazywağ siň sğabymi zdolnoŜciami eksplikacji, zaŜ sama 

zmienna dot. przepğyw·w finansowych z RPO WSL na lata 2014-2020 okazağa siň nieistotna 

statystycznie. MoŨna zatem przyjŃĺ, Ũe o ile realizowane projekty zwiňkszajŃ og·lne 

bezpieczeŒstwo na drogach (tzn. nie tylko wpğywajŃ na ograniczenie liczby wypadk·w, ale i 

os·b rannych), to jednak nie minimalizujŃ najciňŨszych konsekwencji zdarzeŒ drogowych. 

MoŨliwe zatem, Ũe infrastruktura drogowa nie jest ich kluczowŃ determinantŃ, lecz wynika 

np. ze skrajnej brawury okreŜlonej grupy kierowc·w lub wystňpowania niekorzystnych 

zjawisk pogodowych, na kt·re RPO WSL nie ma wpğywu. 

Analizy na poziomie wojew·dztw (i=1, t=9, n=9) 

Analiza na poziomie wojew·dztw (dla okresu 2011-2019, z wğŃczeniem osi Transport z 

poprzedniej perspektywy finansowej) nie pokazağa istotnych statystycznie wynik·w na 

poziomie regionu. Dotyczy to zar·wno powyŨej opisanych wskaŦnik·w zagregowanych do 

poziomu wojew·dzkiego, jak r·wnieŨ miernik·w dot. wielkoŜci przewoz·w pasaŨerskich 

(og·ğem oraz na 1 mieszkaŒca). Wydaje siň zatem, Ũe o ile w skali poszczeg·lnych 

powiat·w analizowane projekty majŃ szansň przyczyniĺ siň do realnej zmiany sytuacji, o tyle 

en masse ich wpğyw na ślŃsk nie jest determinujŃcy. 

Podsumowanie 

Realizacja projekt·w transportowych przyniosğa szereg efekt·w niezwiŃzanych bezpoŜrednio 

z trzema gğ·wnymi celami interwencji. Do najwaŨniejszych z nich naleŨy wzrost 

bezpieczeŒstwa i komfortu podr·Ũowania, zar·wno w przypadku inwestycji zwiŃzanych z 

budowŃ i modernizacjŃ dr·g, jak r·wnieŨ zakupu taboru autobusowego i kolejowego. 

Realizowane projekty drogowe przyczyniajŃ siň takŨe do poprawy dostňpnoŜci i 

atrakcyjnoŜci pobliskich teren·w inwestycyjnych, stwarzajŃc moŨliwoŜĺ rozwijania na nich  

dziağalnoŜci gospodarczej. Poprawie ulega r·wnieŨ estetyka teren·w objňtych inwestycjŃ, a 

w przypadku czňŜci projekt·w wybudowana droga sğuŨy takŨe wyprowadzeniu ruchu 

tranzytowego poza centrum miasta oraz poprawie warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w dziňki 

ograniczeniu hağasu oraz zmniejszeniu ryzyka wypadk·w drogowych. Istotnym efektem 

realizacji projekt·w w ramach Dziağania 4.5 jest takŨe ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ i 

dwutlenku wňgla do atmosfery z uwagi na wymianň taboru na pojazdy nisko- i zeroemisyjne. 

Stworzone wňzğy przesiadkowe przyczyniajŃ siň do rozwoju multimodalnoŜci, dajŃc  
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moŨliwoŜĺ wygodnej zmiany Ŝrodka transportu. Poprawie ulegğa takŨe dostňpnoŜĺ 

komunikacji publicznej ï  przeprowadzone inwestycje zachňcajŃ mieszkaŒc·w do 

pozostawiania wğasnych pojazd·w w wyznaczonych do tego miejscach i skorzystania z 

oferty transportu publicznego. 

WŜr·d niezamierzonych efekt·w realizacji projekt·w wymieniĺ naleŨy wzrost ŜwiadomoŜci 

spoğeczeŒstwa na temat zr·wnowaŨonego podr·Ũowania, wzrost poziomu aktywnoŜci 

fizycznej os·b korzystajŃcych z dr·g rowerowych, wykreowanie pozytywnego wizerunku 

miasta inwestujŃcego w transport przyjazny mieszkaŒcom i Ŝrodowisku, a takŨe sporadyczne 

pojawianie siň protest·w i konflikt·w spoğecznych wywoğanych niezadowoleniem czňŜci 

mieszkaŒc·w. Dziağaniami wzmacniajŃcymi efekty pozytywne i zapobiegajŃcymi pojawianiu 

siň efekt·w negatywnych sŃ m. in. dziağania wğadz gminy zmierzajŃce do prowadzenia 

przemyŜlanej i sp·jnej polityki transportowej, wzmacniajŃcej zintegrowanie transportu i 

wprowadzajŃcej Ŝrodki zmierzajŃce do ograniczenia korzystania z samochod·w w centrach 

miast. Warto r·wnieŨ zapobiegaĺ konfliktom spoğecznym poprzez szerokie konsultacje, a 

takŨe promowaĺ zrealizowane juŨ projekty i zachňcaĺ do skorzystania ze stworzonej w ich 

ramach infrastruktury.  

3.1.4 EfektywnoŜĺ wsparcia 

Kwestia oceny efektywnoŜci projekt·w realizowanych w ramach Dziağania 4.5 oraz w ramach 

OP VI wiŃŨe siň ŜciŜle z ocenŃ poziomu osiŃgniňcia wskaŦnik·w oraz czynnik·w 

wpğywajŃcych na ich realizacjň. Pierwszym kryterium pozwalajŃcych na sformuğowanie 

wniosk·w jest przeprowadzona analiza koszt·w jednostkowych wskaŦnik·w produktu. 

Drugim kryterium jest por·wnanie realizacji wskaŦnik·w finansowych (ŜwiadczŃcych o 

poziomie kontraktacji) z realizacjŃ wskaŦnik·w postňpu rzeczowego. DuŨe rozbieŨnoŜci 

Ŝwiadczyĺ mogŃ o wysokiej (gdy przy niskiej kontraktacji osiŃgniňto wysoki poziom 

wskaŦnik·w produktu) lub niskiej efektywnoŜci (w odwrotnej sytuacji). Trzecim kryterium 

branym pod uwagň sŃ opinie o charakterze jakoŜciowym, przede wszystkim od 

przedstawicieli instytucji zaangaŨowanych w programowanie i we wdraŨanie RPO WSL 

2014-2020. Kwestia efektywnoŜci moŨe byĺ rozwaŨana w dw·ch wymiarach, jednak 

sprowadza siň przede wszystkim do oceny stosunku kwoty dofinansowania projekt·w do 

osiŃgniňtych (bŃdŦ planowanych do osiŃgniňcia) wartoŜci wskaŦnik·w produktu i rezultatu. 

W dalszej kolejnoŜci moŨna rozwaŨaĺ, czy za wydane Ŝrodki moŨna byğo osiŃgnŃĺ wiňcej lub 

ï z drugiej strony ï czy te same efekty moŨna byğo osiŃgnŃĺ przy wykorzystaniu mniejszych 

Ŝrodk·w.  

Tak jak wspomniano punktem wyjŜcia do analiz byğa informacja o kosztach jednostkowych 

wskaŦnik·w. PoniŨej zaprezentowano koszty jednostkowe wybranych wskaŦnik·w Dziağania 

4.5 oraz OP VI wyliczone na podstawie danych z LSI. W celu oceny tych koszt·w pod kŃtem 

efektywnoŜci wydatkowania Ŝrodk·w, konieczne jest jednak odniesienie ich i por·wnanie do 

koszt·w podobnych dziağaŒ prowadzonych w ramach innych program·w. W zwiŃzku z tym 

siňgniňto do nastňpujŃcych danych: 

a/ zawartych w dokumencie ĂMetodologia szacowania wartoŜci docelowych dla 

wskaŦnik·w wybranych do realizacji w Regionalnym Programie Operacyjnym 

Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020ò, kt·ry na etapie programowania obecnej 

perspektywy sğuŨyğ IZ RPO do oszacowania wartoŜci poŜrednich i docelowych 

wskaŦnik·w. NaleŨy przy tym pamiňtaĺ, Ũe dokument ten powstağ na poczŃtku tej 
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perspektywy finansowej, a opierağ siň w duŨej mierze na danych z realizacji projekt·w w 

latach 2007-2013, wiňc czňŜĺ zawartych w nich danych jest nieaktualna. Tym niemniej 

warto do niego siňgnŃĺ, choĺby po to, by por·wnaĺ poczynione zağoŨenia z realnymi 

kosztami realizacji projekt·w.  

b/ zawartych w raporcie pn. ĂEkspertyza dotyczŃca opracowania metodologii i 

oszacowania wartoŜci wskaŦnik·w Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-

2020 w zakresie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnegoò przygotowanym przez 

Agrotec Polska Sp. z o.o. w kwietniu 2014. Dziňki temu dokumentowi pozyskano wiedzň 

na temat kilku wskaŦnik·w, kt·rych koszty jednostkowe nie zostağy ujňte w wyŨej 

wskazanej ĂMetodologiiéò, choĺ takŨe w tym przypadku naleŨy pamiňtaĺ o pewnej 

nieaktualnoŜci zawartych w nim danych. 

c/ zawartych w raportach z ewaluacji mid-term regionalnych program·w operacyjnych 

przygotowanych na potrzeby przeglŃdu Ŝr·dokresowego w roku 2019. Te dane sŃ 

zdecydowanie bardziej aktualne, gdyŨ odnoszŃ siň do realnych koszt·w jednostkowych 

ponoszonych w obecnej perspektywie finansowej w innych regionach. Dziňki temu, Ũe 

wskaŦniki w r·Ũnych regionach sŃ analogiczne, mogŃ w najlepszy spos·b sğuŨyĺ jako 

materiağ por·wnawczy. Dane dotyczŃce koszt·w jednostkowych zostağy wymienione w 

przypadku piňciu dostňpnych raport·w z ewaluacji mid-term ï dla RPO wojew·dztwa 

wielkopolskiego, zachodniopomorskiego, podkarpackiego, ğ·dzkiego oraz warmiŒsko-

mazurskiego8.  

W tabeli poniŨej zaprezentowano zgromadzone dane zawarte w tych trzech wyŨej 

wskazanych Ŧr·dğach. Wnioski sğuŨŃce do analizy por·wnawczej wskaŦnik·w postňpu 

rzeczowego i wskaŦnik·w postňpu finansowego oparto na danych zawartych w rozdziale 

3.1.1.  

  

 
8 ² ǇǊȊȅǇŀŘƪǳ ǇƻȊƻǎǘŀƱȅŎƘ ǊŜƎƛƻƴƽǿ ǿ ǊŀǇƻǊǘŀŎƘ Ȋ ŜǿŀƭǳŀŎƧƛ ƳƛŘ-ǘŜǊƳ wth ƴƛŜ ǿǎƪŀȊŀƴƻ ƪƻǎȊǘƽǿ ƧŜŘƴƻǎǘƪƻǿych. 
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Tabela 5. Koszt jednostkowy wybranych wskaŦnik·w Dziağania 4.5 oraz OP6 

PI 
  

Dziağ
anie 

Nazwa wskaŦnika Jedn. Koszt 
jednostko
wy wg 
danych 
bieŨŃcych 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂMetodologii
éò 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂEkspertyzy
éò  

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
wielkopolski
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
zachodnio- 
pomorskieg
o 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
podkarpacki
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
ğ·dzkiego 

Koszt 
jednostko
wy na 
etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
warmiŒsko
-
mazurskie
go 

4e 4.5 Liczba zakupionych 

jednostek taboru 

pasaŨerskiego w 

publicznym 

transporcie 

zbiorowym 

komunikacji 

miejskiej 

szt. 1 322 697 1 145 088  2 755 995 864 790 437 707 1 824 231 2 813 976 

4.5 Liczba 

wybudowanych 

zintegrowanych 

wňzğ·w 

przesiadkowych 

szt. 7 047 933 10 734 859  6 302 905 13 547 834  31 600 380  

4.5 Liczba 

zainstalowanych 

inteligentnych 

szt. 45 409 336 10 107 536 12 831 878 5 950 270  13 519 732   
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PI 
  

Dziağ
anie 

Nazwa wskaŦnika Jedn. Koszt 
jednostko
wy wg 
danych 
bieŨŃcych 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂMetodologii
éò 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂEkspertyzy
éò  

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
wielkopolski
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
zachodnio- 
pomorskieg
o 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
podkarpacki
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
ğ·dzkiego 

Koszt 
jednostko
wy na 
etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
warmiŒsko
-
mazurskie
go 

system·w 

transportowych 

4.5 Cağkowita dğugoŜĺ 

nowych lub 

zmodernizowanych 

linii tramwajowych i 

linii metra 

km 10 425 854 26 401 161 14 141 037      

4.5 Szacowany roczny 

spadek emisji 

gaz·w 

cieplarnianych 

t. 

ekw. 

COϜ/r

ok 

21 984  3 952 36 722  757 41 503 1 471 

4.5 DğugoŜĺ wspartej 

infrastruktury 

rowerowej 

km 2 790 035  443 000    11 395 935  

7b 6.1 Cağkowita dğugoŜĺ 

przebudowanych 

lub 

km 9 309 657 2 347 902  3 552 005 6 185 578 3 260 602 3 575 937 4 431 020 



 
Projekt wsp·ğfinansowany przez Uniň EuropejskŃ ze Ŝrodk·w Europejskiego Funduszu Spoğecznego  

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020. 

 

58 
 

PI 
  

Dziağ
anie 

Nazwa wskaŦnika Jedn. Koszt 
jednostko
wy wg 
danych 
bieŨŃcych 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂMetodologii
éò 

Koszt 
jednostkow
y 
wykorzysta
ny na 
potrzeby 
ĂEkspertyzy
éò  

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
wielkopolski
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
zachodnio- 
pomorskieg
o 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
podkarpacki
ego 

Koszt 
jednostkow
y na etapie 
ewaluacji 
mid-term 
RPO woj. 
ğ·dzkiego 

Koszt 
jednostko
wy na 
etapie 
ewaluacji 
mid-term  
RPO woj. 
warmiŒsko
-
mazurskie
go 

zmodernizowanych 

dr·g 

6.1 Cağkowita dğugoŜĺ 

nowych dr·g 

km 22 860 649 52 174 183  9 910 086 13 471 466 6 731 313 1 535 526  

7d 6.2 Liczba zakupionych 

pojazd·w 

kolejowych 

szt. 11 555 750 12 929 703  22 581 816 10 790 284  11 756 173  

6.2 Cağkowita dğugoŜĺ 

przebudowanych 

lub 

zmodernizowanych 

linii kolejowych 

km 7 109 690 4 802 070  4 570 144 2 160 315  2 210 020  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych LSI 
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EfektywnoŜĺ kosztowa Dziağania 4.5 

Na podstawie analizy wartoŜci koszt·w jednostkowych wskaŦnik·w odnoszŃcych siň do 

projekt·w realizowanych w ramach Dziağania 4.5 efektywnoŜĺ naleŨy oceniĺ jako 

stosunkowo wysokŃ.  

W przypadku dziağaŒ zwiŃzanych z zakupem taboru pasaŨerskiego, poniesione koszty nie 

odbiegajŃ istotnie od zağoŨeŒ przyjňtych na etapie programowania ï sŃ od nich wyŨsze o 

okoğo 15%. R·wnieŨ por·wnujŃc z kosztem zakupu jednostek taboru w innych regionach nie 

moŨna mieĺ zastrzeŨeŒ do efektywnoŜci tego typu projekt·w. Co prawda Ŝrednie koszty 

jednostkowe poniesione w innych RPO sŃ bardzo zr·Ũnicowane, jednak w przypadku woj. 

ŜlŃskiego sŃ one bliŨsze najniŨszym wartoŜciom wykazywanym w woj. zachodniopomorskim 

i podkarpackim. Zgodnie z informacjami uzyskanymi w trakcie wywiad·w pogğňbionych 

najwaŨniejszym czynnikiem wpğywajŃcym na efektywnoŜĺ zbliŨonŃ do zakğadanej byğy 

korzystne oferty uzyskane w trakcie postňpowaŒ przetargowych. Dotyczy to zar·wno zakupu 

autobus·w, jak i tramwaj·w (w projekcie realizowanym w Czňstochowie). W zwiŃzku z tym, 

Ũe wciŃŨ istniejŃ duŨe potrzeby w zakresie wymiany taboru, a sytuacja na rynku jego 

producent·w nie powinna ulec zmianie i wciŃŨ bňdzie istniağa spora konkurencja sprzyjajŃca 

niskim cenom, sugeruje siň kontynuacjň finansowania tego typu projekt·w w kolejnych 

latach. 

Podobnie wyglŃda sytuacja w przypadku budowy zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych, 

choĺ w tym przypadku naleŨy zwr·ciĺ uwagň na bardzo zr·Ũnicowane koszty tego typu 

projekt·w wynikajŃce z szerokiej definicji ówňzğ·w przesiadkowychô, kt·ra sprawia Ũe do tego 

typu inwestycji zalicza siň zar·wno duŨe wňzğy o znaczeniu regionalnym, jak i lokalne 

miejsca do przesiadek. StŃd gğňbsza analiza na poziomie poszczeg·lnych projekt·w 

realizujŃcych ten wskaŦnik pokazuje ogromne wahania koszt·w jednostkowych. SpoŜr·d 61 

projekt·w realizujŃcych ten wskaŦnik, w aŨ 47 (stanowiŃcych 77%) jego wartoŜĺ docelowa 

wynosiğa 1. ŧeby wskazaĺ jak duŨa byğa rozbieŨnoŜĺ w kosztach jednostkowych moŨna 

por·wnaĺ projekt o najmniejszej wartoŜci (w Ğodygowicach, niespeğna 450 tys. zğ) z 

projektem najbardziej kosztownym (Zachodnia Brama w Gliwicach za 120 mln zğ 

dofinansowania UE). Natomiast w przypadku projektu, kt·ry zrealizowağ najwiňkszŃ wartoŜĺ 

wskaŦnika (projekt w Pawğowicach, w ramach kt·rego powstağy 24 wňzğy przesiadkowe) 

koszt jednostkowy wynosiğ 118 tys. zğ). O ile wiňc ciňŨko o wnioski dotyczŃce efektywnoŜci w 

oparciu o koszty jednostkowe, o tyle analiza koszt·w poszczeg·lnych projekt·w i ich 

zakres·w wskazuje, Ũe efektywnoŜĺ jest stosunkowo wysoka. Og·lna tendencja pokazuje, 

Ũe w przypadku projekt·w, w kt·rych koszty jednostkowe byğy stosunkowo wysokie, 

skupiano siň nie tylko na budowie wňzğ·w przesiadkowych, lecz takŨe infrastruktury 

towarzyszŃcej. W przypadku projekt·w o najwyŨszym koszcie jednostkowym (pow. 10 mln 

zğ) w wiňkszoŜci przypadk·w tŃ infrastrukturŃ towarzyszŃcŃ byğy ŜcieŨki rowerowe, co 

istotnie podwyŨszağo koszty realizacji, podczas gdy wartoŜĺ omawianego wskaŦnika wciŃŨ 

wynosiğa 1. Wspomniany wczeŜniej projekt w Gliwicach wyr·Ũnia siň bardzo duŨŃ skalŃ, 

gdyŨ ma on integrowaĺ transport kolejowy, autobusowy (regionalny i lokalny), samochodowy 

i rowerowy, stŃd koszt jednostkowy jest bardzo wysoki. Obserwacje dotyczŃce wahaŒ 

koszt·w (wynikajŃce z r·Ũnego zakresu projekt·w) powinny zostaĺ wziňte pod uwagň przy 

programowaniu kolejnej perspektywy finansowej i uwzglňdnieniu r·Ũnej skali planowanych 

inwestycji przy szacowaniu wartoŜci docelowych wskaŦnik·w. 
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EfektywnoŜĺ inwestycji zwiŃzanych z budowŃ inteligentnych system·w transportowych jest 

zr·Ũnicowana. Z jednej strony realizowane sŃ projekty bardzo kosztowne (w Tychach i 

Katowicach za odpowiednio 85 mln i 67 mln zğ dofinansowania UE), zaŜ z drugiej ï projekty 

stosunkowo mağe (w Bielsku Biağej za niespeğna 1 mln lub w Radzionkowie za 6 mln zğ). W 

zwiŃzku z tym wysuwanie wniosk·w w oparciu o koszty jednostkowe nie ma peğnego 

uzasadnienia. Jednak wnioski z przeprowadzonej analizy zakresu poszczeg·lnych projekt·w 

sprawiajŃ, Ũe nie moŨna mieĺ powaŨnych zastrzeŨeŒ co do efektywnoŜci projekt·w 

zwiŃzanych z ITS. W projektach bardziej kosztownych jest teŨ proporcjonalnie wiňcej zadaŒ 

do zrealizowania i planowane efekty sŃ niewsp·ğmiernie wiňksze. PotwierdzajŃ to r·wnieŨ 

opinie pozyskane w badaniu jakoŜciowym. NaleŨy przy tym zaznaczyĺ, Ũe gdyby 

zdecydowano siň na realizacjň wiňkszej iloŜci mağych projekt·w, wartoŜĺ docelowa 

wskaŦnika zostağaby osiŃgniňta. Jednak z punktu widzenia uŨytecznoŜci zasadna byğa 

realizacja takŨe wymienionych wyŨej duŨych projekt·w stanowiŃcych istotne inwestycje na 

poziomie tych dw·ch miast. To zr·Ũnicowanie skali projekt·w naleŨy wziŃĺ pod uwagň 

(podobnie jak w opisanych wyŨej dziağaniach zwiŃzanych z wňzğami przesiadkowymi) na 

etapie przygotowania kolejnego RPO na lata 2021-2027 i odpowiednio powiŃzaĺ wskaŦniki 

produktu z planowanymi inwestycjami. 

Koszty realizacji jedynego projektu dotyczŃcego przebudowy linii tramwajowej (w 

Czňstochowie) sŃ na poziomie jednostkowym niŨsze niŨ zakğadano, a dodatkowo naleŨy 

zauwaŨyĺ, Ũe w ramach tego projektu zaplanowano takŨe wymianň taboru, co zwiňksza 

koszt jego realizacji. Jak przyznajŃ przedstawiciele IP RIT Subregionu P·ğnocnego, na etapie 

programowania wartoŜĺ wskaŦnika zostağa niedoszacowana, gdyŨ zamiast 10 km, uda siň 

przebudowaĺ 13,8 km linii tramwajowej.   

W przypadku wskaŦnika dotyczŃcego dğugoŜci wspartej infrastruktury rowerowej koszt 

jednostkowy jest wyŨszy niŨ zakğadano. Ocenia siň, Ũe przyczynŃ takiego stanu jest przede 

wszystkim ğŃczenie na poziomie projekt·w budowy dr·g rowerowych z budowŃ wňzğ·w 

przesiadkowych. Tworzenie infrastruktury rowerowej jest jednym z element·w tego typu 

inwestycji, w wiňkszoŜci przypadk·w jedynie towarzyszŃcych gğ·wnemu celowi, jakim sŃ 

wňzğy przesiadkowe. Sprawia to, Ũe koszt jednostkowy dla tego wskaŦnika jest zawyŨony ze 

wzglňdu na wysokie koszty budowy wňzğ·w. Tak jest np. w przypadku najbardziej 

kosztownego projektu pn. Zachodnia Brama Metropolii Silesia ï Centrum Przesiadkowe w 

Gliwicach. WŜr·d pozostağych czynnik·w wpğywajŃcych na efektywnoŜĺ tego typu dziağaŒ, 

wskazaĺ naleŨy przede wszystkim wzrost koszt·w prac budowlanych, kt·ry sprawiğ, Ũe 

budowa infrastruktury rowerowej gwağtownie wzrosğa. W kolejnych latach naleŨy wziŃĺ pod 

uwagň najŜwieŨsze dane dotyczŃce koszt·w realizacji tego typu inwestycji. W celu 

zwiňkszenia efektywnoŜci wsparcia warto r·wnieŨ w wiňkszym stopniu skupiĺ siň na 

uzupeğnianiu dotychczas istniejŃcej infrastruktury rowerowej (uzupeğnianiu luk, w 

szczeg·lnoŜci w miastach), gdyŨ nawet nieduŨe inwestycje w tym zakresie przyczyniŃ siň do 

efektywnego wykorzystania Ŝrodk·w i stworzenia cağoŜciowych sieci dla transportu 

rowerowego. 

Najwiňksze wŃtpliwoŜci budzi zaŜ koszt realizacji wskaŦnika dotyczŃcego spadku emisji 

gaz·w cieplarnianych. Z tabeli nr 5 wynika, Ũe ciňŨko przeprowadziĺ analizň por·wnawczŃ, 

gdyŨ wahania kosztu jednostkowego pomiňdzy regionami sŃ bardzo duŨe. Tym niemniej 

widzŃc, jak duŨe problemy wystňpujŃ przy osiŃganiu wartoŜci docelowej dla tego wskaŦnika 

przy tak duŨej liczbie projekt·w go realizujŃcych (41 za ğŃcznie 882 mln zğ dofinansowania 
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UE), naleŨy oceniĺ, Ũe efektywnoŜĺ w tym wymiarze jest niewielka. Przy tak duŨych 

Ŝrodkach przeznaczonych na obniŨanie szkodliwej emisji, naleŨağoby spodziewaĺ siň 

wiňkszych efekt·w. Przyczyny takiej sytuacji zostağy opisane przy problemach zwiŃzanych z 

realizacjŃ cel·w stawianych przed Dziağaniem 4.5. EfektywnoŜĺ w przypadku tego wskaŦnika 

jest przede wszystkim zwiŃzana z problemami dotyczŃcymi sposobu jego liczenia. JuŨ nieco 

bardziej pogğňbiona analiza poszczeg·lnych projekt·w pokazuje, Ũe beneficjenci bardzo 

podobnych do siebie projekt·w bardzo r·Ũnie szacowali realizacjň tego wskaŦnika. Jednym z 

przykğad·w mogŃ byĺ dwa projekty realizowane w dw·ch gminach tego samego powiatu; 

obydwa polegajŃce na budowie wňzğ·w przesiadkowych wraz z budowŃ dr·g rowerowych. 

W jednym z nich wartoŜĺ wskaŦnika ustalono na blisko 5700, zaŜ w drugim na 1. MoŨna 

wiňc zağoŨyĺ, Ũe wpğyw projekt·w na realizacjň wskaŦnika zostağ niedoszacowany, co 

wpğynňğo na stosunkowo wysoki koszt jednostkowy. Ogromne r·Ũnice w innych regionach 

zdajŃ siň tŃ hipotezň potwierdzaĺ. Jest to niekorzystne z punktu widzenia wdraŨania 

Programu, gdyŨ moŨna odnieŜĺ wraŨenie, Ũe liczne i kosztowne inwestycje nie przyczyniajŃ 

siň w wystarczajŃcym stopniu do realizacja podstawowych cel·w Ŝrodowiskowych projekt·w, 

czyli zmniejszenia emisji szkodliwych gaz·w i poprawy jakoŜci powietrza. NaleŨy wiňc w 

przyszğej perspektywie zwr·ciĺ wiňkszŃ uwagň na uŜciŜlenie definicji wskaŦnika oraz 

wsparcie kierowane dla wnioskodawc·w (gğ·wnie jednostki samorzŃdu terytorialnego) w 

zakresie sposob·w jego wyliczania. 

R·wnieŨ por·wnanie poziomu kontraktacji w Dziağaniu 4.5 z poziomem osiŃgniňcia 

wskaŦnik·w postňpu rzeczowego sprawia, Ũe moŨna m·wiĺ o stosunkowo duŨej 

efektywnoŜci. Wg stanu na koniec wrzeŜnia 2020 zakontraktowano 84% dostňpnej alokacji, 

zaŜ podpisane umowy pozwolŃ na osiŃgniňcie zakğadanych wartoŜci docelowych w 

przypadku czterech z szeŜciu wskaŦnik·w postňpu rzeczowego. Jak wskazano powyŨej w 

przypadku spadku emisji gaz·w cieplarnianych (czyli wskaŦnika, kt·ry zostanie osiŃgniňty w 

najmniejszym stopniu) mamy do czynienia z niezbyt trafnym szacowaniem efektu na 

poziomie projekt·w, zaŜ w przypadku tworzenia ITS produkty sŃ bardzo zr·Ũnicowane, jeŜli 

chodzi o skalň.      

EfektywnoŜĺ kosztowa OP6 

Koszty jednostkowe obydwu wskaŦnik·w realizowanych w ramach Dziağania 6.1 sŃ wyŨsze 

niŨ w innych regionach na etapie przeglŃdu Ŝr·dokresowego. Co ciekawe, w przypadku 

wskaŦnika dotyczŃcego budowy nowych dr·g koszt jednostkowy jest jednak ponad dwa razy 

niŨszy do zakğadanego na etapie tworzenia metodologii szacowania wartoŜci docelowych, co 

oznacza, Ũe za stosunkowo niskŃ efektywnoŜĺ odpowiada nie tylko wzrost cen rob·t 

budowlanych. Ocenia siň wiňc, Ũe przyjňte w·wczas zağoŨenia byğy nietrafione. R·wnieŨ 

por·wnanie postňp·w wydatkowania Ŝrodk·w z osiŃgniňtymi wartoŜciami wskaŦnik·w 

produktu nie jest korzystne. W Dziağaniu 6.1 zakontraktowano juŨ 99% dostňpnej alokacji, 

zaŜ podpisane umowy pozwolŃ na zrealizowanie jedynie 74% i 83% zakğadanych wartoŜci 

wskaŦnik·w postňpu rzeczowego. W zwiŃzku z tym naleŨy oceniĺ, Ũe budowa dr·g lub ich 

modernizacja w ramach RPO WSL 2014-2020 nie jest efektywna pod wzglňdem kosztowym.  

Wobec tego, Ũe ğŃczna wartoŜĺ projekt·w realizujŃcych ten drugi wskaŦnik (budowa nowych 

dr·g) jest bardzo duŨa (ponad 1,1 mld zğ dofinansowania UE), naleŨy powaŨnie rozwaŨyĺ 

odstŃpienie od tego typu projekt·w w przyszğej perspektywie finansowej. Argumentem 

przeciwnym jest silna potrzeba ze strony samorzŃd·w (w szczeg·lnoŜci wiejskich) zwiŃzana 
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z dofinansowaniem budowy nowych dr·g, jednak przy tak niskiej efektywnoŜci warto 

rozwaŨyĺ wykorzystanie tych Ŝrodk·w np. do zakupu taboru komunikacji publicznej. 

W przypadku Dziağania 6.2 moŨna oceniĺ, Ũe efektywnoŜĺ jest zbliŨona (a nawet wyŨsza) do 

tej zakğadanej. W odniesieniu do projekt·w zwiŃzanych z zakupem taboru kolejowego Ŝredni 

koszt jednostkowy jest podobny do kosztu w innych regionach. Koszt modernizacji linii 

kolejowych jest wyŨszy zar·wno w stosunku do zağoŨeŒ z okresu programowania, jak i z 

kosztu w innych regionach. NaleŨy jednak pamiňtaĺ, Ũe w ramach RPO WSL 2014-2020 

realizowany jest jedynie jeden tego typu projekt, wiňc analiza kosztu jednostkowego opiera 

siň na tym jednym przypadku. R·wnieŨ por·wnanie postňpu finansowego do postňpu 

rzeczowego Ŝwiadczy o tym, Ũe udağo siň osiŃgnŃĺ, a nawet podnieŜĺ, zakğadanŃ 

efektywnoŜĺ. Przy 98% kontraktacji uda siň osiŃgnŃĺ 100% wskaŦnika zwiŃzanego z 

przebudowanymi lub zmodernizowanymi liniami kolejowymi, a w przypadku zakupu taboru 

uda siň osiŃgnŃĺ o 20% wiňcej, co jest zwiŃzane z oszczňdnoŜciami na etapie przetargu. 

Oznacza to zakup dw·ch dodatkowych pojazd·w kolejowych. W zwiŃzku z istniejŃcymi 

potrzebami zwiŃzanymi z rozwojem transportu kolejowego i wobec stosunkowo wysokiej 

efektywnoŜci, sugeruje siň kontynuowanie tego typu wsparcia w kolejnych latach.  

Czynniki wpğywajŃce na efektywnoŜĺ wsparcia 

Warto wiňc wskazaĺ, co przyczyniğo siň do stosunkowo wysokiej efektywnoŜci interwencji w 

obszarze transportu w RPO. WSL 2014-2020. 

Pierwszym z czynnik·w jest tryb zam·wieŒ publicznych. NaleŨy pamiňtaĺ, Ũe wszystkie 

prace budowlane bŃdŦ zakup np. taboru autobusowego zwiŃzane sŃ z koniecznoŜciŃ 

przeprowadzenia postňpowaŒ zgodnych z prawem zam·wieŒ publicznych. Przetargi 

nieograniczone pozwalajŃ beneficjentom (w wiňkszoŜci samorzŃdom) na okreŜlenie, jaki 

powinien byĺ stosunek ceny do jakoŜci zam·wionych usğug bŃdŦ towar·w poprzez 

odpowiednie nadawanie rangi kryteriom cenowym i pozacenowym. DziağajŃc w realiach 

rynkowych wykonawcy skğadajŃcy oferty w przetargach konkurujŃ zar·wno pod wzglňdem 

jakoŜci, jak i ceny. Nie pojawiğy siň zasadnicze wŃtpliwoŜci dotyczŃce warunk·w 

przetargowych stosowanych przez beneficjent·w RPO WSL w obszarze projekt·w 

transportowych. W zwiŃzku z duŨa konkurencjŃ ze strony producent·w taboru 

autobusowego, tramwajowego i kolejowego, na etapie przetarg·w pojawiğy siň istotne 

oszczňdnoŜci, kt·re sprawiğy, Ũe realne koszty byğy niŨsze od tych zakğadanych. Pozwoliğo to 

na zakup wiňkszej iloŜci jednostek taboru, co zwiňkszyğo poziom realizacji wskaŦnik·w w tym 

zakresie.  

Na wysokoŜĺ cen ma jednak istotny wpğyw sytuacja w branŨy budowlanej. Tu, jak 

wielokrotnie podkreŜlano, ceny usğug na przestrzeni ostatnich kilku lat wyraŦnie wzrosğy, co 

wpğynňğo na wartoŜĺ um·w z wykonawcami prac budowlanych. Sprawiğo to, Ũe efektywnoŜĺ 

w stosunku do pierwotnych zağoŨeŒ z okresu programowania spadğa. MoŨna wiňc rozwaŨaĺ, 

czy gdyby realizacja projekt·w rozpoczňğa siň wczeŜniej, to w·wczas udağo by siň osiŃgnŃĺ 

lepsze efekty wydatkowania Ŝrodk·w. W zwiŃzku z trwajŃcŃ pandemiŃ COVID-19 moŨliwe 

jest jednak zağamanie na rynku branŨy budowlanej. DuŨa czňŜĺ samorzŃd·w wycofuje siň z 

plan·w inwestycji infrastrukturalnych, zaŜ koszty pracy zapewne spadnŃ. W zwiŃzku z tym 

prawdopodobne jest, Ũe ceny usğug budowlanych znowu spadnŃ, co bňdzie miağo korzystny 

wpğyw na realizacjň projekt·w w obszarze EFRR w przyszğej perspektywie. Zbyt wczeŜnie 
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jednak jest, by m·c oszacowaĺ skalň spadku cen i realny wpğyw pandemii na branŨe 

budowlanŃ. 

W opinii ewaluator·w na efektywnoŜĺ ma teŨ wpğyw tryb wyboru projekt·w ï konkursowy 

bŃdŦ pozakonkursowy. Zar·wno w projektach realizowanych w formule ZIT / RIT jak i 

dofinansowanych bezpoŜrednio z RPO WSL stosowany byğ tryb konkursowy, co miağo 

istotne konsekwencje. Po pierwsze sprawiğo to, Ũe wnioskodawcy konkurowali miňdzy sobŃ 

na etapie aplikowania o Ŝrodki. KaŨdy z nich starağ siň zaoferowaĺ jak najbardziej korzystny 

stosunek wartoŜci Ŝrodk·w dofinansowania do deklaracji w zakresie wartoŜci docelowych 

wskaŦnik·w, czyli de facto jednym z gğ·wnych obszar·w konkurencji byğa wğaŜnie 

efektywnoŜĺ projekt·w. MoŨna wiňc sformuğowaĺ wniosek, Ũe tryb konkursowy ï choĺ nie 

jest idealny ze wzglňdu na inne aspekty, np. stopieŒ zintegrowania projekt·w ï to przyczynia 

siň do tego, Ũe projekty wykazujŃ siň wzglňdnie wysokŃ efektywnoŜciŃ. Po drugie ï i jest to 

zwiŃzane z tym, co opisano powyŨej ï tryb konkursowy wymusza zazwyczaj szybsze 

rozpoczňcie realizacji projekt·w. Innymi sğowy, projekty realizowane w formule 

pozakonkursowej nie mobilizujŃ beneficjent·w do szybkiego rozpoczňcia, w zwiŃzku z czym 

uruchomienie procedur przetargowych jest p·Ŧniejsze niŨ w przypadku projekt·w 

realizowanych w formule konkursowej. MoŨna wiňc stwierdziĺ, Ũe tryb konkursowy 

zastosowany w RPO WSL (pomimo pewnych wad, kt·re wskazano w dalszych czňŜciach 

raportu) przyczyniğ siň do zwiňkszenia efektywnoŜci projekt·w.  

EfektywnoŜĺ instytucjonalna 

IstotnŃ czňŜciŃ analizy w zakresie ponoszonych koszt·w zwiŃzanych z wdraŨaniem 

Programu byğa ocena, czy istniejŃce zasoby kadrowe sŃ efektywnie wykorzystywane oraz 

czy istniejŃce narzňdzia informatyczne zapewniğy sprawnoŜĺ tego procesu. W tym celu 

ocenie poddano zaangaŨowanie zasob·w kadrowych na poszczeg·lnych etapach óŨycia 

projekt·wô, zaŜ w duŨej mierze oparto siň na wynikach dotychczasowych badaŒ i analiz, a 

takŨe na opiniach formuğowanych przez samych przedstawicieli IZ i IP w trakcie wywiad·w 

pogğňbionych. 

Etapem, kt·ry czňsto w procesie wdraŨania program·w operacyjnych wymaga bardzo 

duŨych nakğad·w kadrowych, jest ocena i wyb·r projekt·w do dofinansowania. W przypadku 

projekt·w transportowych realizowanych w RPO WSL 2014-2020 cağoŜĺ wsparcia byğa 

realizowana w trybie konkursowym. W zwiŃzku z tym w przypadku spiňtrzenia konkurs·w 

wydziağy zwiŃzane z ocenŃ byğy w peğni obciŃŨone, dlatego czas oceny zğoŨonych WoD byğ 

dğugi. NaleŨy jednak oceniĺ, Ũe nie przyczyniğo siň to do istotnych op·ŦnieŒ w kontraktacji 

czy w rozpoczňciu realizacji projekt·w. W p·Ŧniejszym czasie, gdy zmniejszağo siň 

obciŃŨenie wydziağ·w oceniajŃcych, a konieczne byğo zwiňkszenie liczby pracownik·w 

zwiŃzanych z rozliczaniem projekt·w, robiono przesuniňcia, co jest powszechne w 

instytucjach zarzŃdzajŃcych programami operacyjnymi i oceniane jest jako dziağanie w peğni 

racjonalne. Warte odnotowania jest r·wnieŨ to, Ũe w okresie wyjŃtkowego spiňtrzenia pracy 

(przed przeglŃdem Ŝr·dokresowym) kierownictwo IZ miağo do dyspozycji i wykorzystağo 

instrumenty motywujŃce pracownik·w, co takŨe ocenione zostağo jako dziağanie pozytywne. 

Zgğaszanym problemem byğa natomiast niska jakoŜĺ pracy ekspert·w oceniajŃcych zğoŨone 

WoD. Jest to jednak problem dotyczŃcy nie tylko IZ RPO WSL, lecz powszechny takŨe w 

innych regionach. Tym niemniej, naleŨy stale dokğadaĺ staraŒ, by wybierani eksperci mieli 
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jak najwiňkszŃ wiedzň na temat transportu, byli odpowiednio opğacani i skupiali siň na 

wybranych dziedzinach (nie zaŜ byli ekspertami w wiňkszoŜci osi priorytetowych EFRR).  

Z punktu widzenia koszt·w zwiŃzanych z zatrudnianiem pracownik·w w instytucjach 

zwiŃzanych z programowaniem i wdraŨaniem RPO WSL, warto przypomnieĺ, Ũe 

wojew·dztwo ŜlŃskie jest wyjŃtkowe, gdyŨ cağy region objňty jest instrumentem terytorialnym. 

Sprawia to, Ũe niezbňdne jest funkcjonowanie stosunkowo mocno rozbudowanych struktur 

instytucji poŜredniczŃcych dla tego instrumentu ï IP ZIT oraz trzech IP RIT. W zwiŃzku z tym 

mogŃ siň hipotetycznie pojawiĺ wŃtpliwoŜci dotyczŃce efektywnego wykorzystania zasob·w i 

sugestie, Ũe bardziej korzystne byğoby przyjňcie innego (mniej rozbudowanego) modelu. 

Jednak w opinii ewaluator·w efektywnoŜĺ rozumiana jako stosunek ponoszonych koszt·w 

do efekt·w pracy IP ZIT/RIT jest wysoka. KorzyŜci zwiŃzane z zağoŨonym modelem 

wdraŨania instrumentu terytorialnego sŃ na tyle duŨe, zaŜ koszty dziağalnoŜci instytucji 

poŜredniczŃcych na tyle niewielkie, Ũe ich dalsze funkcjonowanie nie powinno zaleŨeĺ od 

kwestii finansowych. Warto przy tym rozwaŨyĺ ewentualnŃ zmianň podziağu zadaŒ pomiňdzy 

IZ a IP ZIT/RIT, jednak te decyzje wykraczajŃ poza obszar transportu poruszany w 

niniejszym raporcie. 

R·wnieŨ w odniesieniu do systemu informatycznego, jego ocena wykracza poza obszar 

transportu i dotyczy obsğugi procesu wdraŨania cağego RPO WSL 2014-2020. Nie 

zidentyfikowano bowiem Ũadnych okolicznoŜci zwiŃzanych m.in. z LSI, kt·re mogğyby mieĺ 

specyficzny wpğyw akurat na Dziağanie 4.5 lub OP6. System informatyczny pozwala na 

sprawne generowanie potrzebnych danych i raport·w, w zwiŃzku z czym Ũaden z badanych 

przedstawicieli IZ czy IP nie zgğaszağ istotnych problem·w z jego funkcjonowaniem. MoŨna 

wiňc oceniĺ, Ũe w obszarze transportu obsğuga narzňdzi informatycznych i ich wykorzystanie 

na potrzeby procesu wdraŨania nie r·Ũni siň istotnie od innych typ·w interwencji w ramach 

RPO. 

3.1.5 Ocena systemu wskaŦnik·w 

System wskaŦnik·w przyjňty w kolejnych perspektywach istotnie ewoluowağ. Problemem 

diagnozowanym przy wdraŨaniu RPO WSL 2007-2013 w obszarze transportu byğ nadmiar 

wskaŦnik·w i wyb·r niekt·rych z nich moŨna byğo podwaŨaĺ jako zaleŨny w zbyt nikğym 

stopniu od dziağaŒ beneficjenta (np. wpğyw na liczbň wypadk·w drogowych).  

Analiza obecnie obowiŃzujŃcego systemu wskaŦnik·w jest og·lnie pozytywna. Wyznaczone 

wskaŦniki rezultatu strategicznego wskazane w RPO WSL 2014-2020 dobrze korespondujŃ 

z celami szczeg·ğowymi wyznaczonymi dla poszczeg·lnych DziağaŒ w obszarze transportu. 

TakŨe zakres wskaŦnik·w rezultatu bezpoŜredniego i produktu odzwierciedla charakter 

interwencji prowadzonej w kaŨdym z obszar·w transportu. 

Poza zapewnianiem moŨliwoŜci pomiaru stopnia osiŃgniňcia cel·w, moŨliwoŜciŃ 

skutecznego i efektywnego systemu monitoringu, system wskaŦnik·w powinien siň ponadto 

cechowaĺ prostotŃ dla beneficjent·w. Jak pokazuje poniŨsza tabela prezentujŃca wyniki 

badania wŜr·d beneficjent·w Dziağania 4.5, przypadki gdy wskaŦniki przysparzağy 

problem·w w ich pomiarze byğy jednostkowe. Dotyczyğy one jedynie dw·ch wskaŦnik·w 

produktu, a mianowicie: Szacowany roczny spadek emisji gaz·w cieplarnianych (5,7% 

respondent·w deklarujŃcych trudnoŜci z jego pomiarem) oraz Liczba miejsc postojowych w 

wybudowanych obiektach Ăparkuj i jedŦò (1,8%). W przypadku pierwszego z nich problemy, 
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kt·rych doŜwiadczali zwiŃzane byğy z wyliczeniem oszczňdnoŜci w emisji gaz·w w wyniku 

modernizacji taboru, w przypadku drugiego ï z pomiarem liczby miejsc. JednoczeŜnie, nie 

zostağy zgğoszone propozycje zastŃpienia ich innymi wskaŦnikami.  

Tabela 6. Czy mieliŜcie PaŒstwo problem z pomiarem wskaŦnika rezultatu 
bezpoŜredniego é/ wskaŦnika produktu é? ï beneficjenci Dziağania 4.5 

Typ wskaŦnika Nazwa wskaŦnika Tak Nie 
Nie wiem/ 
trudno 
powiedzieĺ 

rezultatu 
bezpoŜredniego 

Liczba pojazd·w korzystajŃcych z miejsc 
postojowych w wybudowanych obiektach 
Ăparkuj i jedŦò 

0,0% 85,7% 14,3% 

produktu 
Liczba wybudowanych zintegrowanych 
wňzğ·w przesiadkowych 

0,0% 89,3% 10,7% 

produktu 
Liczba zakupionych jednostek taboru 
pasaŨerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej 

0,0% 89,3% 10,7% 

produktu 
PojemnoŜĺ zakupionego taboru 
pasaŨerskiego w publicznym transporcie 
zbiorowym komunikacji miejskiej 

0,0% 88,5% 11,5% 

produktu 
Liczba wybudowanych obiekt·w Ăparkuj i 
jedŦò 

0,0% 83,6% 16,4% 

produktu 
Liczba miejsc postojowych w 
wybudowanych obiektach Ăparkuj i jedŦò 

1,8% 80,0% 18,2% 

produktu 
Liczba miejsc postojowych dla os·b 
niepeğnosprawnych w wybudowanych 
obiektach Ăparkuj i jedŦò 

0,0% 87,3% 12,7% 

produktu 
Liczba wybudowanych obiekt·w 
ĂBike&Rideò 

0,0% 84,9% 15,1% 

produktu 
Liczba stanowisk postojowych w 
wybudowanych obiektach ĂBike&Rideò 

0,0% 88,7% 11,3% 

produktu 
Liczba zainstalowanych inteligentnych 
system·w transportowych 

0,0% 87,5% 12,5% 

produktu 
DğugoŜĺ ciŃg·w transportowych, na 
kt·rych zainstalowano inteligentne 
systemy transportowe 

0,0% 86,3% 13,7% 

produktu DğugoŜĺ wspartej infrastruktury rowerowej 0,0% 90,2% 9,8% 
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produktu DğugoŜĺ wyznaczonych bus pas·w 0,0% 88,0% 12,0% 

produktu 
Szacowany roczny spadek emisji gaz·w 
cieplarnianych 

5,7% 75,5% 18,9% 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 
n=56 

W przypadku Dziağania 6.1, jedynym wskaŦnikiem przysparzajŃcym trudnoŜci przy pomiarze 

w opinii beneficjent·w byğ wskaŦnik produktu pn. DğugoŜĺ przebudowanych dr·g 

wojew·dzkich. Nie zostağa jednakŨe sprecyzowana natura tych problem·w, ani teŨ 

zgğoszona propozycja zastŃpienia tego wskaŦnika innym, ğatwiejszym w pomiarze. Tym 

niemniej, w przypadku projekt·w drogowych znacznie czňŜciej respondenci mieli trudnoŜci z 

okreŜleniem, czy wystŃpiğy trudnoŜci w pomiarze przy zastosowaniu poszczeg·lnych 

wskaŦnik·w. 

Tabela 7. Czy mieliŜcie PaŒstwo problem z pomiarem wskaŦnika rezultatu 
bezpoŜredniego é/ wskaŦnika produktu é? ï beneficjenci Dziağania 6.1 

Typ wskaŦnika Nazwa wskaŦnika Tak Nie 
Nie wiem/ 
trudno 
powiedzieĺ 

rezultatu 
bezpoŜredniego 

OszczňdnoŜĺ czasu w przewozach 
pasaŨerskich 

0,0% 72,7% 27,3% 

rezultatu 
bezpoŜredniego 

OszczňdnoŜĺ czasu w przewozach 
towarowych 

0,0% 72,7% 27,3% 

produktu 
DğugoŜĺ wybudowanych dr·g 
wojew·dzkich 

0,0% 72,7% 27,3% 

produktu 
DğugoŜĺ przebudowanych dr·g 
wojew·dzkich 

4,5% 81,8% 13,6% 

produktu 
Liczba zainstalowanych inteligentnych 
system·w transportowych 

0,0% 75,0% 25,0% 

produktu 
DğugoŜĺ ciŃg·w transportowych, na 
kt·rych zainstalowano inteligentne 
systemy transportowe 

0,0% 73,3% 26,7% 

produktu Liczba wybudowanych obwodnic 0,0% 58,8% 41,2% 

produktu DğugoŜĺ wybudowanych dr·g powiatowych 0,0% 68,4% 31,6% 

produktu 
DğugoŜĺ przebudowanych dr·g 
powiatowych 

0,0% 57,9% 42,1% 

produktu DğugoŜĺ wybudowanych dr·g gminnych 0,0% 78,9% 21,1% 
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produktu DğugoŜĺ przebudowanych dr·g gminnych 0,0% 75,0% 25,0% 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 
n=22 

W opinii ewaluator·w doprecyzowania wymaga, na co wskazujŃ ï co prawda ï nieliczne 

problemy interpretacyjne zgğaszane przez beneficjent·w wskaŦnik Szacowany roczny 

spadek emisji gaz·w cieplarnianych. Jak wczeŜniej wskazano, problem·w niekt·rym 

beneficjentom przysparza wysoki stopieŒ skomplikowania wskaŦnika i zwiŃzane z nim 

trudnoŜci z jego mierzalnoŜciŃ i duŨa uznaniowoŜĺ w jego pomiarze. 

W projekcie rozporzŃdzenia dotyczŃcego polityki sp·jnoŜci na okres perspektywy finansowej 

2021-2027 projektowanych do wykorzystania w ramach Celu Polityki 2 (Przyjazna dla 

Ŝrodowiska, niskoemisyjna Europa dziňki promowaniu czystej i sprawiedliwej transformacji 

energetyki, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamkniňtym, 

przystosowania siň do zmiany klimatu oraz zapobiegania ryzyku i zarzŃdzania ryzykiem) 

znalazğy siň trzy wskaŦniki rezultatu odpowiadajŃce zakresowi transportu, a mianowicie 

Szacowana emisja gaz·w cieplarnianych (RCR 29), LudnoŜĺ odnoszŃca korzyŜci ze 

Ŝrodk·w na rzecz jakoŜci powietrza (RCR 50) oraz LudnoŜĺ odnoszŃca korzyŜci ze Ŝrodk·w 

redukcji hağasu (RCR 51). Transport niskoemisyjny zostağ wğŃczony do Celu Polityki 3 (Lepiej 

poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu mobilnoŜci i udoskonaleniu regionalnych poğŃczeŒ 

teleinformatycznych), choĺ istnieje przypuszczenie, Ũe w toku dalszych prac nad 

RozporzŃdzeniem zostanie ostatecznie ujňty w Celu 2. WŜr·d wskaŦnik·w produktu 

proponowanych dla Celu 3 warto zwr·ciĺ uwagň na dwa z nich: Infrastruktura paliw 

alternatywnych (punkty tankowania/ğadowania) objňta wsparciem (RCO 59) oraz Miasta z 

nowym lub zmodernizowanym cyfrowym systemem transportu miejskiego (RCO 60), kt·re 

moŨna wzglňdnie ğatwo mierzyĺ, a jednoczeŜnie dobrze obrazujŃ transformacjň transportu w 

kierunku stosowania nowoczesnych rozwiŃzaŒ. 

Podsumowanie 

FunkcjonujŃcy obecnie system wskaŦnik·w moŨna generalnie okreŜliĺ jako czňŜciowo trafny 

i wğaŜciwy, pozwalajŃcy dobrze mierzyĺ efekty i rezultaty realizowanych projekt·w w 

obszarze transportu i nie obciŃŨajŃcy nadmiernie beneficjent·w. Na podkreŜlenie zasğuguje 

relatywnie duŨa prostota wskaŦnik·w. Przypadki, gdy wskaŦniki przysparzağy problem·w w 

ich pomiarze, byğy jednostkowe. W opinii ewaluator·w doprecyzowania mogŃ wymagaĺ 

jedynie dwa wskaŦniki: Szacowany roczny spadek emisji gaz·w cieplarnianych, w przypadku 

kt·rego beneficjenci wskazywali na wysoki stopieŒ jego skomplikowania i wobec braku 

jednoznacznej metodologii zwiŃzane z niŃ trudnoŜci z mierzalnoŜciŃ i uznaniowoŜciŃ w jego 

pomiarze, jak r·wnieŨ wskaŦnik Liczba wybudowanych zintegrowanych wňzğ·w 

przesiadkowych. Przy programowaniu systemu monitorowania wsparcia w obszarze 

transportu w perspektywie 2021-2027 naleŨy zadbaĺ, by przyjňte wskaŦniki byğy oparte na 

klarownej, wystandaryzowanej metodologii, nie dajŃcej wiele przestrzeni do interpretacji. 

3.1.6 TrwağoŜĺ wsparcia 

Beneficjenci projekt·w transportowych zobowiŃzani sŃ do utrzymania trwağoŜci projektu, tj. 

zachowania w niezmienionej formie i wymiarze jego efekt·w. Przez okres 5 lat od daty 

zakoŒczenia projektu konieczne jest utrzymanie zağoŨonych cel·w i rezultat·w projektu, 
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wywiŃzanie siň z obowiŃzk·w nağoŨonych w umowie o dofinansowanie (m. in. w zakresie 

uŨytkowania i wymiany sprzňtu ruchomego, informowania o dofinansowaniu ze Ŝrodk·w UE, 

przechowywania i archiwizacji dokument·w), a takŨe niewprowadzanie istotnych modyfikacji 

wpğywajŃcych na charakter inwestycji. Zachowanie okresu trwağoŜci monitoruje siň 

najczňŜciej na podstawie wypeğnianej przez beneficjenta ankiety oraz kontroli w miejscu 

realizacji projektu9. 

ZobowiŃzanie utrzymania okresu trwağoŜci skğadane jest przez wnioskodawc·w w ramach 

wniosku o dofinansowanie, a nastňpnie potwierdzana poprzez podpisanie umowy o 

dofinansowanie. Beneficjenci deklarujŃ zwykle, iŨ w ciŃgu 5 lat od rozliczenia projektu nie 

zostanŃ wprowadzone Ũadne znaczŃce modyfikacje odnoŜnie jego pierwotnego 

przeznaczenia. We wnioskach umieszczane sŃ takŨe zapisy dotyczŃce realizacji projektu z 

naleŨytŃ starannoŜciŃ, z zachowaniem celowoŜci, rzetelnoŜci i racjonalnoŜci wydatk·w, 

zgodnie z obowiŃzujŃcymi zasadami i postanowieniami wynikajŃcymi z RPO WSL 2014-

2020, obowiŃzujŃcymi procedurami, wytycznymi oraz wğaŜciwymi przepisami prawa 

krajowego i unijnego. Beneficjenci deklarujŃ takŨe utrzymanie zamierzonych cel·w oraz 

realizacjň produkt·w i rezultat·w zakğadanych w projekcie, zobowiŃzujŃc siň jednoczeŜnie do 

monitorowania i analizy ryzyk.  

W zwiŃzku z koniecznoŜciŃ zachowania trwağoŜci beneficjenci skğadajŃ takŨe deklaracje 

dotyczŃce wğasnoŜci i finansowania projektu. Zwğaszcza w przypadku jednostek samorzŃdu 

terytorialnego pojawiajŃ siň zapisy, iŨ beneficjent pozostanie wğaŜcicielem majŃtku 

powstağego w wyniku realizacji inwestycji przez co najmniej 5 lat od momentu ostatniej 

pğatnoŜci na rzecz projektu i nie planuje przekazania dziağaŒ zwiŃzanych z zarzŃdzaniem 

projektem w okresie trwağoŜci Ũadnemu innemu podmiotowi - dziağania te zostanŃ 

powierzone wyznaczonym pracownikom wğaŜciwych kom·rek organizacyjnych jednostki. 

PojawiajŃ siň zapisy m·wiŃce o tym, iŨ koszty utrzymania i funkcjonowania majŃtku 

powstağego w ramach przedsiňwziňcia w okresie trwağoŜci projektu pokrywane bňdŃ z 

budŨetu danej jednostki samorzŃdu terytorialnego lub sp·ğki/przedsiňbiorstwa. Beneficjenci 

informujŃ we wniosku, iŨ fundusze na ten cel zagwarantowane bňdŃ w corocznych 

uchwağach budŨetowych w kategoriach wydatk·w obejmujŃcych zabezpieczenie Ŝrodk·w na 

bieŨŃcŃ dziağalnoŜĺ - w tym na utrzymanie stanu technicznego obiekt·w powstağych w 

ramach projekt·w, ich bieŨŃce naprawy, remonty, a takŨe inne wydatki niezbňdne do 

utrzymania cel·w projektu.  

Beneficjenci zobowiŃzujŃ siň takŨe do podjňcia dziağaŒ zmierzajŃcych do zapewnienia 

wysokiej jakoŜci wykonania inwestycji ï wypeğnienia norm i kryteri·w jakoŜciowych 

dotyczŃcych powstağych produkt·w projektu, a takŨe zastosowania urzŃdzeŒ i materiağ·w 

posiadajŃcych odpowiednie certyfikaty bezpieczeŒstwa. W sytuacji, gdy w okresie trwağoŜci 

wybudowana infrastruktura ulegğaby zniszczeniu, beneficjent deklaruje doprowadzenie do jej 

odtworzenia (zwykle wykonawcy inwestycji w ramach gwarancji zobowiŃzujŃ siň przez dany 

okres usuwaĺ wady, wynikajŃce przede wszystkim z nienaleŨytego wykonawstwa).  

Projekty objňte niniejszym badaniem znajdujŃ siň obecnie w okresie trwağoŜci, bŃdŦ teŨ z 

uwagi na fakt niezakoŒczenia dziağaŒ projektowych ï jeszcze nie zostağy nim objňte.  

 
9 Instrukcja wypeğnienia ankiety dot. trwağoŜci projektu RPO WSL 2014-2020. 
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Potencjağ utrzymania trwağoŜci projekt·w zostağ zbadany podczas badaŒ iloŜciowych i 

jakoŜciowych. W trakcie badania ankietowego zapytano beneficjent·w, czy w ramach 

realizowanych przez nich projekt·w osiŃgniňta zostanie trwağoŜĺ wsparcia. 71,3% 

ankietowanych potwierdziğo utrzymanie trwağoŜci, niemal 22,5% przyznağo, iŨ takiej trwağoŜci 

nie uda siň utrzymaĺ, natomiast 6,3% nie miağo zdania na ten temat. Deklaracjň utrzymania 

trwağoŜci projektu w podziale na poszczeg·lne dziağania objňte badaniem zaprezentowano 

na poniŨszym wykresie. W przypadku Dziağania 6.2 zdaniem wszystkich ankietowanych 

trwağoŜĺ zostanie osiŃgniňta, dla Dziağania 4.5 ï 71,4% respondent·w deklaruje osiŃgniňcie 

trwağoŜci, natomiast dla Dziağania 6.1 ï 68,2%. TrudnoŜci  z osiŃgniňciem trwağoŜci projektu 

przewiduje odpowiednio 19,6% oraz 31,8% respondent·w DziağaŒ 4.5 oraz 6.1. Warto 

r·wnieŨ zaznaczyĺ, iŨ odsetek beneficjent·w deklarujŃcych osiŃgniňcie trwağoŜci jest wyŨszy 

w przypadku projekt·w zakoŒczonych, niŨ tych, kt·re sŃ jeszcze w trakcie realizacji 

(odpowiednio 71,8% oraz 70,7%). 

Wykres 12. Czy Pana/i zdaniem zostanie osiŃgniňta trwağoŜĺ wsparcia? ï w podziale 
na dziağania 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80 

Beneficjenci zapytani zostali takŨe o to, czy wedğug nich istniejŃ czynniki, kt·re mogŃ 

wpğywaĺ na trwağoŜĺ projektu. 20% respondent·w stwierdziğo, iŨ takie czynniki istniejŃ, 

natomiast 80% nie miağo na ten temat zdania. BiorŃc pod uwagň otrzymane wyniki w 

podziale na poszczeg·lne dziağania, zaprezentowane na poniŨszym wykresie, istnienie 

takich czynnik·w w najwiňkszym stopniu potwierdzajŃ beneficjenci Dziağania 6.2 oraz 4.5, w 

najmniejszym zaŜ ï beneficjenci Dziağania 6.1.  
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Wykres 13. Czy istniejŃ czynniki mogŃce wpğywaĺ na trwağoŜĺ projektu? ï w podziale 
na dziağania 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80 

Respondenci, kt·rzy potwierdzali istnienie takich czynnik·w zostali poproszeni o ich  

wskazanie. WŜr·d wymienionych czynnik·w wpğywajŃcych na trwağoŜĺ wsparcia znalazğy siň 

kwestie zwiŃzane z zapewnieniem stabilnego finansowania realizacji inwestycji (w tym takŨe 

finansowania bezzwrotnego) oraz jej dalszego funkcjonowania po zakoŒczeniu projektu. 

Respondenci zwr·cili takŨe uwagň na przestrzeganie procedur w trakcie realizacji projektu, 

ŜcisğŃ wsp·ğpracň z IZ oraz ewentualnymi partnerami, a takŨe dbağoŜĺ o inwestycjň (stan 

techniczny, poziom bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w). W kontekŜcie utrzymania trwağoŜci 

efekt·w waŨne jest takŨe zainteresowanie samych uŨytkownik·w infrastruktury majŃce 

przeğoŨenie na realne wykorzystanie inwestycji, wynikajŃce m. in. z dopasowania oferty do 

wystňpujŃcych potrzeb, niezawodnoŜci, punktualnoŜci, komfortu podr·Ũowania czy dogodnej 

lokalizacji (np. centrum przesiadkowego czy drogi dla rower·w). Nowym, nieznanym dotŃd 

czynnikiem wpğywajŃcym na trwağoŜĺ efekt·w wskazywanym przez ankietowanych, jest 

takŨe sytuacja epidemiologiczna w Polsce zwiŃzana z wirusem SARS-CoV-2 i wynikajŃcym 

z niej czňŜciowym ograniczeniem korzystania z komunikacji publicznej ï zar·wno 

wymuszonym przez obostrzenia sanitarne oraz czňsto takŨe dobrowolnym - spowodowanym 

lňkiem przed przebywaniem w zamkniňtych pomieszczeniach w towarzystwie potencjalnie 

zakaŨonych os·b. Sytuacja ta wpğywa znaczŃco na poziom wykorzystywania transportu 

publicznego i sprzyja korzystaniu z wğasnego samochodu.  

Beneficjenci zostali zapytani takŨe o to, czy istnieje moŨliwoŜĺ podjňcia dziağaŒ 

wpğywajŃcych na trwağoŜĺ projektu.11,3% ankietowanych stwierdziğo, iŨ taka moŨliwoŜĺ 

istnieje, 53,8% - nie widzi takiej moŨliwoŜci, natomiast 35,0% nie ma zdania na ten temat. 

BiorŃc pod uwagň zaprezentowany poniŨej rozkğad wypowiedzi wedğug dziağaŒ, najwiňksze 

szanse na wpğywanie na trwağoŜĺ projektu widzŃ beneficjenci Dziağania 4.5 (14,3% 

wskazaŒ). Jedynie 4,5% beneficjent·w projekt·w w ramach Dziağania 6.1 uznağo, iŨ moŨna 

wpğynŃĺ na trwağoŜĺ projekt·w, natomiast wedğug beneficjent·w projekt·w dedykowanych 

transportowi kolejowemu ï nie ma takiej moŨliwoŜci. 
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Wykres 14. Czy Pana/i zdaniem moŨna w jakikolwiek spos·b wpğynŃĺ na trwağoŜĺ 
projektu?- w podziale na dziağania 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80 

Ankietowani zapytani zostali r·wnieŨ, w jaki spos·b moŨna wpğywaĺ na trwağoŜĺ projektu. 

Uzyskane odpowiedzi dotyczyğy gğ·wnie sposob·w pozytywnego wpğywania na trwağoŜĺ 

uzyskanych lub spodziewanych efekt·w. Wskazano m. in. na dbağoŜĺ i odpowiedniŃ 

konserwacjň element·w infrastrukturalnych oraz bieŨŃcŃ naprawň urzŃdzeŒ i system·w 

ulegajŃcych ewentualnym awariom. Beneficjenci podkreŜlali takŨe pozytywny wpğyw 

przestrzegania wszystkich postanowieŒ i warunk·w zawartych w umowie o dofinansowanie, 

a takŨe terminowej realizacji kolejnych etap·w projektu. Zwracano r·wnieŨ uwagň na aspekt 

finansowy (zabezpieczenie Ŝrodk·w finansowych na korzystanie z efekt·w projektu po jego 

zakoŒczeniu) oraz wğasnoŜciowy ï uregulowana kwestia wğasnoŜci grunt·w i/lub obiekt·w 

zapewniajŃca warunki do stağego korzystania z efekt·w projektu.  

O opiniň na temat trwağoŜci projekt·w zapytani zostali takŨe respondenci w ramach 

wywiad·w pogğňbionych. Pozyskane informacje potwierdzajŃ uzyskane wyniki badaŒ 

iloŜciowych. W zdecydowanej wiňkszoŜci przypadk·w rozm·wcy nie widzieli zagroŨenia dla 

utrzymania trwağoŜci efekt·w uzyskanych w ramach (prze)prowadzonych inwestycji. 

PodkreŜlali, iŨ w przypadku infrastrukturalnych inwestycji transportowych utrzymanie 

wymaganego piňcioletniego okresu trwağoŜci zazwyczaj nie stanowi wyzwania, zwğaszcza w 

przypadku projekt·w realizowanych przez jednostki samorzŃdu terytorialnego. WŜr·d 

wymienionych czynnik·w pozytywnie wpğywajŃcych na trwağoŜĺ projektu znalazğy siň dbağoŜĺ 

o stan techniczny stworzonej infrastruktury, stabilna sytuacja finansowa beneficjenta i 

wykonawcy oraz zainteresowanie uŨytkownik·w. Dziağaniami sprzyjajŃcymi utrzymaniu 

trwağoŜci, wskazywanymi przez przedstawicieli IZ, IP oraz ekspert·w jest przede wszystkim 

zapewnienie wkğadu wğasnego oraz stağego Ŧr·dğa finansowania dziağaŒ projektowych po 

jego zakoŒczeniu ï np. utrzymania infrastruktury drogowej, wykorzystywania zakupionego 

taboru autobusowego czy kolejowego, czy teŨ bieŨŃca obsğuga funkcjonowania centr·w 

przesiadkowych. PoŨŃdane jest takŨe dalsze rozwijanie inwestycji zgodnie z wystňpujŃcymi 

potrzebami (np. poprzez budowň kolejnych odcink·w dr·g dla rower·w, modernizacjň 

otoczenia przystank·w, otwieranie kolejnych linii autobusowych), bŃdŦ dostosowywanie jej 

do zmieniajŃcych siň warunk·w zewnňtrznych.  
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Elementem wzmacniajŃcym trwağoŜĺ efekt·w w przypadku projekt·w polegajŃcych na 

zakupie taboru moŨe byĺ dysponowanie wğasnŃ bazŃ transportowŃ z wyposaŨonym w peğni 

zapleczem technicznym ï np. stanowiskami do codziennej obsğugi pojazd·w, kontroli 

bezpieczeŒstwa oraz okresowej wymiany pğyn·w eksploatacyjnych. Takie zaplecze 

zapewnia dbağoŜĺ o stan techniczny pojazd·w i pozwala na szybkie wykrycie pojawiajŃcych 

siň usterek.  

Sposobem na wzmocnienie trwağoŜci projektu jest takŨe zadbanie o odpowiednie zapisy 

prawne. Na etapie skğadania zam·wienia na wykonanie usğugi bňdŃcej przedmiotem projektu 

(zakup taboru, wykonanie drogi dla rower·w, stworzenie Inteligentnego Systemu 

Transportowego) w wymaganiach przetargowych SIWZ naleŨy okreŜliĺ warunki gwarancji, 

serwisu gwarancyjnego i pogwarancyjnego, wymagania techniczne zapewniajŃce 

eksploatacjň infrastruktury oraz minimalizacjň czasu przestoju/wstrzymania uŨytkowania  

zwiŃzanego z naprawami. Warto zadbaĺ takŨe o zapisy dotyczŃce zabezpieczenia 

naleŨytego wykonania umowy. 

Ewentualne ryzyko wystŃpienia problem·w z trwağoŜciŃ zidentyfikowano w przypadku 

projekt·w dotyczŃcych zakupu taboru autobusowego, w kt·rych beneficjentem nie jest 

organizator transportu zbiorowego, tylko przedsiňbiorstwo lub sp·ğka komunalna. Pewnym 

zagroŨeniem dla trwağoŜci projektu jest w tym przypadku sytuacja, w kt·rej umowa na 

Ŝwiadczenie usğug w zakresie transportu zbiorowego, zawarta miňdzy organizatorem a takim 

przedsiňbiorstwem lub sp·ğkŃ koŒczy siň przed upğywem okresu trwağoŜci. Zabezpieczeniem 

przed takŃ sytuacjŃ mogŃ byĺ zapisy w umowie o Ŝwiadczeniu usğug dotyczŃce odpowiednio 

dğugiego czasu Ŝwiadczenia tejŨe usğugi, ustalane na etapie ubiegania siň o dofinansowanie. 

Czynnikiem utrudniajŃcym zachowanie trwağoŜci projektu moŨe byĺ takŨe spadek dochod·w 

jednostek samorzŃdu terytorialnego lub niespodziewane zwiňkszenie poziomu ponoszonych 

wydatk·w, kt·re moŨe wpğynŃĺ na moŨliwoŜĺ dalszego finansowania inwestycji po jej 

zakoŒczeniu. 

Problem z trwağoŜciŃ moŨe wystŃpiĺ takŨe w przypadku projekt·w zğoŨonych, skğadajŃcych 

siň z wielu element·w, w kt·rych odbi·r danego etapu zaleŨy od terminowej realizacji innych 

etap·w, np. inwestycje dotyczŃce duŨych centr·w przesiadkowych. TrudnoŜciŃ moŨe byĺ 

takŨe wystŃpienie awarii (np. w przypadku Inteligentnych System·w Transportowych) lub 

wady fabrycznej (np. w przypadku taboru autobusowego), jednak sytuacje te zdarzajŃ siň 

bardzo rzadko i sŃ na bieŨŃco korygowane.  

ZagroŨeniem dla trwağoŜci efekt·w projektu, kt·re moŨe wystŃpiĺ juŨ po wymaganym okresie 

trwağoŜci moŨe byĺ takŨe zmiana kluczowych zağoŨeŒ, kt·re przyŜwiecağy realizacji projektu. 

Hipotetycznym przykğadem takiej zmiany jest przywr·cenie ruchu pojazd·w osobowych po 

wyznaczonych w ramach inwestycji buspas·w, wymuszone przez protesty spoğeczne czy 

zmienione priorytety polityki transportowej danego miasta. Wreszcie, czynnikami negatywnie 

wpğywajŃcymi na trwağoŜĺ mogŃ byĺ zdarzenia losowe, takie jak powodzie, poŨary czy trŃby 

powietrzne, kt·re mogŃ doprowadziĺ do zniszczenia fragmentu lub cağoŜci danej inwestycji. 

Podsumowanie 

Jak wynika z przeprowadzonego badania ewaluacyjnego, w przypadku zdecydowanej 

wiňkszoŜci projekt·w transportowych uzyskane efekty bňdŃ trwağe. Zidentyfikowane moŨliwe 

trudnoŜci w tym zakresie, takie jak op·Ŧniania, awarie, wady fabryczne czy wygaŜniňcie 
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umowy o Ŝwiadczeniu usğug w zakresie transportu zbiorowego przed upğyniňciem okresu 

trwağoŜci, nie wpğynŃ znaczŃco na realizacjň cel·w Programu. NaleŨy jednak zaznaczyĺ, iŨ z 

uwagi na fakt niezakoŒczenia wiňkszoŜci projekt·w trudno jednoznacznie oceniĺ, czy i w 

jakim stopniu uda siň utrzymaĺ wymagany okres trwağoŜci projekt·w. Dziağaniami 

sprzyjajŃcymi zachowaniu trwağoŜci sŃ m .im. zapewnienie przez beneficjenta wkğadu 

wğasnego oraz stağego Ŧr·dğa finansowania dziağaŒ projektowych po zakoŒczeniu inwestycji, 

precyzyjne okreŜlenie na etapie zam·wienia publicznego warunk·w gwarancji i eksploatacji 

inwestycji oraz zawarcie w umowie o Ŝwiadczeniu usğug publicznych zapis·w dotyczŃcych 

odpowiednio dğugiego czasu Ŝwiadczenia tej usğugi. Warto takŨe przestrzegaĺ wszystkich 

warunk·w zawartych w umowie o dofinansowanie, a takŨe dbaĺ o terminowŃ realizacjň 

kolejnych etap·w projektu. TrwağoŜci efekt·w sprzyja takŨe dysponowanie wğasnŃ bazŃ 

transportowŃ z wyposaŨonym zapleczem technicznym oraz dalsze rozwijanie inwestycji 

zgodnie z wystňpujŃcymi potrzebami po zakoŒczeniu projektu.  

3.1.7 Wpğyw czynnik·w zewnňtrznych i wewnňtrznych na realizacjň cel·w interwencji 

Na realizacjň projekt·w transportowych, a tym samym na osiŃganie wyznaczonych w 

Programie cel·w wpğywa szereg czynnik·w sprzyjajŃcych bŃdŦ utrudniajŃcych wdraŨanie 

interwencji. W ramach niniejszego badania zidentyfikowane czynniki zostağy podzielone na 

czynniki zewnňtrzne (niezaleŨne od IZ RPO WSL) oraz wewnňtrzne (zwiŃzane z systemem 

zarzŃdzania i wdraŨania RPO WSL).   

Wykres 15. Proszň wskazaĺ, czy kt·ryŜ z poniŨszych czynnik·w zewnňtrznych wpğynŃğ 
na realizacjň PaŒstwa projektu? 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 
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Rozpoznanie czynnik·w zewnňtrznych wpğywajŃcych na realizacjň projekt·w transportowych 

umoŨliwiğo badanie iloŜciowe przeprowadzone z beneficjentami projekt·w objňtych niniejszŃ 

ewaluacjŃ. Zestawienie tychŨe czynnik·w prezentuje powyŨszy wykres. Jak wynika z 

przeprowadzonych badaŒ iloŜciowych, beneficjenci zauwaŨajŃ, iŨ pozytywny wpğyw na 

realizacjň ich inwestycji miağ klimat dla przygotowania i realizacji projektu (48,8% wskazaŒ) -  

wynikajŃcy z rzeczywistych potrzeb jego wdroŨenia, towarzyszŃcej mu aprobaty spoğecznej 

oraz sprzyjajŃcej sytuacji finansowej i moŨliwoŜci realizacji projektu pod wzglňdem 

organizacyjnym i kadrowym. Czynnikiem stymulujŃcym jednostki samorzŃdu terytorialnego 

do realizacji projekt·w, zar·wno poprawiajŃcych komfort podr·Ũowania, jak r·wnieŨ 

ograniczajŃcych niskŃ emisjň i hağas jest takŨe presja lokalnej spoğecznoŜci. Presja ta jest 

nasilona zwğaszcza w ŜlŃskich miastach, kt·re naleŨŃ do najbardziej zanieczyszczonych 

miast w Polsce. Speğnianiu oczekiwaŒ spoğecznych zwiŃzanych z inwestowaniem w 

ekologiczny transport publiczny oraz lepsze warunki podr·Ũowania sprzyja takŨe 

przedwyborcza presja polityczna, dziňki kt·rej wğadze samorzŃdowe starajŃ siň zwiňkszyĺ 

swojŃ aktywnoŜĺ na polu pozyskiwania Ŝrodk·w zewnňtrznych na realizacjň najbardziej 

poŨŃdanych inwestycji.  

Wedğug 51,3% respondent·w badania iloŜciowego istotnym czynnikiem, kt·ry wpğynŃğ 

pozytywnie na wdraŨanie projektu sŃ uwarunkowania Ŝrodowiska naturalnego. SprzyjajŃce 

warunki geologiczne, hydrologiczne czy wynikajŃce z uksztağtowania powierzchni majŃ 

znaczenie zwğaszcza w przypadku inwestycji liniowych, polegajŃcych na stworzeniu 

infrastruktury o duŨej powierzchni uŨytkowej, takich jak drogi, drogi rowerowe czy parkingi. 

Informacje pozyskane w trakcie wywiad·w pogğňbionych oraz analizy wniosk·w o pğatnoŜĺ 

wskazujŃ jednak, iŨ nieprawidğowo rozpoznane warunki Ŝrodowiskowe mogŃ prowadziĺ do 

koniecznoŜci podejmowania dodatkowych prac nieprzewidzianych na etapie opracowywania 

wniosku, a w konsekwencji do wzrostu koszt·w i op·ŦnieŒ. Przykğadem takiej sytuacji jest 

koniecznoŜĺ dodatkowego umocnienia podğoŨa pod przystankiem autobusowym lub 

przeprowadzenie dodatkowego odwodnienia budowanej drogi.    

Kluczowym czynnikiem wpğywajŃcym pozytywnie na realizacjň cel·w Programu jest takŨe 

rozw·j nowoczesnych rozwiŃzaŒ technicznych i organizacyjnych w dziedzinie transportu 

(47,5% wskazaŒ beneficjent·w). Postňp technologiczny w tej dziedzinie daje moŨliwoŜĺ 

wykorzystania bardziej wydajnych i efektywnych materiağ·w budowlanych, system·w i 

urzŃdzeŒ poprawiajŃcych komfort podr·Ũowania (np. nowe modele foteli, wbudowane 

ğadowarki do smartfon·w), element·w poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo (np. system kontroli 

trzeŦwoŜci kierowcy), a takŨe nowoczesnych rozwiŃzaŒ w kwestii napňdzania pojazd·w 

paliwami alternatywnymi. WaŨnym elementem poprawiajŃcym efektywnoŜĺ energetycznŃ sŃ 

takŨe urzŃdzenia wykorzystujŃce odnawialne Ŧr·dğa energii (np. panele fotowoltaiczne 

zasilajŃce sygnalizacjň ŜwietlnŃ czy oŜwietlenie przystanku). Nowoczesne rozwiŃzania 

technologiczne sŃ kluczowe takŨe w przypadku funkcjonowania Inteligentnych System·w 

Transportowych.  

Na realizacjň projekt·w transportowych mogŃ wpğywaĺ takŨe procedury zwiŃzane ze 

stosowaniem Pzp. Przeprowadzone badanie iloŜciowe wskazuje, iŨ w przypadku 38,8% 

respondent·w czynnik ten wpğynŃğ pozytywnie na prowadzonŃ inwestycjň, natomiast 10,0% 

wskazuje, iŨ wpğyw tego czynnika byğ negatywny. TrudnoŜciŃ w tym przypadku bywajŃ 

zwğaszcza zmiany ustawy, wymagajŃce ponownego zapoznania siň z nowymi przepisami i 

uchwyceniem ich znaczenia dla danej inwestycji. Jak wynika z przeprowadzonej analizy 
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wniosk·w o pğatnoŜĺ, trudnoŜci zwiŃzane z interpretacjŃ i zastosowanie ustawy bywajŃ 

powodem op·ŦnieŒ w realizacji inwestycji. Przykğadem moŨe byĺ projekt, w ramach kt·rego. 

kontrola zam·wieŒ publicznych wszczňta przez Prezesa Urzňdu Zam·wieŒ Publicznych oraz 

wskazane w jej wyniku naruszenia ustawy Pzp spowodowağo przesuniňcie terminu 

podpisania umowy z wykonawcŃ rob·t budowlanych. Rozpoczňto takŨe postňpowanie 

sŃdowe zwiŃzane z uchyleniem decyzji Ŝrodowiskowej dla rozbudowy drogi w ramach 

projektu przez WSA. KonsekwencjŃ wyroku WSA uchylajŃcego decyzjň ŜrodowiskowŃ dla 

rozbudowy drogi byğo wydanie postanowienia o wstrzymaniu rygoru natychmiastowej 

wykonalnoŜci dla decyzji o zezwoleniu na rozbudowň. W zwiŃzku z tŃ sytuacjŃ beneficjent 

nie m·gğ rozpoczŃĺ prac budowlanych oraz wypğaty odszkodowaŒ na tych zadaniach w 

zakğadanym terminie. Po zğoŨeniu przez beneficjenta skargi kasacyjnej od rozstrzygniňcia 

WSA, NSA w Warszawie uchyliğ wyrok WSA. W wyniku powt·rnego wniosku beneficjenta 

Wojewoda ślŃski wydağ postanowienie o nadaniu rygoru natychmiastowej wykonalnoŜci dla 

decyzji na rozbudowň drogi. Mimo powstağego op·Ŧnienia, projekt jest nadal realizowany. 

Elementem wpğywajŃcym na realizacjň czňŜci projekt·w (33,8% pozytywnie, 15,0% 

negatywnie) byğa sytuacja na rynkach surowcowych. Jest to waŨne zwğaszcza w kontekŜcie 

paliw wykorzystywanych do napňdzania pojazd·w, zar·wno taboru komunikacji publicznej 

(ze wzglňdu na koszty eksploatacji), jak r·wnieŨ samochod·w osobowych (wyŨsze koszty 

paliwa skğaniajŃ uŨytkownik·w do korzystania z komunikacji publicznej lub rowerowej). W 

zwiŃzku z pojawieniem siň pandemii SARS-CoV-2 doszğo co prawda do chwilowego, 

gwağtownego spadku Ŝwiatowych cen ropy naftowej, jednak nie miağ on wiňkszego wpğywu 

na ceny paliwa w Polsce.  

41,3% beneficjent·w wskazağo r·wnieŨ, iŨ czynnikiem majŃcym wpğyw na ich projekt byğa 

sytuacja finansowa podwykonawc·w. Jak wskazujŃ przeprowadzone wywiady oraz analiza 

wniosk·w o pğatnoŜĺ, problem braku pğynnoŜci finansowej wykonawcy rob·t budowlanych 

lub dostawcy taboru bywağ przyczynŃ op·ŦnieŒ dziağaŒ projektowych. Przykğadem takiej 

sytuacji  jest projekt realizowany przez Wojew·dztwo ślŃskie, polegajŃcy na dostawie 

elektrycznych zespoğ·w trakcyjnych do wykonywania kolejowych wojew·dzkich przewoz·w 

pasaŨerskich, w trakcie kt·rego nastŃpiğy powaŨne op·Ŧnienia dostawy pojazd·w, 

wynikajŃce z trudnoŜci finansowych wykonawcy. W ramach dziağaŒ naprawczych Polski 

Fundusz Rozwoju przejŃğ niemal 100% udziağ·w sp·ğki, a pozyskane w ten spos·b Ŝrodki 

przywr·ciğy jej pğynnoŜĺ finansowŃ, co pozwoliğo na zakoŒczenie inwestycji. 

Op·Ŧnienia wymagajŃce niewielkiego przesuniňcia termin·w realizacji poszczeg·lnych 

etap·w projekt·w wynikağy takŨe z pojawiajŃcych siň trudnoŜci wğasnoŜciowych (np. w 

przypadku koniecznoŜci uzgodnienia przebiegu drogi rowerowej przez teren naleŨŃcy do 

GDDKiA), niesprzyjajŃcych warunk·w atmosferycznych, op·ŦnieŒ dostaw zakupionych 

pojazd·w, koniecznoŜci wykonania nieprzewidzianych wczeŜniej dodatkowych rob·t 

budowlanych (np. wzmocnienie podğoŨa gruntowego zadaszenia wňzğa przesiadkowego, 

wydğuŨenie kğadki rowerowej nad torami kolejowymi) czy teŨ potrzeby uchwalenia nowego 

miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla obszaru, w obrňbie kt·rego 

realizowany jest projekt. Czynnikiem op·ŦniajŃcym realizacjň projektu mogŃ byĺ takŨe 

protesty spoğeczne oraz kwestie wykupu grunt·w czy teŨ wypğaty odszkodowaŒ dla 

mieszkaŒc·w. 
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Nie bez znaczenia pozostaje takŨe zmiana koszt·w w trakcie realizacji inwestycji. Wyniki 

badania iloŜciowego wskazujŃ, iŨ 26,3% beneficjent·w uznağo ten czynnik za pozytywny 

(prawdopodobnie doszğo do wygenerowania oszczňdnoŜci w projekcie), natomiast 11,3% 

przyznağo, iŨ czynnik ten miağ wpğyw negatywny. Jak wynika z przeprowadzonej analizy 

wniosk·w o pğatnoŜĺ oraz informacji pozyskanych w trakcie wywiad·w pogğňbionych, 

czynnikiem wpğywajŃcym na realizacjň projekt·w byğ wzrost cen materiağ·w i usğug na rynku 

budowlanym, wywoğany gğ·wnie dziňki kumulacji czasowej realizacji projekt·w 

infrastrukturalnych w cağej Polsce (gğ·wnie tych wsp·ğfinansowanych z funduszy unijnych), 

oraz dobrej koniunktury na rynku pracy. CzňstŃ konsekwencjŃ tej sytuacji byğy trudnoŜci ze 

znalezieniem wykonawc·w, wynikajŃce z braku moŨliwoŜci wyğonienia zwyciňzcy przetargu z 

powodu zbyt wysokich cen ofertowych bŃdŦ braku ofert odpowiedniej jakoŜci. Brak 

moŨliwoŜci rozstrzygniňcia przetarg·w na wykonanie usğug powodowağ op·Ŧnienia w 

harmonogramie prac, co utrudniağo terminowŃ realizacjň projektu. Podejmowane dziağania 

naprawcze polegağy na ponownym ogğaszaniu przetarg·w bŃdŦ wszczynaniu postepowaŒ w 

trybie zam·wienia z wolnej rňki na podstawie art. 67 ust. 1 pkt 4 ustawy Pzp, a takŨe 

wnioskowaniu o przedğuŨenie terminu realizacji danego etapu z uwagi na znaczŃce 

op·Ŧnienia.  

Jak wskazujŃ przeprowadzone wywiady, wzrost cen na rynku budowlanym wpğynŃğ znaczŃco 

na realizacjň projektu ĂRewitalizacja linii kolejowych nr 694/157/190/191 Bron·w-Bieniowiec-

Skocz·w-Golesz·w-Cieszyn/Wisğa Gğňbceò, kt·rego beneficjentem jest PKP PLK SA. 

Znaczne zwiňkszenie kosztu projektu w stosunku do zağoŨeŒ spowodowağo, iŨ jego wartoŜĺ 

przekroczyğa limit 75 mln euro, co wymusiğo kwalifikacjň inwestycji jako projektu duŨego. 

Niezbňdna byğa korekta montaŨu finansowego projektu ï 75% dofinansowania pochodziğo ze 

Ŝrodk·w RPO WSL, dodatkowe Ŝrodki pozyskano w ramach inicjatywy JASPERS, natomiast 

wkğad wğasny zostağ sfinansowany z Funduszu Kolejowego.  

Wzrost cen materiağ·w i usğug budowlanych, a co za tym idzie, wzrost poniesionych koszt·w 

spowodowağ takŨe ryzyko nieosiŃgniňcia wskaŦnika ram wykonania dotyczŃcego dğugoŜci 

wybudowanych nowych dr·g. Dziağaniem zaradczym podjňtym w·wczas przez IZ byğa 

zmiana regulaminu drugiego naboru wniosk·w dotyczŃcego budowy i przebudowy dr·g 

wojew·dzkich. W celu umoŨliwienia wyboru wiňkszej liczby projekt·w w ramach naboru, a 

tym samym zminimalizowania ryzyka zwiŃzanego z nieosiŃgniňciem docelowej wartoŜci 

wskaŦnika ram wykonania zağoŨono, iŨ maksymalna kwota dofinansowania projektu nie 

moŨe przekroczyĺ 25% alokacji naboru, tj.146 987 424,00 zğ. Dziňki zastosowanemu 

rozwiŃzaniu wartoŜĺ docelowa wskaŦnika zostağa osiŃgniňta10. 

Czynnikiem zewnňtrznym wpğywajŃcym na realizacjň interwencji jest takŨe sytuacja 

ekonomiczna beneficjenta, zwğaszcza w przypadku JST. PostňpujŃca inflacja, spadek 

dochod·w, a takŨe dodatkowe wydatki zwiŃzane z gospodarkŃ odpadami czy utrzymaniem 

plac·wek oŜwiatowych powodujŃ, iŨ samorzŃdy zmuszone sŃ do weryfikacji poczynionych 

zamierzeŒ i nierzadko rezygnujŃ z czňŜci lub cağoŜci planowanych wczeŜniej projekt·w z 

powodu braku Ŝrodk·w na wkğad wğasny i p·Ŧniejsze utrzymanie inwestycji. Zdarza siň 

r·wnieŨ, iŨ decyzje dotyczŃce planowanej inwestycji zmieniane sŃ pod wpğywem czynnik·w 

politycznych czy teŨ zmiany wğadzy na poziomie samorzŃdu ï jeŜli osoba kierujŃca danŃ 

 
10 REGULAMIN KONKURSU nr RPSL.06.01.00-IZ.01-24-100/16 w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego 
Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020 Oś PRIORYTETOWA VI Transport DZIAĞANIE 6.1 Drogi wojew·dzkie.  
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jednostkŃ nie jest przekonana co do zasadnoŜci realizacji danego projektu, mimo wpisania 

go do wieloletniego planu inwestycyjnego czy strategii rozwoju, projekt moŨe zostaĺ 

niezrealizowany. PrzyczynŃ niezrealizowania danego projektu bywa takŨe zmiana potrzeb 

transportowych, wywoğana innŃ zrealizowanŃ inwestycjŃ (np. brak koniecznoŜci budowy 

obwodnicy miejskiej spowodowany przeniesieniem ruchu na nowy odcinek drogi 

wojew·dzkiej lub krajowej). 

Jak wskazujŃ przeprowadzone wywiady pogğňbione, wyniki badania iloŜciowego oraz analiza 

wniosk·w o pğatnoŜĺ, negatywnym czynnikiem zewnňtrznym mogŃcym wpğynŃĺ na realizacjň 

cel·w interwencji jest pojawianie siň pandemii SARS-CoV-2. Stan zagroŨenia 

epidemicznego, a nastňpnie stan epidemii ogğoszony wiosnŃ 2020 r., a takŨe wprowadzenie 

lockdownôu na terenie cağego kraju miağo wpğyw zar·wno na realizacjň trwajŃcych projekt·w, 

jak r·wnieŨ na wykorzystanie inwestycji juŨ zakoŒczonych. W wyniku ograniczenia 

poruszania siň oraz obostrzeŒ sanitarnych pojawiğy siň trudnoŜci z dostňpnoŜciŃ os·b 

zatrudnionych przy realizacji prac projektowych (zwğaszcza w przypadku os·b z zagranicy) 

oraz moŨliwoŜciŃ zakupu materiağ·w budowlanych. Prawdopodobnym jest takŨe, iŨ 

okolicznoŜci te bňdŃ skutkowaĺ zwiňkszeniem cen towar·w i usğug. Zaistniağe utrudnienia 

wpğynňğy na powstawanie op·ŦnieŒ w projekcie, kt·re wymagajŃ wydğuŨenia terminu 

zakoŒczenia kolejnych etap·w inwestycji. W przypadku przekroczenia terminu 

kwalifikowalnoŜci wydatk·w, niewykorzystane Ŝrodki bňdŃ musiağy byĺ zwr·cone. 

Dziağaniem poŨŃdanym z punktu widzenia osiŃgania cel·w projekt·w byğoby zatem 

wydğuŨenie terminu kwalifikowalnoŜci wydatk·w inwestycji.  

Ograniczenia wprowadzone w zwiŃzku z pojawieniem siň pandemii w spos·b wyraŦny 

wpğynňğy takŨe na poziom korzystania z transportu publicznego. Zar·wno obostrzenia 

sanitarne zwiŃzane z dopuszczalnym limitem os·b korzystajŃcych z danego pojazdu, a co za 

tym idzie, zamykanie nierentownych poğŃczeŒ, jak r·wnieŨ obawa podr·Ũnych przed 

korzystaniem z transportu publicznego oraz wiňkszy nacisk na pracň zdalnŃ spowodowağy, iŨ 

liczba os·b korzystajŃcych z infrastruktury transportu zbiorowego ulegğa widocznemu 

zmniejszeniu, co moŨe mieĺ odzwierciedlenie w poziomie osiŃgniecia wskaŦnik·w 

projektowych oraz programowych.   

Ograniczenia pandemiczne wpğynňğy takŨe na spos·b pracy Urzňdu  Marszağkowskiego (tryb 

zdalny) oraz moŨliwoŜci przeprowadzenia planowanych nabor·w, przede wszystkim z uwagi 

na trudnoŜci beneficjent·w z przygotowaniem wniosku, a takŨe rozstrzygniňcia nabor·w juŨ 

trwajŃcych. Sytuacja epidemiczna wymagağa podjňcia szeregu uğatwieŒ i dziağaŒ 

naprawczych, majŃcych na celu zminimalizowanie skutk·w pandemii i dostosowanie trybu 

obsğugi wdraŨania interwencji do nowych reali·w. WŜr·d wprowadzonych modyfikacji 

znalazğa siň zmiana regulaminu naboru nr RPSL.06.01.00-IZ.01-24-296/18 w ramach 

Dziağania 6.1, umoŨliwiajŃca przedğuŨenie terminu podpisania umowy o dofinansowanie/ 

podjňcia decyzji o dofinansowaniu projektu, a takŨe przedğuŨenie termin·w skğadania 

wniosk·w w ramach nabor·w nr RPSL.04.05.02-IZ.01-24-359/19, RPSL.04.05.02-IZ.01-24-

366/19 oraz RPSL.04.05.02-IZ.01-24-367/19. Zmieniono takŨe regulacje dotyczŃce 

inwestycji realizowanych w trybie "zaprojektuj i wybuduj" w ramach projekt·w realizowanych 

w ramach Dziağania 4.5, - w uzasadnionych przypadkach IOK moŨe dopuŜciĺ moŨliwoŜĺ 

wydğuŨenia terminu 30 dni na wszczňcie przez wnioskodawc·w postňpowania o udzielenie 

zam·wienia na wyğonienie wykonawcy dla projekt·w realizowanych w tymŨe trybie, jednak 

nie dğuŨej niŨ do dnia podpisania umowy o dofinansowanie/podjňcia decyzji o 
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dofinansowaniu projektu/zawarcia porozumienia o dofinansowanie. W zwiŃzku z 

koniecznoŜciŃ walki z pandemiŃ dokonano takŨe zmian w alokacji ï niewykorzystane Ŝrodki 

z OP VI przeznaczono na zwiňkszenie alokacji w Dziağaniu 10.1 Infrastruktura zdrowia na 

nowy typ projektu zwiŃzany z zakupami niezbňdnego sprzňtu oraz adaptacjŃ pomieszczeŒ 

jednostek sğuŨby zdrowia w zwiŃzku z pojawieniem siň koronawirusa SARS-CoV-211. Podjňte 

dziağania zaradcze naleŨy oceniĺ jako trafne i uzasadnione.  

Warto podkreŜliĺ, iŨ okreŜlenie wpğywu pandemii SARS-CoV-2 na wdraŨanie interwencji 

utrudnia dynamiczny charakter sytuacji epidemicznej w Polsce i na Ŝwiecie. Kolejne 

obostrzenia sŃ wprowadzane i znoszone w odpowiedzi na aktualny rozw·j wydarzeŒ, trudno 

przewidzieĺ zar·wno dalszy przebieg pandemii, jak r·wnieŨ termin jej opanowania.   

Na wdraŨanie inwestycji i realizacjň cel·w interwencji miağy r·wnieŨ wpğyw czynniki 

wewnňtrzne, zwiŃzane z samym systemem wdraŨania Programu. PoniŨej zaprezentowano 

wyniki ankiety przeprowadzonej z beneficjentami, w ramach kt·rej beneficjenci zgğaszali 

wystŃpienie danego czynnika w trakcie realizacji ich projektu.  

Wykres 16. Proszň wskazaĺ, czy kt·ryŜ z poniŨszych czynnik·w wewnňtrznych wpğynŃğ 
na realizacjň PaŒstwa projektu? 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80 

Wedğug beneficjent·w najwiňkszy pozytywny wpğyw na realizacjň projekt·w miağ spos·b ich 

finansowania ï 78,8% wskazaŒ. W ramach projekt·w transportowych RPO WSL 

finansowanie odbywa siň w formie bezzwrotnej, kt·ra jest formŃ najbardziej poŨŃdanŃ przez 

beneficjent·w, zwğaszcza w przypadku duŨych, kompleksowych i kosztownych projekt·w 

infrastrukturalnych. 67,5% respondent·w dostrzega takŨe pozytywny wpğyw poziomu 

dofinansowania. W tym przypadku jest to 85% wydatk·w kwalifikowalnych na poziomie 

projektu (95% dla projekt·w rewitalizacyjnych). Negatywny wpğyw tego czynnika odnotowağo 

 
11 Zmiany w RPO WSL 2014-2020 zwiŃzane z pandemiŃ SARS Cov-2 
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7,5% ankietowanych, moŨna zatem przypuszczaĺ, iŨ poziom dofinansowania realizowanych 

przez nich projekt·w ulegğ obniŨeniu, np. z powodu dodatkowych koszt·w lub 

niekwalifikowalnych wydatk·w. Jako czynnik pozytywny oceniono takŨe konkursowy tryb 

wyboru projekt·w. PotwierdzajŃ to takŨe opinie respondent·w wywiad·w pogğňbionych, z 

kt·rych wynika, iŨ tryb ten jest bardziej przejrzysty, sprzyja wiňkszej konkurencji, a co za tym 

idzie, lepszej jakoŜci skğadanych wniosk·w niŨ tryb pozakonkursowy. Beneficjenci zauwaŨajŃ 

takŨe pozytywny wpğyw pozafinansowych zasad okreŜlonych w konkursach (51,3% 

wskazaŒ). MoŨliwe typy interwencji, kryteria wyboru projekt·w oraz dodatkowo punktowane 

preferencje nie wzbudzajŃ wiňkszych zastrzeŨeŒ takŨe u respondent·w wywiad·w 

pogğňbionych. Rozm·wcy podkreŜlali, iŨ intencjŃ IZ RPO WSL jest ograniczanie, w miarň 

istniejŃcych moŨliwoŜci, trudnoŜci w realizacji projekt·w oraz bieŨŃce dopasowywanie 

istniejŃcych warunk·w konkurs·w do pojawiajŃcych siň potrzeb.  

W ramach zmiany zapis·w Programu umoŨliwiono takŨe dofinansowanie nowego typu 

projekt·w w ramach Dziağania 6.2, polegajŃcego na przygotowaniu dokumentacji 

przedprojektowej i projektowej dla budowy i przebudowy liniowej infrastruktury kolejowej. 

Zmiana ta stanowiğa odpowiedŦ na zapotrzebowanie na wsparcie tego typu inwestycji, 

stanowiŃcych pierwszy etap dla dalszej modernizacji linii kolejowych. Ze stworzonej 

moŨliwoŜci skorzystağa sp·ğka PKP PLK SA, aplikujŃc o wsparcie na przygotowanie 

dokumentacji projektowej dla inwestycji polegajŃcej na rewitalizacji linii kolejowych nr 

140/169/179/885/13 Orzesze JaŜkowice-Tychy-Baraniec-KWK Piast-Nowy BieruŒ-OŜwiňcim. 

Projekt zapewnia finansowanie przygotowania dokumentacji projektowej, umoŨliwiajŃcej 

realizacjň inwestycji przy wsparciu Ŝrodk·w unijnych lub/i krajowych w przyszğej 

perspektywie finansowej.  

Jako pozytywnie wpğywajŃcŃ na realizacjň cel·w Programu oraz osiŃganie efekt·w 

poszczeg·lnych projekt·w uznaĺ naleŨy takŨe decyzjň o braku finansowania zakupu 

autobus·w napňdzanych wyğŃcznie silnikami diesla, wynikajŃcŃ z wymagaŒ stawianych 

przez KE. Wymagania zwiŃzane z zakupem niskoemisyjnego lub zeroemisyjnego taboru 

autobusowego zasilanego paliwem alternatywnym przyczyniajŃ siň do wzmocnienia efektu 

ograniczenia niskiej emisji ze Ŧr·değ transportowych, kt·ry jest szczeg·lnie waŨny w 

kontekŜcie walki ze smogiem, zwğaszcza w miastach wojew·dztwa ŜlŃskiego. DuŨe 

zainteresowanie naborami obarczonymi tym wymogiem Ŝwiadczy o tym, iŨ sŃ one dla 

potencjalnych beneficjent·w akceptowalne, co wskazuje takŨe na zmianň ŜwiadomoŜci 

ekologicznej ŜlŃskich JST.   

Czynnikiem pozytywnie wpğywajŃcym na osiŃgniecie cel·w interwencji byğ wedğug 

respondent·w takŨe wym·g wynikania projekt·w transportowych ze Strategii Rozwoju 

Systemu Transportu Wojew·dztwa ślŃskiego. Ograniczenie moŨliwoŜci realizacji projekt·w 

do inwestycji zgodnych ze StrategiŃ powodowağo, iŨ interwencji miağa bardziej 

ukierunkowany charakter, a wsparcie dostağy te inwestycje, kt·re wynikağy z 

przeprowadzonej analizy potrzeb. Takie dziağanie umoŨliwiğo wiňksze skoncentrowanie 

wsparcia na dziağaniach priorytetowych dla rozwoju wojew·dztwa i skuteczniejsze osiŃganie 

zağoŨonych cel·w.  

Wyniki badania ankietowego wskazujŃ, iŨ 47,5% respondent·w uznaje wysokoŜĺ alokacji 

dostňpnej w ramach konkurs·w za czynnik pozytywnie wpğywajŃcy na realizacjň projektu, 

10,0% uwaŨa natomiast, iŨ jest to czynnik o wpğywie negatywnym, moŨna wiňc sŃdziĺ, iŨ ci 



 
Projekt wsp·ğfinansowany przez Uniň EuropejskŃ ze Ŝrodk·w Europejskiego Funduszu Spoğecznego  

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 2014-2020. 

 

80 
 

beneficjenci uznali, iŨ uzyskane dofinansowanie nie zaspokaja w peğni ich potrzeb. Dosyĺ 

dobrze oceniany jest takŨe wpğyw element·w takich jak czas rozliczenie wniosku o pğatnoŜĺ 

(37,5% wskazaŒ pozytywnego wpğywu) oraz funkcjonowanie systemu LSI (36,3% wskazaŒ). 

Przykğadem elementu, kt·ry wedğug respondent·w wywiad·w pogğňbionych wpğynŃğ na 

uproszczenie obsğugi i realizacji projekt·w jest rezygnacja z papierowej formy 

podpisywanych aneks·w do um·w. Po dokonanej zmianie wiosek Ăpodpinanyò jest w 

systemie pod ostatni aneks, co skraca termin obiegu dokument·w i umoŨliwia szybsze 

podejmowanie decyzji przez IZ. 

Jak wskazuje przeprowadzony wywiad z przedstawicielem IZ, czynnikiem mogŃcym 

potencjalnie negatywnie wpğynŃĺ na realizacjň interwencji sŃ op·Ŧnienia wynikajŃce z 

formuğy Ăzaprojektuj i wybudujò. PojawiajŃ siň bowiem sytuacje, w kt·rych programy 

funkcjonalno-uŨytkowe nie sŃ dostatecznie rzetelnie przygotowane i w przypadku pojawienia 

siň nieŜcisğoŜci, bğňdnych zapis·w i zağoŨeŒ, czy teŨ braku istotnych informacji z punktu 

widzenia realizacji inwestycji, moment rozpoczňcia projektu znacznie siň op·Ŧnia. Z drugiej 

jednak strony, czynnikiem utrudniajŃcym realizacjň projektu bywağy takŨe op·Ŧnienia 

momentu rozpoczňcia inwestycji zwiŃzane z wymogiem przedğoŨenia przed realizacjŃ 

projekt·w, kt·re nie sŃ wdraŨane w formule Ăzaprojektuj i wybudujò kompletu dokumentacji 

projektowej. Czňsto powodem op·ŦnieŒ jest przedğuŨajŃca siň procedura przeprowadzania 

oceny oddziağywania na Ŝrodowisko, zwğaszcza w ramach projekt·w dotyczŃcych budowy 

dr·g. Wydaje siň jednak, iŨ w celu zwiňkszenia stopnia przygotowania inwestycji do realizacji 

przed rozpoczňciem projektu oraz wyeliminowania ryzyka znacznych op·ŦnieŒ, 

powodujŃcych m. in. trudnoŜci z osiŃgniňciem wskaŦnik·w ram wykonania, w przyszğej 

perspektywie finansowej warto  rozwaŨyĺ odejŜcie od moŨliwoŜci realizacji projekt·w w 

formule Ăzaprojektuj i wybudujò lub ograniczenie jej do wybranych typ·w projekt·w 

transportowych. 

Podsumowanie 

Na realizacjň projekt·w w zakresie transportu wpğywajŃ czynniki sprzyjajŃce bŃdŦ 

utrudniajŃce wdraŨanie interwencji. Do zidentyfikowanych w trakcie badania pozytywnych 

czynnik·w zewnňtrznych naleŨŃ m. in. sprzyjajŃcy klimat dla przygotowania i realizacji 

inwestycji, stabilna sytuacja ekonomiczna beneficjenta i wykonawcy, oczekiwania spoğeczne 

dotyczŃce poprawy warunk·w podr·Ũowania, a takŨe postňp technologiczny w dziedzinie 

transportu, uğatwiajŃcy stosowanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ podnoszŃcych jakoŜĺ i trwağoŜĺ 

inwestycji. Do gğ·wnych negatywnych czynnik·w zewnňtrznych naleŨy wzrost cen na rynku 

materiağ·w i usğug budowlanych, skutkujŃcy op·Ŧnieniami w realizacji projekt·w i 

koniecznoŜciŃ zmiany wysokoŜci koszt·w przewidzianych w budŨecie projektu, trudnoŜci z 

interpretacjŃ i zastosowaniem przepis·w Pzp, op·Ŧniania prac budowlanych czy teŨ dostaw 

wynikajŃce z problem·w finansowych podwykonawc·w oraz utrudnienia zwiŃzane z 

niesprzyjajŃcymi warunkami atmosferycznymi. Nowym, nieznanym dotŃd czynnikiem 

wpğywajŃcym negatywnie na realizacjň projekt·w jest sytuacja epidemiczna zwiŃzana z 

pojawianiem siň wirusa COVID-19. W wyniku wprowadzonych w kraju obostrzeŒ 

dotyczŃcych m. in. ograniczenia poruszania siň, pojawiğy siň trudnoŜci z dostňpnoŜciŃ 

wykonawc·w prac projektowych oraz moŨliwoŜciŃ zakupu materiağ·w budowlanych. 

Dğugotrwağe utrudnienia zwiŃzane z pandemiŃ i jej skutkami ekonomicznymi mogŃ 

przyczyniĺ siň do powstawania op·ŦnieŒ w projektach, kt·re prawdopodobnie bňdŃ 

wymagaĺ wydğuŨenia terminu zakoŒczenia kolejnych etap·w inwestycji.  
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WŜr·d czynnik·w wewnňtrznych wpğywajŃcych pozytywnie na wdraŨanie interwencji 

wymieniĺ moŨna natomiast bezzwrotnŃ formň dofinansowania, konkursowy tryb wyboru 

projekt·w, kt·ry sprzyja wiňkszej konkurencji, transparentnoŜci i jakoŜci skğadanych 

wniosk·w, a takŨe nadal doŜĺ wysoki poziom dofinansowania projekt·w. Pozytywny wpğyw 

na wdraŨanie interwencji miağy takŨe zmiany dokonywane w trakcie trwania obecnej 

perspektywy, takie jak wprowadzenie nowego typu projektu, umoŨliwiajŃcego 

dofinansowanie przygotowania dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla inwestycji 

dotyczŃcych budowy i przebudowy liniowej infrastruktury kolejowej. Czynnikiem 

wewnňtrznym mogŃcym potencjalnie negatywnie wpğynŃĺ na realizacjň interwencji sŃ 

op·Ŧnienia wynikajŃce z formuğy Ăzaprojektuj i wybudujò. 

3.1.8 Spoğeczny odbi·r projekt·w transportowych 

Inwestycje z zakresu obszaru transportu naleŨŃ do najğatwiej dostrzegalnych w przestrzeni 

publicznej, sŃ teŨ zazwyczaj szeroko komentowane ï zar·wno w mediach, na portalach 

spoğecznoŜciowych, jak i w dyskusjach og·lnych pomiňdzy mieszkaŒcami. Codzienne 

dojazdy do miejsca pracy czy nauki sŃ gğ·wnym katalizatorem ruchu generowanego w 

miastach. ZarzŃdzanie mobilnoŜciŃ, przede wszystkim na obszarach miejskich, staje siň 

istotnym warunkiem umoŨliwiajŃcym zmianň preferencji podr·ŨujŃcych na bardziej 

ekologiczne Ŝrodki transportu niŨ samoch·d osobowy12. Kierunek ten jest odzwierciedleniem 

dŃŨeŒ polityki Unii Europejskiej w zakresie transportu. StŃd teŨ, inwestycje podejmowane w 

ramach RPO WSL 2014-2020 oparte zostağy na potrzebie zwiňkszenia atrakcyjnoŜci 

transportu publicznego dla pasaŨer·w. Ksztağtowanie mobilnoŜci miejskiej musi byĺ 

powiŃzane z korzyŜciami pğynŃcymi ze stosowania ekologicznych Ŝrodk·w transportu. 

Badania prowadzone w zakresie satysfakcji uŨytkownik·w transportu miejskiego wskazujŃ 

na kilka istotnych kwestii wpğywajŃcych na wybory mieszkaŒc·w, takich jak komfort, czas, 

cena, liczba przesiadek, punktualnoŜĺ, czňstotliwoŜĺ, bezpieczeŒstwo i niezawodnoŜĺ 

podr·Ũy13. 

Z przeprowadzonych studi·w przypadku z elementami spoğecznego odbioru inwestycji 

wynika, Ũe waŨnym czynnikiem majŃcym wpğyw na odbi·r projekt·w przez spoğecznoŜĺ 

lokalnŃ, a takŨe korzystanie z ich efekt·w, jest wğŃczenie spoğeczne w przygotowanie 

projektu. Realizacja tego typu dziağaŒ przez wnioskodawc·w na etapie przygotowania 

inwestycji byğa wynikiem kryteri·w wyboru projekt·w dotyczŃcych zgodnoŜci projekt·w ze 

strategiŃ ZIT/RIT ï udziağ partner·w lokalnych oraz spoğecznoŜci lokalnych w planowaniu i 

realizacji projektu. Wnioskodawcy, w celu wyjŜcia na przeciw wymogom, najczňŜciej 

organizowali konsultacje spoğeczne. Odbywağy siň one zazwyczaj w formie ankiet 

internetowych bŃdŦ bezpoŜrednich spotkaŒ z mieszkaŒcami. Niestety, dziağania 

podejmowane przez wnioskodawc·w byğy niewystarczajŃce dla skutecznego uwzglňdnienia 

gğos·w spoğecznych pojawiajŃcych siň w debacie nad ksztağtem projektu. Wspomniane 

wczeŜniej studia przypadku wskazujŃ, Ũe konsultacje zazwyczaj miağy ograniczony 

charakter, nie nagğaŜniano ich takŨe w wystarczajŃcy spos·b, przez co dostňp do wiedzy na 

temat ich trwania miağa niewielka liczba os·b. Zazwyczaj w tym zakresie aktywnoŜĺ 

wykazywağy organizacje spoğeczne, np. promujŃce ruch rowerowy w mieŜcie, kt·re to, 

 
12 K. Hebel, MobilnoŜĺ mieszkaŒc·w miast w XXI wieku, [w:] Logistyka ï nauka, 2, 2014, s. 88. 
13 M. WolaŒski, Alternatywne metody hierarchizacji postulat·w przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich 

miastach, [w:] Transport Miejski i Regionalny, 12, 2012, s. 6. 
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poprzez swoje zaangaŨowanie w sprawy istotne z ich punktu widzenia, posiadağy bieŨŃcŃ 

wiedzň na temat dziağaŒ urzňd·w miejskich. Zakres konsultacji spoğecznych czňsto 

uniemoŨliwiağ mieszkaŒcom faktyczne zabranie gğosu w dyskusji ï pytania zadawane w 

ankietach nie pozwalağy na wskazanie wğasnych pomysğ·w oraz opinii na temat usytuowania 

inwestycji, jej funkcjonalnoŜci czy uŨytecznoŜci. Ze studi·w przypadku wynika, iŨ 

przewaŨajŃca czňŜĺ mieszkaŒc·w uzyskiwağa informacjň na temat projektu w momencie 

rozpoczňcia jego realizacji. W·wczas, w przypadku kilku projekt·w pojawiağy siň gğosy krytyki 

i sprzeciwu wobec niekt·rych element·w planowanych do wykonania czy teŨ ostatecznie 

zrealizowanych . Brak skutecznoŜci w pozyskiwaniu gğosu spoğecznego sprawia, Ũe niekt·re 

inwestycje, bŃdŦ ich poszczeg·lne elementy, sŃ uznawane za nieuŨyteczne, nieprawidğowo 

zaprojektowane czy teŨ Ŧle usytuowane (np. elementy takie jak przebudowane przejŜcia 

podziemne bŃdŦ wiadukty/kğadki w przypadku projektu pn. ĂModernizacja infrastruktury 

autobusowo - tramwajowej na terenie Sosnowca - budowa i rozbudowa mağych wňzğ·w 

przesiadkowych i ğŃczŃcych je ŜcieŨek rowerowychò). Pozytywnym, kontrastowym 

przykğadem w tym zakresie jest zaŜ inwestycja zrealizowana w Jaworznie, pn. ĂMiejskie 

Centrum Integracji Transportu Jaworzno z integracjŃ dr·g dla rower·w i systemem roweru 

miejskiegoò. Projekt podlegağ szerokim konsultacjom spoğecznym, czego wynikiem stağo siň 

utworzenie tzw. Velostrady, kt·rej budowa spotkağa siň z bardzo pozytywnym odbiorem 

mieszkaŒc·w, a jednoczeŜnie zostağa doceniona takŨe poza granicami miasta. 

InnŃ kwestiŃ zwiŃzanŃ odbiorem spoğecznym, jest odpowiednia informacja i promocja 

inwestycji. W mediach bŃdŦ na stronach internetowych urzňd·w miast pojawiajŃ siň 

informacje na temat wykonanych projekt·w, jednakŨe brak jest dziağaŒ zachňcajŃcych do 

korzystania z nowopowstağych obiekt·w oraz informacji na temat moŨliwych sposob·w ich 

uŨytkowania (dotyczy to przede wszystkim centr·w przesiadkowych wraz z parkingami P&R i 

B&R). Warto pamiňtaĺ, Ũe nie wszyscy mieszkaŒcy posiadajŃ ŜwiadomoŜĺ znaczenia 

wykonanych inwestycji dla moŨliwoŜci wygenerowania oszczňdnoŜci finansowych w 

domowym budŨecie czy teŨ dla poprawy ich zdrowia oraz samopoczucia. Kwestie te powinny 

byĺ szerzej komunikowane ï doŜwiadczenia wynikajŃce z zakoŒczonych inwestycji oraz 

gğosy spoğeczne uzyskane w badaniu wskazujŃ na niewystarczajŃce zainteresowanie 

mieszkaŒc·w uŨytkowaniem niekt·rych element·w inwestycji (np. niskie zapeğnienie 

parking·w B&R czy P&R).  

Jak wynika z przeprowadzonych wywiad·w z IP ZIT/RIT, a takŨe zrealizowanych studi·w 

przypadku, spoğeczny odbi·r projekt·w transportowych miağ pozytywny charakter w 

przypadku projekt·w dotyczŃcych zakup·w taboru autobusowego na potrzeby miejskiej 

komunikacji publicznej. Do przykğad·w naleŨy zaliczyĺ projekty pn. ĂZakup elektrycznego 

taboru autobusowego wraz z systemem inteligentnego zarzŃdzania flotŃ, wraz z budowŃ 

centralnej stacji ğadowania i wymiany baterii oraz rozproszonych stacji szybkiego ğadowania 

baterii w mieŜcie Jaworznoò, ĂRozw·j Zr·wnowaŨonego Transportu Miejskiego w Bielsku-

Biağejò, czy teŨ ĂZakup niskoemisyjnego taboru autobusowego w Przedsiňbiorstwie 

Komunikacji Miejskiej Sp·ğka z o. o. w Sosnowcuò. Projekty tego typu naleŨŃ do inwestycji 

bardzo poŨŃdanych, gdyŨ wymiana przestarzağego taboru autobusowego wiŃŨe siň ze 

znacznŃ poprawŃ komfortu podr·Ũowania (np. cağopojazdowa klimatyzacja, nowoczesne 

systemy informacji pasaŨerskiej, bezprzewodowa sieĺ Wi-fi, zğŃcza USB, niski poziom hağasu 

generowany przez pojazd, monitoring, nowoczesne oŜwietlenie), dlatego teŨ nowoczesny 

tabor przyciŃga nowych uŨytkownik·w. Warto jednakŨe zwr·ciĺ uwagň, Ũe projekty tego typu 
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sŃ postrzegane takŨe przez pryzmat sieci poğŃczeŒ oferowanych w ramach przewoz·w. W 

przypadku nieefektywnego systemu tras, po kt·rych poruszajŃ siň autobusy miejskie, odbi·r 

projektu staje siň zaburzony. Wywiady z ekspertami wskazujŃ na pozytywny odbi·r 

spoğeczny r·wnieŨ w przypadku inwestycji w tabor kolejowy, kt·ra r·wnieŨ zwiŃzana jest dla 

wielu mieszkaŒc·w zeskokowŃ zmianŃ jakoŜci podr·Ũowania. Projekty te jednakowoŨ nie 

mogŃ byĺ przez uŨytkownik·w oceniane bez uwzglňdnienia istniejŃcej siatki poğŃczeŒ oraz 

ich czňstotliwoŜci. Same projekty podejmowane w RPO WSL okazujŃ siň kreowaĺ bardzo 

korzystny wizerunek transportu kolejowego.  

Choĺ ruch rowerowy ma r·wnie liczne grono zwolennik·w co przeciwnik·w, coraz 

powszechniej zauwaŨany jest on na ulicach miast. Tň tendencjň obrazuje przykğad Rybnika, 

gdzie znaczna czňŜĺ centrum miasta zostağa wyposaŨona w wydzielone drogi dla rower·w 

(w tym kontrapasy)14 ï jak wskazujŃ przedstawiciele IP RIT, w tym kontekŜcie pojawiajŃ siň 

gğosy sprzeciwu zwiŃzane z zawğaszczaniem przestrzeni przez rowerzyst·w, mimo Ũe sam 

projekt uznawany jest za pozytywnŃ zmianň. JednoczeŜnie, z przeprowadzonych studi·w 

przypadku wynika, Ũe mieszkaŒcy dobrze oceniajŃ rozwiŃzania skierowane wobec 

rowerzyst·w. Zaznaczano, Ũe sŃ one niezbňdne dla zmiany nawyk·w transportowych 

mieszkaŒc·w. Inwestycje te dajŃ podstawň do zwiňkszania udziağu ruchu rowerowego w 

miastach. Podstawowym kryterium decydujŃcym o wyborze roweru, jako gğ·wnego (bŃdŦ 

jednego z gğ·wnych) Ŝrodk·w transportu wŜr·d mieszkaŒc·w, jest dobrze przygotowana 

infrastruktura. Brak sp·jnych sieci dr·g rowerowych jest czynnikiem zniechňcajŃcym do 

traktowania podr·Ũy rowerem jako alternatywy np. dla samochodu. Studia przypadku 

wskazujŃ, Ũe gğosy niezadowolenia wynikajŃ najczňŜciej nie z realizacji samych inwestycji, 

uznawanych jako potrzebne same w sobie, lecz z ich logistycznego rozplanowania. 

MieszkaŒcy dostrzegajŃ jednoczeŜnie znaczne potrzeby zwiŃzane z usprawnianiem ruchu 

rowerowego w miastach. WğaŜciwe rozplanowanie dr·g przystosowanych do podr·Ũy 

rowerem dopeğniajŃ inwestycje w parkingi B&R, umoŨliwiajŃce ğatwŃ i bezpiecznŃ zmianň 

Ŝrodka transportu. Jak wspomniano wczeŜniej ï niezbňdna jest ich odpowiednia promocja. 

Zrealizowane wywiady oraz studia przypadku wskazujŃ, Ũe w ramach wybudowanych 

system·w ITS, wŜr·d mieszkaŒc·w najbardziej zauwaŨalna jest poprawa sprawnoŜci 

poruszania siň autobus·w komunikacji publicznej. Pozostağe elementy sŃ nieco mniej 

widoczne, choĺ kierowcy aut osobowych w spos·b pozytywny odbierajŃ takŨe zainstalowane 

elektroniczne ekrany informujŃce o zdarzeniach na drogach, pozwalajŃce na bieŨŃco 

zmieniaĺ trasň przejazdu w przypadku utrudnieŒ. Istotnym jest, Ũe brak objňcia systemami 

ITS wszystkich istotnych element·w ukğad·w drogowych w danym mieŜcie, wpğywa na 

niewystarczajŃcŃ zauwaŨalnoŜĺ tego typu rozwiŃzaŒ w przestrzeni. MieszkaŒcy nie 

odczuwajŃ znacznej poprawy przepustowoŜci na drogach w sytuacji objňcia inwestycjŃ kilku 

wybranych skrzyŨowaŒ czy odcink·w dr·g. 

Spoğeczny odbi·r projekt·w dotyczŃcych budowy/przebudowy dr·g, jak wynika z 

przeprowadzonych wywiad·w eksperckich, jest zazwyczaj dobry. Problemy pojawiağy siň 

przewaŨnie na etapie przygotowaŒ oraz realizacji inwestycji ï mieszkaŒcy wyraŨali swoje 

niezadowolenie np. poprzez protesty, z obawy o wzrost hağasu i nadmiernego ruchu, a takŨe 

z uwagi na wywğaszczenia nieruchomoŜci pod inwestycje. PoniewaŨ wciŃŨ dominuje 

tendencja do podr·Ũy indywidualnymi Ŝrodkami transportu, po ukoŒczeniu inwestycji 

 
14 Projekt pn. ĂRozw·j zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej w Rybnikuò. 
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uŨytkownicy dr·g pozytywnie reagujŃ na zmiany zwiŃzane z poprawŃ warunk·w jazdy. 

Inwestycje sŃ podejmowane na odcinkach newralgicznych oraz najbardziej zaniedbanych, 

dlatego teŨ zazwyczaj zmiana zauwaŨalna jest Ăgoğym okiemò. Stosowane nowe technologie 

budowy dr·g (np. tzw. cicha nawierzchnia) majŃ swoje przeğoŨenie na generalne 

zadowolenie spoğeczne. Projekty zapewniajŃ mieszkaŒcom m. in. nowe chodniki, ŜcieŨki 

pieszo-rowerowe, odwodnienia dr·g, oŜwietlenie uliczne, kanağy technologiczne czy 

urzŃdzenia bezpieczeŒstwa ruchu. Wskazuje siň natomiast na wiňkszŃ potrzebň 

prowadzenia konsultacji spoğecznych przed realizacjŃ takich inwestycji. Informacja powinna 

dotrzeĺ do kaŨdego, kogo bezpoŜrednio dotknŃ skutki przebudowy/budowy drogi. 

Pozytywnie wyr·ŨniajŃcŃ siň na tym tle inwestycjŃ jest obwodnica Myszkowa, w ramach 

kt·rej przeprowadzono konsultacje z mieszkaŒcami. Z badania iloŜciowego wynika, Ũe 

najczňŜciej dostrzegalna jest znaczna poprawa komfortu podr·Ũy, a takŨe jej 

bezpieczeŒstwo. 

Inwestycje transportowe pozwalajŃ na osiŃganie przez mieszkaŒc·w r·Ũnorodnych korzyŜci 

oddziağujŃcych na ich jakoŜĺ Ũycia w mieŜcie. NajczňŜciej zauwaŨajŃ oni poprawň w 

sprawnoŜci przemieszczania siň pomiňdzy r·Ũnymi punktami. Przekğada siň to r·wnieŨ na 

wiňkszŃ wygodň oraz dostňpnoŜĺ r·Ũnych Ŝrodk·w transportu. Warto zauwaŨyĺ, Ũe 

doceniane jest zachowanie jak najwiňkszej bezpoŜrednioŜci podr·Ũy, co osiŃgane jest 

czňŜciej w przypadku centr·w przesiadkowych ğŃczŃcych wiňcej niŨ 2 Ŝrodki transportu. 

Ponadto, jak wskazuje badanie CAWI/CATI z beneficjentami projekt·w, waŨnym aspektem 

wynikajŃcym z projekt·w realizowanych w ramach RPO WSL 2014-2020 w ramach Dziağania 

4.5, jest poprawa bezpieczeŒstwa podr·Ũy mieszkaŒc·w. Zar·wno nowoczesne autobusy, 

zainstalowane systemy ITS, jak i centra przesiadkowe wpğywajŃ pozytywnie na postrzeganie 

poruszania siň w obrňbie miasta. Nowe obiekty, zabezpieczone np. monitoringiem, dajŃce 

moŨliwoŜĺ poruszania siň osobom z niepeğnosprawnoŜciami czy teŨ komfortowego 

pozostawienia roweru, budujŃ pozytywny przekaz zwiŃzany z transportem niskoemisyjnym.   

Podsumowanie 

Inwestycje transportowe zaliczyĺ naleŨy do tych, kt·re budzŃ liczne emocje spoğeczne. 

Poprzez sw·j powszechny charakter, wynikajŃcy z codziennego ich uŨytkowania przez 

mieszkaŒc·w, postrzegane sŃ przez pryzmat uŨytecznoŜci, jakoŜci wykonania oraz estetyki. 

Wnioski z badania wskazujŃ na doŜĺ dobry wydŦwiňk spoğeczny inwestycji realizowanych w 

ramach RPO WSL 2014-2020. UŨytkownicy doceniajŃ komfort (najczňŜciej w przypadku 

nowego taboru autobusowego i kolejowego) oraz bezpieczeŒstwo podr·Ũy (np. w ramach 

projekt·w dotyczŃcych przebudowy dr·g), poprawiajŃce siň wraz ze zrealizowanymi 

projektami. WaŨne jest jednoczeŜnie budowanie przekazu na temat ekologicznych Ŝrodk·w 

transportu, kt·re wpğywa na stopniowŃ poprawň ŜwiadomoŜci spoğecznej. Tam, gdzie 

zaangaŨowanie spoğeczne w plany inwestycyjne jest wiňksze, projekty stajŃ siň 

odzwierciedleniem potrzeb mieszkaŒc·w i w efekcie posiadajŃ lepsze oceny. Istotnym 

czynnikiem mogŃcym sprzyjaĺ poprawie wizerunku spoğecznego projekt·w, sŃ rzetelnie 

przeprowadzone konsultacje spoğeczne, rzutujŃce na p·Ŧniejszy wydŦwiňk inwestycji. 
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3.2 Ocena przyjňtych mechanizm·w wdraŨania interwencji dotyczŃcych 

transportu 

3.2.1 Realizacja zasad horyzontalnych 

Wym·g zgodnoŜci projekt·w realizowanych z funduszy unijnych z zasadami horyzontalnymi 

UE sğuŨyĺ ma zapewnieniu wpğywu wydatkowanych Ŝrodk·w na realizacjň cel·w 

strategicznych i priorytet·w rozwojowych okreŜlonymi w Strategii Europa 2020. WŜr·d nich 

znajdujŃ siň trzy polityki: 

¶ Zasada zr·wnowaŨonego rozwoju 

¶ Zasada r·wnoŜci szans i niedyskryminacji 

¶ Zasada r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn 

Zasada zr·wnowaŨonego rozwoju okreŜla, Ũe rozw·j spoğeczny i gospodarczy nastňpuje w 

zgodzie z potrzebami ochrony Ŝrodowiska i ğadu przestrzennego. W zwiŃzku z tym wymaga 

siň by projekty realizowane ze Ŝrodk·w unijnych pozwalağy na zachowanie sp·jnoŜci i 

integralnoŜci rozwoju spoğeczno-gospodarczego i Ŝrodowiska.  

Zasada r·wnoŜci szans i niedyskryminacji odnosi siň do postulatu, by kaŨdy czğowiek 

niezaleŨnie od pğci, wieku, wyznawanej religii lub ŜwiatopoglŃdu, niepeğnosprawnoŜci, rasy, 

pochodzenia etnicznego czy teŨ orientacji seksualnej miağ prawo do peğnego uczestnictwa w 

Ũyciu spoğecznym na jednakowych zasadach. W przypadku RPO WSL oznacza to, Ũe we 

wszystkich dofinansowanych projektach powstajŃce produkty i usğugi muszŃ uwzglňdniaĺ tň 

zasadň.  

Zasada r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn okreŜla, Ũe realizacja projekt·w dofinansowanych 

ze Ŝrodk·w unijnych powinna zakğadaĺ, Ũe kobiety i mňŨczyŦni mieli przypisanŃ takŃ samŃ 

wartoŜĺ spoğecznŃ, takie same prawa i r·wne obowiŃzki w Ũyciu spoğecznym, zawodowym 

oraz gospodarczym.  

Ponadto w RozporzŃdzeniu og·lnym15 wpisana zostağa zasada partnerstwa i 

wielopoziomowego zarzŃdzania, zgodnie z kt·rŃ Ăw odniesieniu do umowy partnerstwa i 

kaŨdego programu paŒstwo czğonkowskie organizuje, zgodnie z jego ramami 

instytucjonalnymi i prawnymi, partnerstwo z wğaŜciwymi instytucjami regionalnymi i 

lokalnymiò. 

Na poziomie wniosk·w o dofinansowanie skğadanych w ramach RPO WSL 2014-2020 

podmioty zainteresowane wsparciem musiağy odnieŜĺ siň do realizacji zasad horyzontalnych 

zapisanych w piňciu kategoriach:  

¶ Zasada partnerstwa  

¶ Promowanie r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn  

¶ Zr·wnowaŨony rozw·j  

 
15 ROZPORZłDZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) NR 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. 

ustanawiajŃce wsp·lne przepisy dotyczŃce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu 
Spoğecznego, Funduszu Sp·jnoŜci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszar·w Wiejskich oraz 
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajŃce przepisy og·lne dotyczŃce Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spoğecznego, Funduszu Sp·jnoŜci i Europejskiego Funduszu Morskiego i 
Rybackiego oraz uchylajŃce rozporzŃdzenie Rady (WE) nr 1083/2006 
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¶ Zachowanie zasad polityki przestrzennej  

¶ Zapobieganie dyskryminacji 

W pierwszej kolejnoŜci warto wskazaĺ, w jaki spos·b sami wnioskodawcy potraktowali 

kwestiň uwzglňdnienia zasad horyzontalnych. PoniŨszy wykres pokazuje rozkğad wskazaŒ w 

WoD w przypadku beneficjent·w Dziağania 4.5. 

Wykres 17. Realizacja zasad horyzontalnych wg zapis·w WoD ï Dziağanie 4.5 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie bazy WoD zğoŨonych w ramach Dziağania 4.5 

Nieco inaczej prezentujŃ siň wyniki tej analizy dla wniosk·w o dofinansowanie zğoŨonych w 

ramach OP6. 

Wykres 18. Realizacja zasad horyzontalnych wg zapis·w WoD ï OP6 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie bazy WoD zğoŨonych w ramach OP6 

PowyŨsze wykresy pokazujŃ, Ũe na etapie aplikowania o Ŝrodki nastŃpiğo duŨe 

zr·Ũnicowanie opinii wnioskodawc·w pod wzglňdem realizacji zasad horyzontalnych w 

planowanych projektach. NaleŨy przy tym pamiňtaĺ, Ũe deklaracje wnioskodawc·w naleŨy 

analizowaĺ ostroŨnie, gdyŨ kaŨdemu z nich zaleŨağo na uzyskaniu dofinansowania, wiňc 
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zapisy z WoD mogŃ w zbyt optymistycznym Ŝwietle odnosiĺ siň do wpğywu na rzeczywistoŜĺ. 

Inne ciekawe wyniki, choĺ juŨ nie tak zr·Ũnicowane pokazujŃ wyniki ankiety 

przeprowadzonej wŜr·d pr·by faktycznych beneficjent·w. Prezentuje je poniŨszy wykres: 

Wykres 19. Realizacja zasad horyzontalnych w opiniach beneficjent·w 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80. 

PoniŨej zaprezentowano opisy wniosk·w dotyczŃce realizacji zasad horyzontalnych zar·wno 

na podstawie wyŨej zaprezentowanych wynik·w analiz baz LSI oraz odpowiedzi 

respondent·w badania iloŜciowego, jak i wniosk·w z badaŒ jakoŜciowych. 

Zasada zr·wnowaŨonego rozwoju 

Hipotezy robocze sformuğowane podczas realizacji badania ewaluacyjnego zakğadağy, Ũe 

projekty transportowe realizowane w ramach RPO WSL w najwiňkszym stopniu bňdŃ 

wspieraĺ realizacjň wğaŜnie zasady zr·wnowaŨonego rozwoju. JuŨ analiza samych zapis·w 

Programu (w czňŜci dotyczŃcej wyzwaŒ), moŨliwych typ·w wsparcia wskazanych w 

dokumentacji programowej i dalsze konsekwentne uwzglňdnianie w dokumentacji 

konkursowej wskazağy, Ũe projekty bňdŃ wspieraĺ dziağania przyczyniajŃce siň przede 

wszystkim do poprawy Ŝrodowiska.  

W zapisach RPO wŜr·d wyzwaŒ zapisano, Ũe elementem wyzwaŒ w CT4 jest Ăwysoka 

emisyjnoŜĺ gospodarki generowana w sektorze transportuò. W dalszej czňŜci zaŜ zwr·cono 

uwagň, Ũe Ăpoprawa jakoŜci powietrza w miastach to takŨe inwestycje w transport 

niskoemisyjnyò, w zwiŃzku  czym konieczne sŃ inwestycje zwiŃzane z wymianŃ taboru 

komunikacji publicznej16. Wobec tego, wyŨej wspomniane zağoŨenie dotyczyğo przede 

wszystkim projekt·w realizowanych w ramach Dziağania 4.5, zaŜ OP6 w stopniu mniejszym.  

Wyniki badania potwierdzajŃ tň hipotezň. SpoŜr·d wszystkich zasad horyzontalnych 

realizacja projekt·w z Dziağania 4.5 miağa zdecydowanie najwiňkszy wpğyw na realizacjň 

zasady zr·wnowaŨonego rozwoju. Wedğug przedstawionych wczeŜniej danych w ponad 96% 

 
16 Opr·cz potrzeb dotyczŃcych integracji naleŨy wskazaĺ takŨe na potrzeby zwiŃzane z wymianŃ taboru, kt·re bňdŃ 
warunkowağy jakoŜĺ Ŝrodowiska gğ·wnie w miastach. średni wiek taboru w poszczeg·lnych aglomeracjach w 2012r. wahağ siň 
od 6 do 18 lat (w zaleŨnoŜci od przewoŦnika). Taki stan rzeczy wskazuje na koniecznoŜĺ jego wymiany i tym samym 
dostosowania do wymog·w Ŝrodowiska 
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projekt·w zadeklarowano pozytywny wpğyw. Co jednak istotniejsze, analiza faktycznych 

efekt·w osiŃgniňtych w projektach pokazuje, Ũe wnioski te sŃ uzasadnione. Aktualne 

prognozy wskazujŃ, Ũe zakupione zostanŃ aŨ 393 jednostki taboru pasaŨerskiego, kt·re w 

duŨej mierze zastŃpiŃ pojazdy stare wyposaŨone w silniki emitujŃce do atmosfery duŨŃ iloŜĺ 

zanieczyszczeŒ. Projekty te przyczyniŃ siň wiňc do realizacji zasady zr·wnowaŨonego 

zar·wno bezpoŜrednio ï poprzez zmniejszenie emisji, jak i poŜrednio ï poprzez zwiňkszanie 

jakoŜci transportu zbiorowego. Wniosek ten jest zgodny r·wnieŨ z opiniami samych 

beneficjent·w badanych ankietowo, co przedstawia poniŨszy wykres. 

Wykres 20. Realizacja zasady zr·wnowaŨonego rozwoju w opiniach beneficjent·w 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80. 

Pozytywny wpğyw na realizacjň tej zasady majŃ takŨe wszystkie projekty, kt·rych celem jest 

rozw·j infrastruktury transportu zbiorowego polegajŃcy w szczeg·lnoŜci na budowie 

zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych (wedğug podpisanych UoD powstanie 125 takich 

wňzğ·w), budowie lub modernizacji linii tramwajowych (blisko 14 km ï w Czňstochowie). 

PrzyczyniŃ siň one do zwiňkszenia atrakcyjnoŜci komunikacji publicznej i potencjalnie 

sprawiŃ, Ũe czňŜĺ mieszkaŒc·w regionu w mniejszym stopniu bňdzie korzystaĺ z transportu 

samochodowego. Podobny bňdzie wpğyw rozbudowywanej infrastruktury rowerowej ï 

zgodnie z dotychczas podpisanymi Uod powstanie ponad 150km nowych dr·g dla rower·w. 

W tym przypadku warto wspomnieĺ o inwestycjach komplementarnych, np. tworzeniu 

system·w wypoŨyczalni rower·w miejskich (choĺby przypadek Siemianowic ślŃskich, w 

kt·rych powstağo 15 km ŜcieŨek rowerowych, a r·wnolegle powstağy wypoŨyczalnie 

rower·w). Wszystkie te dziağania sprawiŃ, Ũe nastŃpi roczny spadek emisji gaz·w 

cieplarnianych w wysokoŜci ponad 40tys. ton ekwiwalentu CO2. 

W przypadku inwestycji w infrastrukturň kolejowŃ finansowanych w ramach Dziağania 6.2 (wg 

UoD kupionych zostanie 12 pojazd·w kolejowych, a dğugoŜĺ przebudowanych linii 

kolejowych siňgnie 52 km), wpğyw jest podobny jak we wczeŜniej omawianym Dziağaniu. 

Inwestycje te przyczyniŃ siň do poprawy stanu komunikacji kolejowej i zwiňkszy siň jej 

atrakcyjnoŜĺ z punktu widzenia mieszkaŒc·w. O ile w przypadku Dziağania 4.5 oraz 6.2 

wpğyw na zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju jest bezsprzeczny, o tyle realizacja dziağaŒ 

transportowych w Dziağaniu 6.1 jest bardziej dyskusyjna. Pomimo licznych deklaracji na 

etapie skğadania WoD (71% wnioskodawc·w w OP6 zağoŨyğa pozytywny wpğyw), nie jest 
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oczywiste, Ũe budowa dr·g przyczyni siň do realizacji polityki zr·wnowaŨonego rozwoju. SŃ 

to dziağania sprzyjajŃce rozwojowi ruchu samochodowego, zaŜ priorytetowe dla zmniejszania 

emisji sŃ dziağania zwiŃzane z niskoemisyjnym transportem zbiorowym.   

Zasada r·wnoŜci szans i niedyskryminacji 

W przypadku wpğywu dziağaŒ transportowych realizowanych w ramach RPO WSL na zasadň 

r·wnoŜci szans i niedyskryminacjň naleŨy przede wszystkim stwierdziĺ, Ũe wnioskodawcy 

r·Ũnie oceniali, czy ten sam typ dziağania bňdzie miağ wpğyw neutralny, czy pozytywny na tň 

zasadň. świadczyĺ to moŨe o pewnych deficytach informacyjnych, chociaŨ ocenia siň, Ũe  

dokumentacja konkursowa w spos·b klarowny wyjaŜniağa tň kwestiň.  

W przypadku Dziağania 4.5 na etapie WoD wpğyw pozytywny zadeklarowağo ponad 90% 

wnioskodawc·w (w OP6 ï ponad 80%), zaŜ w badaniu ankietowym og·ğem 70% 

respondent·w wskazağo, Ũe wpğyw jest duŨy (75% w Dziağaniu 4.5 oraz 55% w OP6).  

Wykres 21. Realizacja zasady r·wnoŜci szans i niedyskryminacji w opiniach 
beneficjent·w 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80. 

WŜr·d poszczeg·lnych element·w zasady r·wnoŜci szans warto w przypadku projekt·w 

transportowych wyr·Ũniĺ i opisaĺ wpğyw na uczestnictwo w ich efektach os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami. O ile bowiem projekty nie majŃ wpğywu na poprawň dostňpnoŜci ze 

wzglňdu na pğeĺ, pochodzenie, wyznanie itd., o tyle mogŃ realnie przyczyniĺ siň do 

uğatwiania poruszania osobom o utrudnionej mobilnoŜci. Dotyczy to wszystkich trzech 

DziağaŒ podlegajŃcych niniejszej ewaluacji. W trakcie badania zidentyfikowaliŜmy szereg 

projekt·w, kt·re taki efekt przynoszŃ. SŃ to m.in. wszystkie projekty, kt·re zakğadajŃ zakup 

nowego taboru autobusowego niskopodğogowego. W projektach realizowanych w ramach 

Dziağania 4.5 zakup tego typu autobus·w jest standardem. Podobna sytuacja ma miejsce w 

projekcie z Dziağania 6.2 realizowanym przez Wojew·dztwo ślŃskie polegajŃce na zakupie 

taboru kolejowego, w kt·rym wagony bňdŃ dostosowane do potrzeb os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami.  

W przypadku licznych projekt·w zwiŃzanych z budowŃ wňzğ·w przesiadkowych warto 

podkreŜliĺ, Ũe stosowano rozwiŃzania przyczyniajŃce siň do zwiňkszenia dostňpnoŜci os·b z 
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utrudnionŃ mobilnoŜciŃ. Miağo to miejsce takŨe w przypadku inwestycji realizowanych na 

terenach wiejskich, czego przykğadem moŨe byĺ projekt realizowany przez Gminň WielowieŜ, 

w kt·rym: 

- wszystkie ciŃgi piesze zaprojektowano w spos·b uğatwiajŃcy poruszenie siň osobom na 

w·zkach inwalidzkich, osobom o ograniczonej sprawnoŜci ruchowej oraz osobom 

starszym; 

- projektowany sanitariat jest przystosowany do korzystania przez osoby niepeğnosprawne 

poruszajŃce na w·zkach inwalidzkich; 

- w ramach projektu zostanie przygotowany sğup pod montaŨ i instalacjň tablicy 

informacyjnej przygotowanej do pracy w systemie dynamicznej informacji pasaŨerskiej, 

tablica dostosowana bňdzie dla potrzeb os·b niepeğnosprawnych w tym dla os·b 

niedowidzŃcych i niewidomych. 

- Projekt obejmuje dostawň i montaŨ kiosku internetowego. Kiosk internetowy bňdzie 

przystosowany r·wnieŨ dla os·b niedowidzŃcych i niewidomy, bňdzie r·wnieŨ 

zamontowany w spos·b umoŨliwiajŃcy ğatwy dostňp do niego i korzystanie przez osoby 

poruszajŃce siň na w·zkach inwalidzkich i przez osoby niskie. 

Projekty realizowane w ramach Dziağania 6.1 r·wnieŨ w duŨym stopniu uwzglňdniağy 

potrzeby os·b z niepeğnosprawnoŜciami, w szczeg·lnoŜci, gdy wŜr·d dziağaŒ znajdowağy siň 

budowy lub remonty infrastruktury dla pieszych. WŜr·d szczeg·ğowych rozwiŃzaŒ 

stosowanych w tym zakresie wymieniĺ moŨna m.in.: 

- instalowanie wind i podnoŜnik·w, 

- obniŨanie krawňŨnik·w, 

- wykorzystywanie kostki integracyjnej, 

- uŨywanie wyraŦnej kolorystyki znak·w ostrzegawczych,  

- zapewnienie odpowiedniej szerokoŜci i wysokoŜci przejŜcia, 

- uŨywanie materiağ·w, kt·re zmniejszajŃ ryzyko poŜlizgu, 

- wyrazista kolorystyka i faktura oznaczeŒ spadku terenu. 

W przypadku projekt·w transportowych wŃtpliwoŜci budzŃ jedynie inwestycje zwiŃzane z 

budowŃ przejŜĺ podziemnych lub kğadek. W takich sytuacjach naleŨy rozwaŨyĺ, czy 

alternatywnie nie powinny byĺ (gdy jest to moŨliwe i uzasadnione) tworzone przejŜcia 

naziemne dla pieszych. 

Zasada r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn 

Realizacja zasady r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn w projektach transportowych jest 

oczywista i nie wymaga szerszego analizowania. CiňŨko bowiem wyobraziĺ sobie projekt, 

kt·ry nie uwzglňdniğby tej zasady. PoniŨej zaprezentowano rozkğady odpowiedzi 

respondent·w badania iloŜciowego pod kŃtem realizacji tej zasady, jednak wydaje siň, Ũe 

r·Ũnice w odpowiedziach wynikajŃ z r·Ũnego rozumienia wpğywu projekt·w na r·wnoŜĺ pğci.  
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Wykres 22. Realizacja zasady promowania r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn w 
opiniach beneficjent·w 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80. 

Analiza zapis·w we Wnioskach o dofinansowanie pokazuje, Ũe pozytywny wpğyw projektu w 

przypadku tej zasady byğ najsğabszy. W nielicznych przypadkach, gdy w WoD zaznaczony 

wpğyw pozytywny, w zasadzie r·wnie dobrze m·gğ zostaĺ zaznaczony wpğyw neutralny. 

Ciekawym przykğadem mogŃcym Ŝwiadczyĺ o pewnym niezrozumieniu powiŃzaŒ miňdzy 

projektami a zasadŃ r·wnoŜci szans pğci moŨe Ŝwiadczyĺ zapis z jednego z WoD 

dotyczŃcego budowy drogi (Dziağanie 6.1), w kt·rym zapisano, Ũe inwestycja przyczyni siň 

do realizacji tej zasady poprzez Ăstosowanie konkretnych pozytywnych dziağaŒ polegajŃcych 

na udzieleniu szczeg·lnego wsparcia grupom znajdujŃcym siň w gorszym poğoŨeniuò. 

Podsumowanie 

PodsumowujŃc naleŨy wiňc stwierdziĺ, Ũe ï zgodnie z oczekiwaniami ï projekty 

transportowe w najwiňkszym stopniu wpğywajŃ na zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju (w 

szczeg·lnoŜci Dziağanie 4.5 i Dziağanie 6.2). W przypadku Dziağania 6.1 istniejŃ wŃtpliwoŜci, 

czy modernizacje dr·g przyczyniajŃ siň do zmniejszenia emisji gaz·w cieplarnianych. 

Zasada r·wnoŜci szans i niedyskryminacji w najwiňkszym stopniu jest realizowana w 

odniesieniu do os·b z niepeğnosprawnoŜciami oraz os·b z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ. Wpğyw 

projekt·w transportowych na zasadň r·wnoŜci szans kobiet i mňŨczyzn jest nikğy. 

3.2.2 Ocena zağoŨeŒ wsparcia 

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne i Regionalne Inwestycje Terytorialne 

Instytucje PoŜredniczŃce ZIT/RIT (IP ZIT/RIT), powoğane w czterech subregionach 

wojew·dztwa ŜlŃskiego, odpowiedzialne sŃ za ocenň zgodnoŜci wniosk·w o dofinansowanie 

ze strategiami ZIT/RIT obowiŃzujŃcymi w poszczeg·lnych subregionach. Uczestnictwo IP 

ZIT/RIT w ocenie projekt·w spowodowağo wprowadzenie dodatkowego jej etapu, a tym 

samym wydğuŨenie czasu trwania oceny. Rola IP ZIT/RIT opiera siň gğ·wnie na rekomendacji 

do dofinansowania projekt·w zgodnych z zağoŨeniami strategicznymi przyjňtymi w 

subregionach. Wedğug przeprowadzonego badania, uproszczeniem dla procedury oceny 

projekt·w byğoby przedkğadanie do IZ RPO WSL listy projekt·w rekomendowanych, 
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powiŃzanych ze StrategiŃ ZIT/RIT, przy jednoczesnej rezygnacji z tworzenia dedykowanej 

procedury oceny projekt·w przez IP ZIT/RIT.  

W ramach konkurs·w planowanych przez IZ RPO WSL, istnieje moŨliwoŜĺ dokonywania 

konsultacji pomiňdzy IZ i IP ZIT/RIT, w kontekŜcie zainteresowania poszczeg·lnymi 

naborami (orientacyjna liczba projekt·w) czy teŨ przewidywanych wysokoŜci ich budŨet·w. 

Stanowi to duŨe uğatwienie dla IZ w stosunku do konkurs·w ogğaszanych poza instrumentem 

ZIT/RIT. Przypisanie IP ZIT/RIT zadaŒ zwiŃzanych z uzgodnieniami z potencjalnymi 

beneficjentami projekt·w RPO WSL 2014-2020, zapewnia wiňkszŃ przewidywalnoŜĺ 

nabor·w.  

Warto mieĺ na uwadze, Ũe IP ZIT/RIT peğniŃ istotnŃ rolň swego rodzaju reprezentant·w 

beneficjent·w, poprzez dziağania szkoleniowe, informacyjne oraz liczne uzgodnienia 

dokonywane w trybie roboczym. Uzgodnienia te sŃ zwiŃzane przede wszystkim z projektami, 

majŃcymi ubiegaĺ siň o dofinansowanie w ramach RPO WSL 2014-2020. Projekty dotyczŃce 

obszaru transportu, biorŃce udziağ w konkursach dedykowanych ZIT i RIT, sŃ w duŨej mierze 

wynikiem porozumieŒ dokonywanych na etapie programowania RPO WSL 2014-2020. 

W·wczas, do realizacji instrumentu ZIT i RIT planowano zastosowanie trybu 

pozakonkursowego ï na powyŨsze ostatecznie nie wyraziğa jednak zgody Komisja 

Europejska. W subregionach zaplanowano juŨ listy projekt·w, bňdŃce r·wnieŨ efektem 

zapis·w strategii ZIT i RIT, w kt·rych to umieszczono wiŃzki projekt·w bŃdŦ fiszki projektowe 

wpisujŃce siň w cele strategii dotyczŃce transportu.  

Formuğa ZIT/RIT pozwala promowaĺ wsp·ğpracň pomiňdzy samorzŃdami, kt·ra to dziňki 

realizacji projekt·w unijnych moŨe mieĺ przeğoŨenie na zacieŜnianie relacji miňdzygminnych. 

Granice poszczeg·lnych miast w wojew·dztwie ŜlŃskim czňsto sŃ Ărozmyteò, a wsp·ğpraca 

miňdzygminna w zakresie transportu jest oczekiwanŃ i naturalnŃ konsekwencjŃ tego stanu 

rzeczy. Projekty transportowe naleŨŃ do typ·w inwestycji najlepiej wpisujŃcych siň w ideň 

zintegrowania, przyŜwiecajŃcŃ instrumentowi ZIT. Z badania wynika, Ũe w ramach 

perspektywy unijnej 2014-2020 zabrakğo jednak cağoŜciowej wizji dla rozwoju transportu w 

poszczeg·lnych subregionach. Mimo wsp·lnych dla danego obszaru cel·w, okreŜlonych za 

pomocŃ strategii ZIT czy RIT, samorzŃdy w duŨej mierze zdecydowağy o zaspokajaniu 

licznych, indywidualnych potrzeb transportowych. Brak kompletnej wizji stworzenia 

jednolitych, sp·jnych system·w transportowych i zapewnienia kompleksowej odpowiedzi na 

wyzwania transportowe subregion·w nie pozwoliğ na peğnŃ realizacjň idei zintegrowania. W 

takiej sytuacji, instytucje peğniŃce rolň IP ZIT/RIT, posiadajŃ dobre warunki ku peğnieniu roli 

koordynator·w polityk, plan·w czy strategii transportowych istotnych w poszczeg·lnych 

subregionach. Sprzyjağoby to kreowaniu sp·jnoŜci funkcjonalnej oraz przestrzennej na 

obszarach wykraczajŃcych poza granice administracyjne poszczeg·lnych miast. IP ZIT/RIT 

posiadajŃ moŨliwoŜci ku sieciowaniu, organizowaniu efektywnych partnerstw projektowych 

oraz wsp·ğtworzeniu ponadlokalnego sposobu myŜlenia o inwestycjach transportowych. 

Przykğadem tego typu rozwiŃzaŒ mogŃ byĺ systemy dr·g rowerowych, gdzie dla realizacji 

sp·jnych powiŃzaŒ niezbňdny staje siň dialog pomiňdzy sŃsiadujŃcymi ze sobŃ miastami, 

gminami i powiatami. Warto jednak mieĺ na uwadze, Ũe koordynacja dziağaŒ samorzŃd·w w 

zakresie rozwoju systemu transportu w danym subregionie wiŃŨe siň z dodatkowymi 

zadaniami dla IP ZIT/RIT, dlatego niezbňdne wydaje siň stworzenie odpowiednich warunk·w 

kadrowych w ramach poszczeg·lnych instytucji. 
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Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ miejska realizowana w ramach instrumentu ZIT i RIT jest dobrym 

rozwiŃzaniem, integrujŃcym transport na obszarze wojew·dztwa ŜlŃskiego, o wyjŃtkowej w 

skali kraju urbanizacji. Cele przyŜwiecajŃce instrumentowi ZIT/RIT17, zostağy jednak w 

ramach obszaru transportu w wojew·dztwie ŜlŃskim wykonane poğowicznie. Idea 

zintegrowania, realizowana za pomocŃ kompleksowego sposobu odpowiedzi na potrzeby i 

problemy miast i ich obszar·w funkcjonalnych, w przypadku obszaru transportu zostağa 

wypeğniona dla niekt·rych tylko projekt·w. NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe inwestycje powinny 

odpowiadaĺ na wyzwania pojawiajŃce siň na obszarach szerszych niŨ te obejmujŃce granice 

administracyjne siedzib ZwiŃzk·w Gmin i Powiat·w Subregion·w: Centralnego, 

Zachodniego, a takŨe Porozumienia Gmin Subregionu P·ğnocnego, Poğudniowego (Gliwice, 

Rybnik, Czňstochowa, Bielsko-Biağa). W przypadku Dziağania 4.5 pojawiağy siň nieliczne 

przypadki projekt·w integrujŃcych dziağania dla wiňcej niŨ jednego miasta/gminy. Jednym z 

przykğad·w jest realizacja centr·w przesiadkowych w gminach powiatu lublinieckiego. 

ZbliŨona koncepcja realizacji inwestycji przyjňta w 6 gminach (Pawonk·w, Ciasna, Lubliniec, 

Herby, Koszňcin i Kochanowice), pozwoliğa na usp·jnienie sieci dr·g rowerowych 

(skorelowanych ze sobŃ poprzez ich wytyczenie pomiňdzy granicami gmin) oraz wňzğ·w 

przesiadkowych. Mimo, iŨ kaŨda z gmin zğoŨyğa indywidualny wniosek o dofinansowanie dla 

wğasnego projektu, udağo siň wypracowaĺ ujednolicone dziağania.  

Elementy zintegrowania zauwaŨalne sŃ r·wnieŨ w przypadku partnerskiego projektu gminy 

Pszczyna oraz powiatu pszczyŒskiego, gdzie podjňto budowň 3 centr·w przesiadkowych, z 

czego najwiňksze z nich powstağo w Pszczynie, a dwa pozostağe w miejscowoŜciach Piasek 

oraz Wisğa Wielka. Utworzono takŨe system tras rowerowych (ponad 20 km), sp·jnych z 

wybudowanymi centrami. Innym przykğadem partnerskiego podejŜcia do realizacji projekt·w, 

wypeğniajŃcego ideň zintegrowania, jest projekt pn. ĂRowerem przez Beskidy ï etap 1ò, 

podjňty wsp·lnie przez gminň UstroŒ, Brenna i Wisğa. ĞŃcznie, podjňto siň przebudowy 18,5 

km WiŜlanej Trasy Rowerowej wraz z wykonaniem fragmentu nowego odcinka trasy na 

terenie gminy Brenna. 

WiňkszoŜĺ projekt·w dotyczŃcych niskoemisyjnego transportu miejskiego w ramach 

Dziağania 4.5 objňğa natomiast pojedyncze inwestycje, wykazujŃce zintegrowanie z wiŃzkami 

projekt·w wyznaczonymi w strategiach ZIT/RIT, jednak nie posiadajŃce faktycznych cech 

zintegrowania. Przykğadem sŃ systemy sterowania ruchem, okreŜlone jako istotna potrzeba 

w poszczeg·lnych subregionach18, podczas gdy na projekty tego typu zdecydowağy siň 

pojedyncze miasta. Peğne rozwiŃzanie problemu zwiŃzanego z ruchem drogowym na 

obszarach obejmujŃcych zasiňgiem kilka miast, okazağo siň niemoŨliwe. W perspektywie 

unijnej 2021+ warto podjŃĺ rozbudowň powstağych system·w na obszary przylegğe do miast 

wyposaŨonych w ITS oraz dŃŨyĺ do ich sp·jnoŜci. 

W przypadku cel·w instrumentu ZIT, zwiŃzanych z rozwojem wsp·ğpracy i integracji na 

obszarach funkcjonalnych miast, a takŨe z promowaniem partnerskiego modelu wsp·ğpracy 

JST, moŨna m·wiĺ o powodzeniu formuğy ZIT/RIT. Wprowadzenie zamysğu projekt·w 

 
17 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Zasady realizacji Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w Polsce, Warszawa 2013, 

s. 4. 
18 Strategia ZIT Subregionu Centralnego Wojew·dztwa ślŃskiego, Gliwice 2016, s. 83, 129; Strategia RIT Subregionu 
Zachodniego Wojew·dztwa ślŃskiego, Rybnik 2016, s. 58-59, 86-87; Strategia RIT Subregionu P·ğnocnego Wojew·dztwa 
ślŃskiego, Czňstochowa 2016, s. 62-63, 145;  Strategia RIT Subregionu Poğudniowego Wojew·dztwa ślŃskiego na lata 
2014-2020, Bielsko-Biağa 2015, s. 91, 93, 236-237. 
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zintegrowanych do perspektywy unijnej 2014-2020 i zaistniağa w zwiŃzku z tym potrzeba 

nawiŃzania wsp·ğpracy pomiňdzy poszczeg·lnymi samorzŃdami, doprowadziğy do 

nawiŃzania wzajemnego dialogu. Nowy spos·b realizacji projekt·w stağ siň jednak duŨym 

wyzwaniem, stŃd JST podczas uzgodnieŒ projektowych skupiağy siň na wğasnych 

potrzebach. Rozmowy w duŨej mierze zwiŃzane byğy z podziağem Ŝrodk·w finansowych 

pomiňdzy poszczeg·lne samorzŃdy. Niemniej, naleŨy uznaĺ powyŨsze jako zaczŃtek 

budowania wsp·ğpracy i wsp·lnych wizji rozwoju w obszarze transportu na obszarach 

funkcjonalnych. 

AnalizujŃc wpğyw zastosowania instrumentu ZIT/RIT na skutecznoŜĺ wdraŨania Programu, 

naleŨy mieĺ na wzglňdzie znaczny udziağ wartoŜci docelowych wskaŦnik·w dedykowanych 

tej formule, w og·lnych zağoŨeniach programowych. Poddziağanie 4.5.1 oraz 4.5.2 

skumulowağo jednoczeŜnie prawie wszystkie projekty z zakresu niskoemisyjnego transportu 

miejskiego. WyğŃcznie dwa projekty podjňto w zakresie Poddziağania 4.5.3 ï majŃ one 

jednak mniej znaczŃce przeğoŨenie na realizacjň wskaŦnik·w. NajwiňkszŃ skutecznoŜciŃ 

charakteryzujŃ siň projekty polegajŃce na zakupie taboru autobusowego, kreujŃce znacznie 

wyŨsze wartoŜci docelowe wskaŦnik·w, niŨ przewidziano w ramach og·lnych wartoŜci 

docelowych. PoniewaŨ czňŜĺ projekt·w wciŃŨ trwa, bardzo optymistycznie moŨna 

rozpatrywaĺ dotychczasowe osiŃgniňcia ï zakoŒczone projekty wygenerowağy juŨ 124% 

wartoŜci docelowej wskaŦnika Liczba zakupionych jednostek taboru pasaŨerskiego w 

publicznym transporcie zbiorowym komunikacji miejskiej. NaleŨy mieĺ przy tym r·wnieŨ na 

wzglňdzie zmiany dokonywane w trakcie trwania perspektywy unijnej 2014-2020. PoniewaŨ 

poczŃtkowo dopuszczone byğo wsparcie autobus·w z taŒszymi silnikami diesel, a nastňpnie 

Komisja Europejska zdecydowağa o wycofaniu takiej moŨliwoŜci, czňŜĺ wnioskodawc·w 

planujŃcych ubieganie siň o dofinansowanie w ramach RPO WSL musiağa dokonaĺ zmian w 

zağoŨeniach swoich projekt·w. Mimo to, wskaŦnik zostağ wykonany z nadwyŨkŃ. ZIT oraz RIT 

odpowiadajŃ za 191,5% wartoŜci docelowej na podstawie um·w podpisanych do dnia 

30.06.2020 r., podczas gdy Poddziağanie 4.5.3 ï za 5% wskaŦnika.  

ZIT oraz RIT odpowiada r·wnieŨ za cağŃ wartoŜĺ docelowŃ wskaŦnika programowego Liczba 

wybudowanych zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych, gdzie wartoŜĺ docelowa w efekcie 

koŒcowym powinna zostaĺ niemal dwukrotnie przekroczona (198%). Dotychczas, wnioski o 

pğatnoŜĺ koŒcowŃ pozwoliğy zaŜ wygenerowaĺ niemal poğowň zakğadanej wartoŜci wskaŦnika 

na rok 2023 (42%). Inwestycje podjňte w ramach Strategii ZIT/RIT pozwalajŃ wiňc 

zagwarantowaĺ peğnŃ wykonalnoŜĺ zağoŨeŒ programowych, wskazujŃc jednoczeŜnie na 

moŨliwoŜĺ powstania bardziej zagňszczonej niŨ przewidywano sieci wňzğ·w w 

poszczeg·lnych subregionach. 

NaleŨy jednak wskazaĺ takŨe na mniejszŃ niŨ zakğadano skutecznoŜĺ wdraŨania Programu 

w przypadku liczby zainstalowanych inteligentnych system·w transportowych. Cele 

zwiŃzane z powyŨszym wskaŦnikiem zostağy przypisane wszystkim obszarom realizacji 

ZIT/RIT poza Subregionem Zachodnim. W przypadku Poğudniowego oraz P·ğnocnego 

planowano wykonanie po jednym systemie ITS, podczas gdy w drugim wskazanym 

subregionie nie udağo siň doprowadziĺ do realizacji inwestycji. W Subregionie Centralnym 

zağoŨenia wskazywağy na realizacjň aŨ 8 system·w, jednak do dnia 30.06.2020 r. 

zakoŒczono jeden projekt, a kolejne 4 posiadajŃ podpisane umowy. Przykğad miasta Tychy 

unaocznia trudnoŜĺ realizacyjnŃ takich inwestycji ï projekt posiadağ podpisanŃ umowň o 

dofinansowanie w roku 2016, natomiast jego realizacjň rozpoczňto wraz z koŒcem roku 
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2019. Tego typu problemy zwiŃzane byğy m. in. z trudnoŜciami w dopracowaniu specyfikacji 

istotnych warunk·w zam·wienia i innymi kwestiami prawnymi, zmianami technologicznymi 

zachodzŃcymi z roku na rok, czy teŨ znacznym wzrostem cen usğug na rynku budowlanym. 

PojawiajŃce siň trudnoŜci miağy znaczny wpğyw na op·Ŧnienia, lecz przede wszystkim na 

rezygnacjň czňŜci miast z podjňcia siň budowy systemu ITS. Instrument ZIT/RIT nie wpğynŃğ 

na poprawň skutecznoŜci wdraŨania wskaŦnika Liczba zainstalowanych inteligentnych 

system·w transportowych. Subregiony uznağy ITS za waŨny element swoich strategii ZIT/RIT 

w kontekŜcie transportu niskoemisyjnego, lecz naleŨy stwierdziĺ, Ũe zağoŨenia i cele w tym 

kierunku nie zostağy wystarczajŃco przeanalizowane na etapie programowania. 

Podsumowanie 

Zastosowanie instrumentu terytorialnego w postaci ZIT i RIT w wojew·dztwie ŜlŃskim dla 

obszaru transportu ocenia siň pozytywnie. Brak podziağu na subregiony i zastosowanie 

jednej koperty Ŝrodk·w finansowych przewidzianych dla cağego wojew·dztwa, m·gğby 

doprowadziĺ do powstania ograniczeŒ w rozwoju transportu w niekt·rych czňŜciach 

wojew·dztwa, z uwagi na koniecznoŜĺ konkurencji samorzŃd·w sğabiej przygotowanych do 

realizacji inwestycji z wiňkszymi czy lepiej rozwiniňtymi miastami/gminami. Formuğa ZIT/RIT 

w perspektywie unijnej 2014-2020 spowodowağa ograniczenie konkurencji pomiňdzy 

poszczeg·lnymi subregionami, a takŨe samorzŃdami o pulň dostňpnych Ŝrodk·w na 

inwestycje transportowe. Gminy miağy moŨliwoŜĺ przemyŜlanego wyboru najwaŨniejszych 

projekt·w, kt·re naleŨy dofinansowaĺ. Wzmocnienie roli IP ZIT/RIT w koordynacji proces·w 

zwiŃzanych z rozwojem transportu niskoemisyjnego w subregionach, moŨe znaczŃco 

usprawniĺ realizacjň idei zintegrowania w ramach instrumentu ZIT/RIT w wojew·dztwie 

ŜlŃskim. . Instrument speğniğ teŨ duŨŃ rolň w wypeğnianiu zağoŨeŒ wskaŦnikowych 

dotyczŃcych niskoemisyjnego transportu miejskiego, choĺ nie udağo siň wzmocniĺ 

skutecznoŜci wdraŨania Programu w zakresie budowy ITS. 

DuŨe projekty 

DuŨe projekty rozumiane sŃ w niniejszym badaniu w myŜl art. 100 RozporzŃdzenia 

Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. MoŨliwoŜĺ 

kwalifikacji projektu jako duŨego, istnieje w przypadku, gdy jego koszty kwalifikowalne 

przekraczajŃ kwotň 50 mln euro. Operacje te majŃ ponadto sğuŨyĺ wykonaniu 

niepodzielnego zadania o sprecyzowanym charakterze gospodarczym lub technicznym, a 

takŨe posiadajŃ jasno okreŜlone cele. 

W ramach obszaru transportu, do projekt·w duŨych zostağy wğŃczone 2 inwestycje: 

- Budowa Regionalnej Drogi Racib·rz-Pszczyna na odcinku przebiegajŃcym przez 

Miasto Rybnik (beneficjent ï miasto Rybnik) 

- Rewitalizacja linii kolejowych nr 694/157/190/191 Bron·w-Bieniowiec-Skocz·w-

Golesz·w-Cieszyn/Wisğa Gğňbce (beneficjent ï PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.). 

Wymogiem koniecznym, warunkujŃcym realizacjň projektu duŨego, jest w pierwszej 

kolejnoŜci jego zatwierdzenie przez IZ RPO, a nastňpnie notyfikacja dokonywana przez 

Komisjň EuropejskŃ (KE). W przypadku projekt·w transportowych procedury zwiŃzane z 

zatwierdzaniem projekt·w przebiegğy sprawnie i doŜĺ szybko. Potrzeba modyfikacji projektu 

zgğaszana przez beneficjenta r·wnieŨ jest procedowana dwustopniowo ï w pierwszej 

kolejnoŜci przez IZ RPO, nastňpnie przez KE. W przypadku potrzeby przemodelowania 
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projektu, bŃdŦ potrzeby zwiňkszenia kwoty dofinansowania, elementy podlegajŃce ocenie 

KE na etapie notyfikacji, przy wszelkich zmianach winny byĺ zgğoszone do zaopiniowania 

przez KE. Organ ten dysponuje moŨliwoŜciŃ niezaakceptowania planowanych zmian. MoŨe 

to rodziĺ problemy zwiŃzane z dalszŃ skutecznŃ realizacjŃ projektu. W ramach duŨych 

projekt·w transportowych dotychczas nie zaistniağy problemy tej natury, jednakŨe w 

najbliŨszym czasie moŨliwe sŃ zmiany w projekcie dotyczŃcym rewitalizacji linii kolejowych 

(zmiana montaŨu finansowego i wysokoŜci dofinansowania), co wiŃzaĺ siň bňdzie z potrzebŃ 

dogğňbnej weryfikacji przez IZ RPO oraz, w przypadku stwierdzenia moŨliwoŜci dokonania 

modyfikacji w projekcie, ze zgğoszeniem do oceny KE. 

Czynnikiem wpğywajŃcym pozytywnie na dalszy przebieg projekt·w (ich pozytywnŃ ocenň 

oraz moŨliwoŜĺ realizacji) sŃ usğugi doradcze JASPERS na rzecz duŨych projekt·w. W 

ramach inicjatywy poğoŨony jest duŨy nacisk na dofinansowywanie dobrze przygotowanych 

projekt·w o istotnym znaczeniu ï JASPERS wspiera przygotowywanie duŨych projekt·w 

inwestycyjnych wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w funduszy strukturalnych. Pomoc ze strony 

JASPERS ma skutkowaĺ nie tylko przyspieszeniem procesu opracowywania tego typu 

projekt·w, ale r·wnieŨ podniesieniem poziomu jakoŜci wniosk·w o dofinansowanie, kt·re sŃ 

przedkğadane do Komisji Europejskiej. Profesjonalne opracowanie koncepcji projektu i 

wniosku przynosi korzyŜci w postaci zmniejszenia liczby problem·w na etapie realizacji lub 

ich wyeliminowania. W jego ramach eksperci JASPERS ŜwiadczŃ m.in. pomoc na etapie 

prac koncepcyjnych, weryfikujŃ dokumentacjň projektowŃ, w tym wniosek o dofinansowanie i 

studium wykonalnoŜci oraz wspierajŃ w opracowaniu dokumentacji dot. zam·wieŒ 

publicznych. O wsparcie mogŃ siň staraĺ potencjalni beneficjenci projekt·w, kt·re majŃ byĺ 

dofinansowane zar·wno w ramach krajowych, jak i  regionalnych program·w operacyjnych. 

Inicjatywa wystŃpienia o pomoc naleŨy do beneficjenta, jednak decyzja, czy projekt 

ostatecznie jŃ uzyska naleŨy w gğ·wnej mierze do instytucji zarzŃdzajŃcej danym programem 

operacyjnym. To wğaŜnie ten podmiot, po otrzymaniu fiszki projektowej, bada, czy objňcie 

danego projektu wsparciem JASPERS jest zasadne. W wojew·dztwie ŜlŃskim, oba projekty 

skorzystağy ze wsparcia JASPERS.  

AnalizujŃc wpğyw duŨych projekt·w na skutecznoŜĺ wdraŨania Programu, warto pamiňtaĺ, Ũe 

przedsiňwziňcia te nie zostağy nakierowane gğ·wnie na znacznŃ dğugoŜĺ powstajŃcej drogi 

czy teŨ na dğugoŜĺ zmodernizowanej linii kolejowej, lecz na osiŃgniňcie znacznej poprawy 

warunk·w podr·Ũowania. środki finansowe, jakie pochğaniajŃ omawiane projekty, zwiŃzane 

sŃ z budowŃ kosztownych element·w (np. wiadukty, zjazdy), nie majŃcych odzwierciedlenia 

w osiŃganych wartoŜciach wskaŦnik·w. Mimo to, projekt w ramach Dziağania 6.1 odpowiada 

za realizacjň 17,2% cağkowitej wartoŜci docelowej wskaŦnika Cağkowita dğugoŜĺ nowych 

dr·g. Inaczej naleŨy rozpatrywaĺ zaŜ projekt w Dziağaniu 6.1, w cağoŜci odpowiadajŃcy za 

osiŃgniňcie wskaŦnika Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub zmodernizowanych linii 

kolejowych. SkutecznoŜĺ wdraŨania zağoŨeŒ programowych zostağa wiňc uzaleŨniona od 

realizacji jednej inwestycji. Realizacja obu projekt·w nie jest zagroŨona, majŃ one r·wnieŨ 

kluczowy wpğyw na skutecznoŜĺ wdraŨania Programu, pozwalajŃc na wypeğnienie 

zobowiŃzaŒ przyjňtych na rok 2023. 

Podsumowanie 

W ramach badania nie zidentyfikowano utrudnieŒ zwiŃzanych z realizacjŃ duŨych projekt·w. 

Oba projekty naleŨŃ do inwestycji o kluczowym znaczeniu dla skutecznoŜci wdraŨania 
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Programu i majŃ pozytywny wpğyw na realizacjň zobowiŃzaŒ wskaŦnikowych. NaleŨy jednak 

mieĺ na uwadze, Ũe jeden z duŨych projekt·w zostağ do tej grupy zakwalifikowany ze 

wzglňdu na znaczny wzrost koszt·w inwestycyjnych wzglňdem pierwotnych zağoŨeŒ. 

DoŜwiadczenia wynikajŃce z realizacji duŨych projekt·w, mogŃ zostaĺ wykorzystane w 

kontekŜcie perspektywy unijnej 2021-2027. W przypadku projekt·w strategicznych, czňsto o 

podobnym charakterze do projekt·w duŨych, istotne staje siň bowiem zagwarantowanie 

mechanizm·w jak najwczeŜniejszej ich identyfikacji oraz dbağoŜci o sprawne przedkğadanie 

wniosk·w o dofinansowanie. Istnieje potrzeba dyscyplinowania wnioskodawc·w przez IZ 

RPO w celu zapewnienia przedkğadania wysokiej jakoŜci wniosk·w. ZmieniajŃce siň 

uwarunkowania spoğeczno-gospodarcze mogŃ w znaczŃcym stopniu wpğynŃĺ na zağoŨenia 

projektu, dlatego w przypadku strategicznych inwestycji bardzo waŨne jest zapewnienie 

pğynnoŜci i minimalizacji czasu pomiňdzy zgğoszeniem projektu, a udzieleniem mu 

dofinansowania.  

Konkursowy tryb wyboru projekt·w 

Dziağanie 4.5 

Zar·wno w ramach Dziağania 4.5, jak i Dziağania 6.1 oraz 6.2, dofinansowanie unijne 

przyznawane jest w ramach konkursowego trybu wyboru projekt·w. AnalizujŃc zastosowanŃ 

w RPO WSL 2014-2020 procedurň, naleŨy mieĺ na wzglňdzie uwarunkowania panujŃce na 

etapie programowania perspektywy unijnej 2014-2020. Wsparcie w zakresie transportu 

objňte instrumentem ZIT/RIT planowane byğo do realizacji w ramach pozakonkursowego 

trybu wyboru projekt·w. Brak zgody KE na szerokie zastosowanie tego trybu w ramach RPO 

WSL 2014-2020 spowodowağ gruntowne zmiany zağoŨeŒ programowych. Na ·wczesnym 

etapie wiele przygotowaŒ zostağo poczynionych (np. stworzono uzgodnione listy projekt·w 

planowanych do dofinansowania w ramach ZIT/RIT), dlatego teŨ mimo ostatecznego 

przyjňcia konkursowego trybu wyboru projekt·w, poszczeg·lne konkursy w przypadku 

Poddziağania 4.5.1 i 4.5.2 miağy doŜĺ przewidywalny charakter. PoniŨsza tabela prezentuje 

wyniki poszczeg·lnych nabor·w.  

Tabela 8. Wyniki nabor·w przeprowadzonych w ramach Poddziağania 4.5.1 i 4.5.2 

Numer naboru 

Liczba 
wniosk·w 
poprawnych 
formalnie 

Liczba 
wniosk·w 
zatwierdzonych 
do 
dofinansowania 

BudŨet 
naboru 

Wkğad UE we 
wnioskach 
zatwierdzonych 
do 
dofinansowania 

RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-022/15 

15 15 775 361 190 515 936 429,71 

RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-087/16 

14 14 282 112 688 145 382 568,52 

RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-200/17 

10 10 332 445 235 120 613 001,21 
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RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-243/18 

17 16 291 077 206 338 383 970,02 

RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-328/19 

3 3 50 000 000 53 960 091,25 

RPSL.04.05.01-IZ.01-
24-358/19 

7 5 171 370 500 129 668 171 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-023/15 

5 5 90 856 928 79 509 207,19 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-024/15 

2 2 34 069 339 34 046 243,00 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-088/16 

2 2 44 267 173 28 903 607,79 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-089/16 

2 2 11 361 702 8 739 652,81 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-090/16 

1 1 16 738 565 5 948 059,02 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-168/17 

3 3 20 192 419 21 440 557,42 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-201/17 

1 1 26 058 957 1 744 749,43 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-202/17 

2 2 13 416 540 11 697 888,00 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-265/18 

1 1 25 261 886 22 591 367,83 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-300/19 

6 5 2 885 407 4 645 973,51 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-359/19 

1 nierozstrzygniňty 7 834 080 7 718 000 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-366/19 

1 1 3 000 000 3 000 000,00 

RPSL.04.05.02-IZ.01-
24-367/19 

2 nierozstrzygniňty 2 977 761 3 663 531,71 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie SL2014 oraz Nabory RPO WSL 2014-2020 

https://rpo.slaskie.pl/lsi/nabory
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KonsekwencjŃ zmian zwiŃzanych z trybem wyboru projekt·w na etapie programowania, byğ 

m. in. brak peğnego przygotowania niekt·rych wniosk·w o dofinansowanie na przewidziany 

termin trwania konkursu. Brak zastosowania typowej koncepcji formuğy konkursowej, 

spowodowağ problemy z zachowaniem dyscypliny wŜr·d wnioskodawc·w. PosiadajŃ oni 

bowiem ŜwiadomoŜĺ moŨliwoŜci udziağu w kolejnym konkursie, kt·ry zostanie 

zorganizowany w celu peğnego rozdysponowania Ŝrodk·w przewidzianych na dany cel w 

poszczeg·lnych subregionach. Przedstawiciele IP ZIT/RIT nie majŃ moŨliwoŜci przejňcia 

odpowiedzialnoŜci za projekty zgğaszane do realizacji przez wnioskodawc·w. Niekiedy JST 

zgğaszağy zapotrzebowanie na realizacjň konkretnych projekt·w w ramach planowanego 

konkursu, natomiast po jego ogğoszeniu, czňŜĺ projekt·w z r·Ũnych przyczyn nie brağa w nim 

udziağu. Tego typu sytuacje teoretycznie tworzŃ zagroŨenie dla realizacji zasady N+3 ï 

projekty sŃ realizowane w znacznie p·Ŧniejszym terminie, niŨ zostağy pierwotnie zgğoszone. 

PowyŨsze ma swoje przeğoŨenie takŨe na skutecznoŜĺ wdraŨania Programu, gdzie zağoŨenia 

wskaŦnikowe byğy realizowane z op·Ŧnieniem, rodzŃc pewne ryzyko dla osiŃgania 

wyznaczonych cel·w. Z drugiej jednak strony, zastosowanie konkursowego trybu wyboru 

projekt·w w Dziağaniu 4.5 pozwoliğo dokonywaĺ wyboru projekt·w najlepiej przygotowanych 

do realizacji, dziňki kt·rym osiŃganie wskaŦnik·w byğo w wiňkszym stopniu przewidywalne. 

W przypadku konkurs·w dedykowanych instrumentowi ZIT/RIT w perspektywie unijnej 2021-

2027 naleŨy rozwaŨyĺ ustanowienie dyscyplinujŃcych reguğ uwzglňdniajŃcych przesuwanie 

Ŝrodk·w finansowych na inne typy projekt·w bŃdŦ do innych subregion·w, w przypadku 

niewykorzystania dostňpnej puli Ŝrodk·w w ramach konkurs·w planowanych w okreŜlonych 

terminach.  

W przypadku Poddziağania 4.5.3 wspierane sŃ projekty z zakresu liniowej infrastruktury 

tramwajowej oraz budowy regionalnych tras rowerowych (drugi typ wprowadzono pilotaŨowo 

w roku 2018). PoniewaŨ transport tramwajowy w wojew·dztwie ŜlŃskim funkcjonuje w 

Czňstochowie oraz w Metropolii G·rnoŜlŃskiej, konkurencja o Ŝrodki byğa zawňŨona. 

Zainteresowanie okazağo siň doŜĺ niskie, gdyŨ jedynie Czňstochowa ubiegağa siň o 

dofinansowanie unijne. Warto jednak nadmieniĺ, Ũe budŨet naboru nie pozwalağ na wsparcie 

wiňkszej liczby duŨych inwestycji tramwajowych. Wprowadzenie tego rodzaju interwencji do 

Programu pozwoliğo jednak przeprowadziĺ gruntowny remont obejmujŃcy zdecydowanŃ 

wiňkszoŜĺ linii tramwajowych funkcjonujŃcych w Czňstochowie. Projekt nie jest zagroŨony, a 

jego realizacja trwa. NaleŨy zakğadaĺ, Ũe skutecznie doprowadzi on do osiŃgniňcia cel·w 

wskaŦnikowych. JeŜli chodzi zaŜ o regionalne trasy rowerowe, pilotaŨ wyğoniğ 2 projekty 

wybrane do dofinansowania (spoŜr·d 3 zğoŨonych wniosk·w o dofinansowanie). 

Uruchomienie tego rodzaju interwencji w trakcie trwania perspektywy 2014-2020 oraz 

zaistniağe zainteresowanie wskazuje na potencjağ dla dalszej kontynuacji interwencji w 

kolejnym okresie programowania. Projekty pochodzŃce z Poddziağania 4.5.3, mimo swojej 

niewielkiej liczby, majŃ pozytywne oddziağywanie na realizacjň Programu. 

W przypadku Dziağania 4.5 warto r·wnieŨ zwr·ciĺ uwagň na preferencje zastosowane w 

ramach kryteri·w wyboru projekt·w. Inwestycje w transport niskoemisyjny powinny wpisywaĺ 

siň swoimi zağoŨeniami w obowiŃzujŃcy Program ochrony powietrza dla terenu wojew·dztwa 

ŜlŃskiego, a takŨe w Strategiň Rozwoju Systemu Transportu Wojew·dztwa ślŃskiego. 

JednoczeŜnie, realizacja projektu powinna wynikaĺ z dokumentu o charakterze 

planistycznym w zakresie plan·w zawierajŃcych odniesienia do kwestii przechodzenia na 

bardziej ekologiczne i zr·wnowaŨone systemy transportowe w miastach. Tego typu 
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rozwiŃzania w spos·b pozytywny wpğywajŃ na budowanie ŜwiadomoŜci wnioskodawc·w 

odnoŜnie do znaczenia planowanych projekt·w dla zr·wnowaŨonego rozwoju transportu, a 

dodatkowo pozwalajŃ na dokğadniejsze przygotowanie wnioskodawc·w do realizacji 

inwestycji. 

NaleŨy zaŜ rozwaŨyĺ rezygnacjň w perspektywie unijnej 2021-2027 z kryterium wyboru 

projekt·w Ăwpğyw projektu na Ŝrodowiskoò, zwiŃzanego z szacowaniem redukcji emisji gaz·w 

cieplarnianych, dla Poddziağania 4.5.1 i 4.5.2 ï typ projektu 1 (budowa, przebudowa liniowej i 

punktowej infrastruktury transportu zbiorowego). Takie szacunki sŃ znacznie bardziej 

utrudnione i obarczone wiňkszym ryzykiem bğňdu w ww. typie projektu, niŨ w przypadku 

inwestycji zwiŃzanych z zakupem taboru niskoemisyjnego. 

PozytywnŃ rolň w ramach konkursowego trybu wyboru projekt·w odgrywa poğŃczenie 

wsparcia w ramach RPO WSL 2014-2020 ze Ŝrodkami Narodowego Funduszu Ochrony 

środowiska i Gospodarki Wodnej (NFOśiGW) w ramach programu GEPARD II ï transport 

niskoemisyjny. Fundusze sŃ przeznaczone na zakup taboru elektrycznego wraz z 

infrastrukturŃ ğadowania. Wnioski o dofinansowanie/poŨyczkň w NFOśiGW mogŃ zgğosiĺ 

wnioskodawcy uprzednio biorŃcy udziağ w odpowiednim konkursie RPO WSL 2014-2020. 

Dotychczas przeprowadzono dwa nabory wniosk·w, dedykowane wyğŃcznie wojew·dztwu 

ŜlŃskiemu ï dla Subregionu Centralnego oraz Poğudniowego. Dofinansowanie w formie 

dotacji przyznawane jest do wysokoŜci koszt·w kwalifikowanych pomniejszonych o wartoŜĺ 

dotacji przyznanej na projekt ze Ŝrodk·w RPO WSL, nie wiňcej jednak niŨ 42,5% koszt·w 

kwalifikowanych. Dodatkowo, NFOśiGW oferuje niskooprocentowanŃ poŨyczkň na pokrycie 

15% pozostağych (niedofinansowanych) koszt·w projektu. Beneficjenci majŃ wiňc moŨliwoŜĺ 

realnego zwiňkszenia wartoŜci finansowania zewnňtrznego swoich projekt·w promujŃcych 

rozwiŃzania niskoemisyjne w transporcie publicznym. NaleŨy jednak zaznaczyĺ, Ũe oba 

programy charakteryzujŃ siň innymi zasadami (sporzŃdzanie wskaŦnik·w, zasady trwağoŜci, 

zasady rozliczania projekt·w). Uzgodnienia dotyczŃce wsp·lnej realizacji tego 

przedsiňwziňcia wiŃzağy siň z wielogodzinnymi spotkaniami, dyskusjami, wymianŃ 

korespondencji. Efektem byğy zaŜ 4 projekty realizowane w ramach tej formuğy. Ideň 

poğŃczenia dw·ch Ŧr·değ finansowania projekt·w transportowych ocenia siň pozytywnie, 

jednak w przypadku podjňcia zamierzeŒ zastosowania ğŃczonych Ŧr·değ finansowania w 

perspektywie unijnej 2021-2027, warto rozwaŨyĺ wypracowanie sprawnych procedur i 

kanağ·w komunikacji pomiňdzy instytucjami, czy teŨ jasno okreŜliĺ zadania i czynnoŜci 

leŨŃce po stronach poszczeg·lnych instytucji zaangaŨowanych w przedsiňwziňcie. 

DoŜwiadczenia zdobyte w ramach wsp·ğpracy z NFOśiGW powinny zostaĺ zebrane w 

formie kr·tkiego przewodnika dostňpnego pracownikom IZ RPO, prezentujŃcego 

najwaŨniejsze wnioski pğynŃce ze wsp·lnych dziağaŒ, bğňdy kt·rych warto unikaĺ oraz 

wskaz·wki pozwalajŃce usprawniĺ pracň przy kolejnych wsp·lnych zadaniach.  

Dziağanie 6.1 i Dziağanie 6.2 

W ramach Dziağania 6.1, podobnie jak miağo to miejsce w przypadku Dziağania 4.5, nie 

zastosowano typowej konkursowej procedury wyboru projekt·w. MoŨliwoŜĺ ubiegania siň o 

dofinansowanie w przypadku dr·g wojew·dzkich zostağa uzaleŨniona od wpisania danego 

projektu na zamkniňtŃ listň inwestycji dotyczŃcych budowy lub przebudowy dr·g 

wojew·dzkich, znajdujŃcŃ siň w Planie rozbudowy dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie 

ŜlŃskim (dokumencie wdroŨeniowym do Strategii Rozwoju Systemu Transportu 
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Wojew·dztwa ślŃskiego). Przyjňcie Planu, zawierajŃcego wykaz planowanych inwestycji 

byğo wymogiem KE Ponadto, w ramach konkurs·w na budowň/przebudowň dr·g 

wojew·dzkich, wnioski o dofinansowanie projekt·w skğadane sŃ w znacznej czňŜci przez 

Wojew·dztwo ślŃskie. Przedsiňwziňcia biorŃce udziağ w konkursach, koordynowane przez 

wojew·dztwo ŜlŃskie posiadajŃ wysokie prawdopodobieŒstwo otrzymania dofinansowania ï 

wnioski sŃ przedkğadane dla inwestycji o najwiňkszym stopniu przygotowania i 

moŨliwoŜciach realizacyjnych. NaleŨy jednak dodaĺ, Ũe lista projekt·w utworzona na 

poczŃtku perspektywy unijnej 2014-2020 obejmowağa przedsiňwziňcia o bardzo r·Ũnym 

stopniu przygotowania, co rodziğo ryzyko niedociŃgniňĺ i problem·w realizacyjnych. 

Przykğadem takiego projektu jest Budowa Drogowej Trasy średnicowej Wsch·d. 

PrzedğuŨenie DTś znalazğo siň na liŜcie projekt·w, choĺ nie byğ on w peğni przygotowany do 

aplikowania w ramach RPO WSL. W ten spos·b ograniczağ moŨliwoŜĺ wpisania na listň 

innych inwestycji, w wiňkszym stopniu gotowych do realizacji. Przeprowadzone badanie 

wskazuje, Ũe istniejŃca lista projekt·w jest zbyt szeroka. Znajduje siň na niej wiele inwestycji 

o doŜĺ duŨym stopniu rozdrobnienia. Korzystniejszym rozwiŃzaniem jest poğoŨenie nacisku 

na wiňksze i najbardziej istotne inwestycje z punktu widzenia rozwoju systemu transportu w 

wojew·dztwie ŜlŃskim, przy jednoczesnym skr·ceniu zestawienia. Pozwoliğoby to 

dopracowaĺ projekty i zapewniĺ ich wysokŃ jakoŜĺ, a takŨe dokonaĺ rzetelnej oceny 

poziomu ich przygotowania do realizacji. Ponadto, zastosowanie pozycji rankingowych na 

omawianej liŜcie projekt·w nie miağo swojego przeğoŨenia na p·Ŧniejszy wyb·r projektu do 

dofinansowania w konkursie. 

MoŨliwoŜĺ dofinansowania budowy i przebudowy dr·g powiatowych i gminnych w ramach 

Dziağania 6.1 zostağa wprowadzona w trakcie trwania perspektywy unijnej 2014-2020. W 

wojew·dztwach, w kt·rych projekty RPO byğy negocjowane z KE w terminie p·Ŧniejszym niŨ 

w przypadku wojew·dztwa ŜlŃskiego, zaistniağa moŨliwoŜĺ dofinansowania dr·g lokalnych. 

Brak tego typu projektu w RPO WSL 2014-2020 spowodowağ zgğoszenia ze strony 

samorzŃd·w, co przyczyniğo siň do wğŃczenia takiej moŨliwoŜci do RPO wojew·dztwa 

ŜlŃskiego. Wprowadzenie dofinansowania budowy/przebudowy dr·g lokalnych stağo siň 

poniekŃd uzupeğnieniem dla Funduszu Dr·g SamorzŃdowych czy funkcjonujŃcego we 

wczeŜniejszym okresie Narodowego Programu Przebudowy Dr·g Lokalnych (tzw. 

schetyn·wki). Zaistniağa wiňc potrzeba wymiany informacji pomiňdzy instytucjami 

nadzorujŃcymi Fundusz i RPO, w celu unikniňcia podw·jnego finansowania. 

W ramach Dziağania 6.1 wsparcie mogŃ uzyskaĺ drogi powiatowe i gminne, speğniajŃce 

warunki okreŜlone w dokumencie ĂDrogi wojew·dzkie i lokalne w ramach CT7. 

Postanowienia Umowy Partnerstwa. Wsp·lna Interpretacjaò. MajŃ one zapewniaĺ 

bezpoŜrednie poğŃczenie z sieciŃ TEN-T, przejŜciami granicznymi, portami lotniczymi, 

terminalami towarowymi, czy teŨ nowymi terenami inwestycyjnymi. W celu zwiňkszenia 

szans realizacji projekt·w drogowych w poszczeg·lnych gminach i powiatach, do konkursu 

dedykowanego drogom lokalnym wprowadzono zasadň ograniczajŃcŃ, umoŨliwiajŃcŃ 

zğoŨenie przez jednego wnioskodawcň - jednego projektu (jeden beneficjent ï maksymalnie 

jeden projekt). Takie rozwiŃzanie naleŨy oceniĺ pozytywnie, w kontekŜcie wskazywanego w 

trakcie wywiad·w z IZ, IP ZIT/RIT oraz badania iloŜciowego z beneficjentami znacznego 

zainteresowania i licznych potrzeb zwiŃzanych z tego typu inwestycjami w samorzŃdach 

lokalnych. 
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Konkursowy tryb wyboru projekt·w zastosowany w Dziağaniu 6.1 nie wpğynŃğ w spos·b 

jednoznacznie pozytywny na skutecznoŜĺ wdraŨania Programu. PoniewaŨ nie moŨna m·wiĺ 

o typowej procedurze konkursowej w odniesieniu do dr·g wojew·dzkich, osiŃgane wyniki sŃ 

w wiňkszym stopniu zaleŨne od zastosowanej koncepcji listy inwestycji dotyczŃcych budowy 

lub przebudowy dr·g wojew·dzkich. Z drugiej jednak strony, tryb konkursowy zastosowany 

zar·wno w ramach naboru dedykowanego drogom wojew·dzkim, jak i lokalnym zapewniğ 

wyb·r projekt·w dopracowanych formalnie i merytorycznie, najistotniejszych dla danej 

jednostki samorzŃdu terytorialnego, co wspomogğo realizacjň wskaŦnik·w ï zwiňkszyğo 

pewnoŜĺ ich wykonania.   

Dziağanie 6.2 zostağo zaplanowane pod kŃtem zgğaszanego zapotrzebowania na inwestycje 

w transport kolejowy. śladem pozostağych dziağaŒ, projekty ubiegajŃce siň o dofinansowanie 

w tym zakresie, brağy udziağ w konkursowej procedurze wyboru projekt·w. W ramach 

kaŨdego z przeprowadzonych konkurs·w dofinansowano po jednym projekcie. ĞŃcznie 

dofinansowano 3 inwestycje, z czego jedna naleŨy do projekt·w duŨych. W przypadku 

inwestycji kolejowych konkurencja jest ograniczona. Zastosowanie trybu konkursowego 

r·wnieŨ w przypadku Dziağania 6.2 nie miağo wiňc typowego charakteru. Zapewniona zostağa 

zaŜ sprawnoŜĺ wdraŨania, zwiŃzana z wczeŜniejszym wytypowaniem inwestycji mogŃcych 

realizowaĺ cele Programu, co z kolei uskuteczniğo realizacjň zağoŨeŒ wskaŦnikowych. Tryb 

konkursowy, kt·ry wyğoniğ projekty, zwiňkszyğ pewnoŜĺ ich wykonania. BiorŃc pod uwagň 

programowanie perspektywy unijnej 2021-2027, warto dokonaĺ rozeznania i analizy 

potencjalnych potrzeb w zakresie transportu kolejowego, a w przypadku pojawienia siň 

projekt·w strategicznych z punktu widzenia rozwoju tego rodzaju komunikacji w 

wojew·dztwie, rozwaŨyĺ wprowadzenie trybu pozakonkursowego.  

Podsumowanie 

W perspektywie unijnej 2021-2027 procedura konkursowa powinna zostaĺ zachowana dla 

wszystkich typ·w projekt·w, z wyğŃczeniem projekt·w strategicznych z punktu widzenia 

cel·w rozwojowych wojew·dztwa i/lub cel·w RPO. Dla tego typu projekt·w powinien zostaĺ 

zastosowany tryb pozakonkursowy. Procedura pozakonkursowa stanowi zabezpieczenie 

Ŝrodk·w zar·wno dla strategicznych, jak i dla projekt·w biorŃcych udziağ w naborach 

konkursowych. Nie istnieje ryzyko znacznego zmniejszenia wysokoŜci Ŝrodk·w dla 

mniejszych projekt·w i powstrzymania ich realizacji w przypadku wyboru do dofinansowania 

projektu o znacznym budŨecie, co mogğoby mieĺ miejsce w przypadku wğŃczenia 

strategicznych projekt·w do trybu konkursowego. Zastosowanie procedury pozakonkursowej 

w ramach projekt·w strategicznych  ma swoje uzasadnienie z uwagi na wysokie koszty 

przygotowania dokumentacji projektowej oraz innych dokument·w niezbňdnych do ubiegania 

siň o dofinansowanie (co w przypadku procedury konkursowej moŨe okazaĺ siň 

nieefektywne ekonomicznie), dğuŨszy czas niezbňdny do przygotowania projektu oraz 

wiňkszŃ ich zğoŨonoŜĺ. 

Konkursowy tryb wyboru projekt·w, kt·ry powinien byĺ preferowany dla pozostağych 

inwestycji transportowych, sprzyja zwiňkszaniu motywacji do sprawnego przygotowania 

wniosku dofinansowanie i zachowania jego najwyŨszej jakoŜci, a takŨe przedkğadaniu 

projekt·w inwestycyjnych dobrze przygotowanych do realizacji. Funkcjonowanie instrumentu 

ZIT/RIT nie powinno w przypadku projekt·w transportowych odbywaĺ siň przy 

pozakonkursowym trybie wyboru projekt·w. Dofinansowanie powinny otrzymywaĺ 
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przedsiňwziňcia najlepiej przygotowane pod kŃtem merytorycznym, a wiňc r·wnieŨ w 

najwiňkszym stopniu wpisujŃce siň w zağoŨenia instrumentu i idei zintegrowania.  

Preferencje dotyczŃce Dziağania 6.1 typ 2 

Preferencja zastosowana w Dziağaniu 6.1 typ 2 dotyczy budowy nowych dr·g w ramach 

naboru dedykowanego budowie i przebudowie dr·g lokalnych. Celem jej zastosowania byğo 

doprowadzenie do zwiňkszenia osiŃgniňtej wartoŜci wskaŦnika Cağkowita dğugoŜĺ nowych 

dr·g. Jak wynika z wywiad·w przeprowadzonych z IZ RPO WSL, poczŃtkowo w Programie 

zakğadano wyŨszŃ wartoŜĺ dla wskaŦnika dotyczŃcego budowy nowych dr·g, niŨ dla 

wskaŦnika dotyczŃcego przebudowy dr·g. ZağoŨenia te zostağy zweryfikowane wycofaniem z 

ubiegania siň o dofinansowanie w przypadku niekt·rych projekt·w lub ich realizacji w 

mniejszym zakresie. W efekcie wiňksza czňŜĺ projekt·w generowağa wartoŜĺ wskaŦnika  

Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub zmodernizowanych dr·g. ZobowiŃzania IZ RPO 

WSL do osiŃgniňcia zakğadanych wartoŜci wskaŦnik·w wskazanych w ramach wykonania 

sprawiğy, Ũe w przypadku naboru dla budowy i przebudowy dr·g lokalnych, zdecydowano o 

zastosowaniu preferencji dla projekt·w dotyczŃcych budowy nowych dr·g. Zapisy te znalazğy 

swoje odzwierciedlenie w kryteriach wyboru projekt·w.  

W wŃtpliwoŜĺ naleŨy jednak poddaĺ spos·b zawarcia przedmiotowej preferencji w ramach 

oceny projekt·w. Znalazğa siň ona w kryterium ĂDğugoŜĺ drogi objňtej przedmiotowym 

wsparciemò, w ramach kt·rego weryfikacji poddaje siň zakğadanŃ dğugoŜĺ danej drogi 

(przebudowywanej, modernizowanej lub nowobudowanej). W omawianym kryterium dğugoŜĺ 

drogi poddano 4-punktowej skali oceny. Punktacja zostağa opatrzona dopiskiem, iŨ skala 

ocen dotyczy wyğŃcznie modernizowanych odcink·w dr·g. W innym miejscu, zaznacza siň 

informacjň na temat priorytetowego traktowania budowy nowych odcink·w drogowych, w 

zwiŃzku z czym, wszystkie projekty tego typu otrzymajŃ maksymalnŃ liczbň punkt·w w 

ramach omawianego kryterium. ZğoŨenie do dofinansowania projektu mieszanego r·wnieŨ 

zapewnia moŨliwoŜĺ uzyskania maksymalnej liczby punkt·w ï w przypadku gdy budowa 

nowego odcinka drogi obejmuje minimum 50% inwestycji. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe 

preferencja istotna z punktu widzenia realizacji cel·w wskaŦnikowych RPO, nie zostağa w 

wystarczajŃcy spos·b uwydatniona. Wpisanie jej w kryterium zwiŃzane z dğugoŜciŃ drogi, 

utrudniğo jej czytelnoŜĺ. W przypadku inwestycji w przebudowň drogi o dğugoŜci powyŨej 2,5 

km, preferencja dotyczŃca budowy nowych dr·g przestaje mieĺ znaczenie w ramach tegoŨ 

kryterium. W·wczas przebudowa takiej drogi otrzymuje maksymalnŃ liczbň punkt·w.  

Z drugiej jednak strony, brak wymog·w zwiŃzanych z dğugoŜciŃ nowobudowanych dr·g 

(pochğaniajŃcych czňsto wiňksze Ŝrodki finansowe niŨ w przypadku dr·g 

przebudowywanych), zwiňkszyğ moŨliwoŜci dofinansowania doŜĺ kr·tkich nowych odcink·w, 

nie przekraczajŃcych 1, a nawet 0,5 km.  

Warto zwr·ciĺ uwagň na faktyczne przeğoŨenie zastosowanej preferencji na projekty 

dofinansowane w ramach Dziağania 6.1 typ projektu 2. Okazuje siň, iŨ 2/3 inwestycji 

wybranych do dofinansowania dotyczyğo przebudowy istniejŃcych odcink·w dr·g (tabela 

poniŨej). Przebudowywane drogi w wiňkszoŜci przypadk·w byğy r·wnieŨ zdecydowanie 

dğuŨsze niŨ drogi nowobudowane. Wydaje siň, Ũe preferencja mogğaby mieĺ wiňksze 

znaczenie w przypadku odrňbnego jej ujňcia w kryteriach wyboru projekt·w. W·wczas nie 

zostağaby ona zdublowana przez punktacjň przyznawanŃ za przebudowň dr·g o dğugoŜci 

powyŨej 2,5 km. Wprowadzenie preferencji wpğynňğo w nieznacznym stopniu na poprawň 
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sprawnoŜci wdraŨania programu. Wywiady z przedstawicielami IZ RPO WSL wskazujŃ, Ũe 

wskaŦnikowe zağoŨenia programowe przewidujŃce przewagň nowobudowanych dr·g 

(ğŃcznie 59,5 km) wedğug przewidywaŒ, dziňki wprowadzeniu konkursu dla dr·g lokalnych 

miağy byĺ osiŃgniňte (za pomocŃ mniejszych nakğad·w finansowych niŨ przy drogach 

wojew·dzkich, moŨliwe jest wygenerowanie wiňkszej liczby kilometr·w nowych dr·g 

lokalnych). ZağoŨenia te musiağy zostaĺ jednak zweryfikowane z uwagi na wiňksze 

zainteresowanie inwestycjami zwiŃzanymi z przebudowŃ dr·g. Ostatecznie zwiňkszono 

wartoŜĺ docelowŃ wskaŦnika dotyczŃcego dğugoŜci dr·g przebudowanych. Podpisane 

umowy o dofinansowanie, jak wynika z opinii pracownik·w IZ RPO WSL, nie gwarantujŃ 

peğnego wykonania wskaŦnika Cağkowita dğugoŜĺ nowych dr·g, stŃd naleŨy uznaĺ, Ũe 

skutecznoŜĺ preferencji wprowadzonych do Programu nie byğa wystarczajŃco silna, choĺ 

mogğa ona w nieznacznym stopniu przyczyniĺ siň do zwiňkszenia wskaŦnika o kilka 

jednostek. 

Tabela 9. Inwestycje realizowane w ramach Dziağania 6.1 typ projektu 2 

Lp. Tytuğ projektu 
Typ 
inwestycji 

DğugoŜĺ 
inwestycji 
(km) 

1. 
Przebudowa ciŃgu drogowego 5314S Powiat Mikoğowski 
ï ul. Rybnicka w Gostyni od km 1+394 do km 2+273 

przebudowa 0,88 km 

2. 
Przebudowa drogi powiatowej nr 1709S ul. MyŜliwska na 
odcinku od skrzyŨowania z droga wojew·dzkŃ nr 791 w 
Zawierciu do drogi krajowej nr 78 w Porňbie 

przebudowa 2,55 km 

3. Przebudowa ulicy Krakowskiej w Siewierzu przebudowa 0,39 km 

4. 
Przebudowa drogi powiatowej nr 1447 S Rajcza-S·l-
ZwardoŒ na odcinku o dğugoŜci 560 mb w km od 0+980 
do km 1+540 w m. Rycerka Dolna 

przebudowa 0,56 km 

5. 
Przebudowa ulic Rakowca, Gğ·wnej i Wiejskiej w 
Rudyszwağdzie w ramach poğŃczenia komunikacyjnego z 
przejŜciami granicznymi na teren Republiki Czeskiej 

przebudowa 1,45 km 

6. 
Przebudowa ul. Rodzinnej w Kobi·rze na odcinku od 
parkingu cmentarnego do drogi krajowej nr 1 

przebudowa 1,91 km 

7. 
Przebudowa drogi powiatowej nr 5021S ul. MszaŒska w 
Wodzisğawiu ślŃskim i ul. Turska w Mszanie 

przebudowa 0,47 km 

8. 
Przebudowa ulicy Technologicznej ï odcinek III w 
Zawierciu 

przebudowa 0,7 km 

9. 
Rozbudowa drogi powiatowej nr 4427 S na odcinku 
Miňdzyrzecze- MazaŒcowice 

przebudowa 2,46 km 
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10. 
Przebudowa drogi powiatowej Nr 2944S Tacisz·w - 
Rzeczyce wraz z budowŃ chodnika przy ul. Wiejskiej w 
Rzeczycach, Gmina Rudziniec, powiat gliwicki 

przebudowa 2,67 km 

11. 

Zwiňkszenie mobilnoŜci Subregionu P·ğnocnego i 
dostňpu do sieci TEN-T poprzez przebudowň dr·g 
powiatowych na ciŃgu DK-1 - Poczesna - Mazury - 
Mğynek - WŃsosz - DW 908. Etap I - przebudowa  DP 
1056S w miejscowoŜci Poczesna 

przebudowa 3 km 

12. Przebudowa drogi powiatowej relacji WoŦniki ï Lubsza przebudowa 4,5 km 

13. 
Przebudowa drogi gminnej - ul. PowstaŒc·w w KuŦni 
Raciborskiej 

przebudowa 0,43 km 

14. 
Przebudowa drogi gminnej nr 596070S - ul. LeŜnicz·wka 
wraz z budowŃ nowego odcinka drogi gminnej w 
Wňgierskiej G·rce 

przebudowa/ 
budowa 

0,3 km/ 0,26 
km 

15. 
Zwiňkszenie dostňpnoŜci teren·w inwestycyjnych 
poprzez budowň ulicy Zachnika w Tarnowskich G·rach 

budowa 0,26 km 

16. 
Budowa ronda na ul. LňdziŒskiej w Bieruniu w km 0+790 
w celu usprawnienia komunikacyjnego 

budowa 
0,04 km 
(rondo) 

17. Budowa ulicy Scheiblera w Czeladzi budowa 0,36 km 

18. 
Budowa dr·g na terenach po KWK 1 Maja w Wodzisğawiu 
ślŃskim 

budowa 0,48 km 

19. Budowa drogi w ul. Nierada w Myszkowie budowa 0,37 km 

20. 
Budowa drogi ğŃczŃcej ul. EkonomicznŃ z ul. HodowlanŃ 
wraz z infrastrukturŃ technicznŃ komunikujŃcŃ tereny 
SSE w Gminie BieruŒ 

budowa 0,48 km 

21. 
Budowa drogi gminnej ğŃczŃcej ulice Brata Alberta i 
Drzymağy w Imielinie 

budowa 0,75 km 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych LSI 

Podsumowanie 

Preferencja dotyczŃca budowy nowych dr·g, znajdujŃca siň w kryteriach wyboru projekt·w, 

nie zostağa w wystarczajŃcy spos·b uwydatniona, przez co utrudniona byğa jej czytelnoŜĺ. W 

przypadku inwestycji w przebudowň drogi o dğugoŜci powyŨej 2,5 km, preferencja zwiŃzana z 

budowŃ nowej drogi nie jest wystarczajŃco silna. 2/3 inwestycji wybranych do 

dofinansowania w konkursie dotyczŃcym budowy i przebudowy dr·g powiatowych i 

gminnych, dotyczyğo przebudowy istniejŃcych dr·g ï wprowadzenie preferencji wpğynňğo w 

nieznacznym stopniu na poprawň sprawnoŜci wdraŨania Programu. Podpisane umowy o 
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dofinansowanie nie gwarantujŃ bowiem peğnego wykonania wskaŦnika Cağkowita dğugoŜĺ 

nowych dr·g. 

3.2.3 Ocena komplementarnoŜci inwestycji transportowych 

Na potrzeby analiz prowadzonych w ramach niniejszego badania przyjňto nastňpujŃcŃ 

definicjň komplementarnoŜci: ĂkomplementarnoŜĺ to stan powstağy na skutek 

podejmowanych, uzupeğniajŃcych siň wzajemnie dziağaŒ/projekt·w, kt·re sŃ skierowane na 

osiŃgniňcie wsp·lnego lub takiego samego celu, kt·ry nie zostağby osiŃgniňty lub osiŃgniňty 

byğby w mniejszym stopniu w przypadku niewystňpowania komplementarnoŜciò19.  

Zasada komplementarnoŜci zostağa wziňta pod uwagň w kilku wymiarach, zwiŃzanych ze 

Ŧr·dğami finansowania inwestycji oraz czasem ich realizacji: 

¶ okres programowania ï jednookresowa i miňdzyokresowa, 

¶ fundusze europejskie ï wewnŃtrzfunduszowa i miňdzyfunduszowa, 

¶ programy operacyjne ï wewnŃtrzprogramowa i miňdzyprogramowa, 

¶ Ŧr·dğo finansowania ï funduszy europejskich i funduszy europejskich z innymi 

Ŝrodkami publicznymi i prywatnymi. 

Ponadto, w przypadku obszaru transportu istotne stağo siň zweryfikowanie wystňpowania 

komplementarnoŜci pod kŃtem cel·w przyŜwiecajŃcych projektom: 

¶ komplementarnoŜĺ przestrzenna (geograficzna) ï projekty uzupeğniajŃce siň sŃ 

realizowane na tym samym obszarze lub geograficznie blisko siebie, 

¶ komplementarnoŜĺ w obszarze problemowym ï projekty majŃ na celu rozwiŃzanie 

tego samego problemu na danym obszarze problemowym 

¶ komplementarnoŜĺ funkcjonalna ï projekty sŃ nakierowane na osiŃgniňcie celu 

zwiŃzanego z funkcjŃ, jakŃ majŃ do speğnienia. 

Przedsiňwziňcia komplementarne powinny posiadaĺ pewne cechy, wzmacniajŃce wsp·lne 

wyniki projekt·w. Zaliczyĺ do nich naleŨy przede wszystkim wzajemne oddziağywanie 

projekt·w oraz zwiňkszanie efekt·w podejmowanych inwestycji. Ponadto, ich realizacja ma 

charakter wobec siebie uzupeğniajŃcy, kreujŃcy sp·jnŃ cağoŜĺ.  

Przytoczone poniŨej wyniki badania iloŜciowego z beneficjentami sugerujŃ, Ũe w wiňkszoŜci 

przypadk·w nie dostrzegali oni komplementarnych powiŃzaŒ swoich projekt·w z innymi 

projektami transportowymi realizowanymi w danym mieŜcie/gminie (wykres poniŨej). 

Wskazuje to na niewystarczajŃcŃ ŜwiadomoŜĺ realizator·w projekt·w odnoŜnie do roli 

projekt·w komplementarnych w procesach rozwoju transportu. 

 
19 YƻƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊƴƻǏŏ ǿ ǊŀƳŀŎƘ wŜƎƛƻƴŀƭƴŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ hǇŜǊŀŎȅƧƴŜƎƻ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ |ƭŊǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмп-2020, Katowice 2017, s. 3. 
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Wykres 23. ĂCzy dostrzega Pan/i komplementarnoŜĺ (powiŃzanie) PaŒstwa projektu z 
innymi projektami w obszarze transportu realizowanymi na terenie PaŒstwa miasta w 
ostatnich 5 latach?ò ï w podziale na dziağania 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=80. 

Wnioskodawcy ubiegajŃcy siň o wsparcie w ramach Poddziağania 4.5.1 oraz 4.5.2 winni 

wskazaĺ we wniosku o dofinansowanie (w ramach kryteri·w zgodnoŜci ze strategiŃ ZIT/RIT) 

komplementarny charakter projektu wobec innych projekt·w, pod kŃtem sp·jnoŜci z 

przedsiňwziňciami realizowanymi bŃdŦ trwajŃcymi w ramach ZIT/RIT na obszarze danego 

subregionu. Dodatkowo badana jest komplementarnoŜĺ z trwajŃcym bŃdŦ zakoŒczonym  

projektem na obszarze danego subregionu, finansowanym ze Ŧr·değ innych niŨ Ŧr·dğa 

ZIT/RIT RPO WSL 2014-2020. 

Analiza zapis·w pochodzŃcych z wniosk·w o dofinansowanie dla projekt·w posiadajŃcych 

podpisane umowy w ramach RPO WSL 2014-2020 wskazuje na duŨŃ rozbieŨnoŜĺ 

beneficjent·w w rozumieniu zagadnienia komplementarnoŜci. Kryterium wyboru projekt·w 

jest skonstruowane w spos·b szeroki, pozwalajŃcy na indywidualnŃ interpretacjň. Z badania 

wynika, Ũe wnioskodawcy czňsto starali siň wskazaĺ jak najwiňkszŃ liczbň projekt·w 

komplementarnych, w celu zmaksymalizowania szans na uzyskanie punkt·w podczas oceny 

wniosku.  

W wiňkszoŜci przypadk·w, w ramach uzasadnieŒ przedstawianych przez wnioskodawc·w, 

zasady przyŜwiecajŃce komplementarnoŜci byğy zachowywane. DoŜĺ czňsto dokonywano 

jednak nadinterpretacji nie pozwalajŃcych w peğni uznaĺ wskazywanych przedsiňwziňĺ za 

komplementarne wobec siebie. W przypadku powiatu pszczyŒskiego (projekt pn. ĂBudowa 

zintegrowanego centrum przesiadkowego w Pszczynie wraz z niezbňdnŃ infrastrukturŃ 

towarzyszŃcŃò) komplementarnoŜĺ zostağa wykazana dla inwestycji pn. ĂPoprawa 

atrakcyjnoŜci inwestycyjnej Gminy MiedŦna poprzez przebudowň dr·g powiatowych - ulic 

Wiejskiej, BieruŒskiej i G·rnoŜlŃskiej w MiedŦnej i Gilowicachò. Projekt ten 

wsp·ğfinansowano z RPO WSL 2007-2013, jednak nie moŨna potwierdziĺ realizacji 

wsp·lnego celu przez obie inwestycje. Budowa centrum przesiadkowego miağa za zadanie 

zwiňkszyĺ atrakcyjnoŜĺ transportu publicznego dla pasaŨer·w i tym samym wpğywaĺ na 

ograniczanie niskiej emisji, natomiast przebudowa dr·g wpğywa na poprawň dostňpnoŜci 

szlak·w drogowych, co ma swoje przeğoŨenie na natňŨenie ruchu samochod·w. Innym 

przykğadem inwestycji niesğusznie wykazujŃcej komplementarnoŜĺ, jest ĂRealizacja 

przyjaznej Ŝrodowisku i niskoemisyjnej organizacji transportu publicznego w Subregionie 

Centralnym poprzez ograniczenie i uspokojenie ruchu samochodowego wraz z budowŃ dr·g 
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rowerowych na terenie Gminy Radzionk·wò. W przypadku powyŨszego przedsiňwziňcia 

starano siň wskazaĺ komplementarnŃ inwestycjň w postaci projektu pn. ĂDostosowanie 

terenu pog·rniczego parku KsiňŨa G·ra dla potrzeb rekreacyjno-sportowych mieszkaŒc·w 

Gminy Radzionk·w, powiatu tarnog·rskiego oraz miasta na prawach powiatu: Bytom i 

Piekary ślŃskieò. O ile budowa centrum przesiadkowego ma swoje przeğoŨenie na 

ograniczanie niskiej emisji, drugi z projekt·w nakierowany zostağ na realizacjň odrňbnego 

celu, zwiŃzanego z poprawŃ warunk·w do spňdzania czasu wolnego mieszkaŒc·w. Mimo 

wsp·ğfinansowania wskazanego projektu ze Ŝrodk·w RPO WSL 2007-2013, nie speğnia on 

kryteri·w zwiŃzanych z nakierowaniem na realizacjň wsp·lnego celu. 

Nietrafne zastosowanie zabiegu przypisania komplementarnoŜci stosowano takŨe w 

stosunku do przedsiňwziňĺ, o kt·rych dofinansowanie beneficjent zamierza ubiegaĺ siň w 

kolejnych naborach RPO WSL 2014-2020. CzňŜĺ wniosk·w o dofinansowanie zawierağa 

r·wnieŨ wskazania sugerujŃce wystňpowanie komplementarnoŜci pomiňdzy projektami z 

zakresu transportu niskoemisyjnego a projektami zwiŃzanymi z rewitalizacjŃ park·w czy 

uzbrojeniem stref aktywizacji gospodarczej.  

Projekty ubiegajŃce siň o wsparcie najczňŜciej wykazywağy komplementarnoŜĺ 

jednookresowŃ, np. ĂRozbudowa centrum przesiadkowego wraz z budowŃ infrastruktury 

rowerowej w mieŜcie Tarnowskie G·ryò, sp·jny z przedsiňwziňciem realizowanym w 

perspektywie unijnej 2014-2020 przez gminň Piekary ślŃskie ĂBudowa zintegrowanego 

wňzğa przesiadkowego wraz ze ŜcieŨkami rowerowymi w Piekarach ślŃskichò. Oba projekty 

sŃ zlokalizowane w bliskim sŃsiedztwie, na obszarze ZIT Subregionu Centralnego, majŃ na 

celu rozwiŃzanie takiego samego problemu, ğŃczy je r·wnieŨ wsp·lna funkcja, jakŃ majŃ 

speğniaĺ. W tym miejscu naleŨy wyr·Ũniĺ dwie komplementarne inwestycje podjňte w 

perspektywie unijnej 2014-2020 w Wodzisğawiu ślŃskim - ,,PociŃg do dw·ch k·ğek - budowa 

Centrum Przesiadkowego w Wodzisğawiu ślŃskim" wraz z projektem ĂRewitalizacja Dworca 

Kolejowego w Wodzisğawiu ślŃskimò. Oba dotyczŃ tego samego obiektu, w kt·rym opr·cz 

centrum przesiadkowego stworzono infrastrukturň przeznaczonŃ do realizacji projekt·w 

spoğecznych w ramach Centrum AktywnoŜci Lokalnej. W tym przypadku mamy do czynienia 

z komplementarnoŜciŃ funkcjonalnŃ. 

IstniejŃ takŨe projekty komplementarne miňdzyokresowo ï wskazywano inne inwestycje 

zrealizowane na danym obszarze (miasta/gminy, rzadziej subregionu), w perspektywie 

unijnej 2007-2013, realizujŃce wsp·lny cel. Pozytywnym przykğadem w tym zakresie jest 

projekt ĂSystem transportu niskoemisyjnego na terenie Gminy Mikoğ·w - budowa Centrum 

Przesiadkowegoò, z kt·rym komplementarnoŜĺ wykazuje zadanie wykonane w ramach RPO 

WSL 2007-2013 pn. ĂPoprawa jakoŜci powietrza atmosferycznego w mieŜcie Mikoğ·w ï 

ograniczenie niskiej emisji z obiekt·w uŨytecznoŜci publicznejò. Inwestycje dotyczŃce 

termomodernizacji w ramach perspektywy unijnej 2007-2013 stağy siň najczňŜciej 

uzasadnianymi przykğadami komplementarnoŜci wobec projekt·w zwiŃzanych z budowŃ 

centr·w przesiadkowych w latach 2014-2020.  

Co wiňcej, poprawnie interpretowano zasadň w ramach inwestycji stanowiŃcych kolejny etap 

wiňkszego przedsiňwziňcia. Przykğadem moŨe byĺ projekt miasta Zawiercie pn. ĂZakup 

taboru autobusowego na potrzeby transportu publicznegoò komplementarny z inwestycjŃ pn. 

ĂRozw·j infrastruktury komunikacji publicznej w Zawierciu poprzez zakup i wdroŨenie do 

eksploatacji autobus·w z silnikiem EURO ï 5ò, zrealizowanŃ w 2012 roku, 
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wsp·ğfinansowanŃ z RPO WSL 2007-2013. InnŃ inwestycjŃ o podobnym wydŦwiňku jest 

ĂPromowanie zielonej mobilnoŜci na terenie Gminy DŃbrowa G·rnicza - Etap IIò ï projekt ten 

wykazuje komplementarnoŜĺ jednookresowŃ, wewnŃtrzfunduszowŃ, wewnŃtrzprogramowŃ 

oraz funduszy europejskich (a takŨe przestrzennŃ, w obszarze problemowym oraz 

funkcjonalnŃ) z inwestycjŃ pn. ĂPromowanie zielonej mobilnoŜci na terenie Gminy DŃbrowa 

G·rnicza - Etap Iò.  

Niekt·re projekty zachowağy komplementarnoŜĺ miňdzyprogramowŃ. W odniesieniu do 

projektu pn. ĂInteligentny System ZarzŃdzania i Sterowania Ruchem w Tychachò, zachodzi w 

tym zakresie sp·jnoŜĺ z inwestycjŃ pn. ĂModernizacja infrastruktury tramwajowej i 

trolejbusowej w Aglomeracji G·rnoŜlŃskiejò, wykonanŃ w ramach POIiś 2007-2013. 

Podobnie, komplementarnoŜĺ projektem POIiś zachodzi w Katowicach, w ramach projektu 

pn. ĂZmniejszenie negatywnego wpğywu transportu publicznego na Ŝrodowisko naturalne i 

poprawa jakoŜci transportu poprzez zakup nowych ekologicznych autobus·w 

niskopodğogowychò. Wszystkie przedsiňwziňcia sŃ nakierowane na rozwiŃzanie problemu 

niskiej emisji, jednoczeŜnie oddziağujŃc na wsp·lny obszar geograficzny (Tychy, Katowice). 

Miasto Katowice realizuje takŨe w ramach RPO WSL 2014-2020 3 zintegrowane projekty 

dotyczŃce budowy wňzğ·w przesiadkowych (Zawodzie, Bryn·w Pňtla, Ligota). KaŨdy z nich 

naleŨy uznaĺ za komplementarny do przedsiňwziňcia ĂKatowicki System Zintegrowanych 

Wňzğ·w Przesiadkowych ï wňzeğ ĂSŃdowaòò, wsp·ğfinansowanego z POIiś 2014-2020.  

BiorŃc pod uwagň Ŧr·dğa finansowania projekt·w komplementarnych, uwagň zwracajŃ 

przykğady przedsiňwziňĺ wsp·ğfinansowanych z WFOśiGW. W Mysğowicach, projekt 

ĂBudowa parkingu ĂBike&Rideò wraz z budowŃ dr·g rowerowych jako dr·g dojazdowych do 

planowanego parkingu w Mysğowicachò we wniosku o dofinansowanie zostağ wskazany jako 

komplementarny do inwestycji ĂModernizacja Ŧr·dğa ciepğa i termoizolacji budynku SP nr 9 w 

Mysğowicachò, dofinansowanego ze Ŝrodk·w WFOśiGW w roku 2008. W przypadku 

Czňstochowy moŨna wskazaĺ takŨe projekt ĂMoja Przyjazna Komunikacja ï zakup nowego 

taboru autobusowego na potrzeby realizacji zadaŒ z zakresu transportu publicznego w 

Gminie Miasto Czňstochowaò i komplementarne z nim zadanie dofinansowane w ramach 

NFOśiGW pn. ĂZakup i dostawa niskoemisyjnych autobus·w na potrzeby komunikacji 

miejskiej Ŝwiadczonej przez MPK w Czňstochowie Sp. z o. o.ò. W jednostkowych 

przypadkach wskazywano takŨe zadania realizowane ze Ŝrodk·w wğasnych beneficjent·w.  

W przypadku Dziağania 6.1, wnioskodawcy r·wnieŨ wykazywali projekty komplementarne, 

choĺ kryteria wyboru projekt·w ich nie premiowağy. W zakresie dr·g, komplementarnoŜĺ byğa 

przewaŨnie przedstawiana w prawidğowy spos·b. Znaczna czňŜĺ z nich byğa takŨe 

wsp·ğfinansowana ze Ŝrodk·w RPO WSL 2007-2013, np. projekt w ramach Dziağania 6.1 pn. 

ĂBudowa ulicy Scheiblera w Czeladziò z projektem ĂBudowa ulicy Letniej w Czeladzi ï etap IIò 

w ramach RPO WSL 2007-2013. PoniewaŨ budowa/przebudowa dr·g naleŨy do najczňŜciej 

podejmowanych inwestycji w samorzŃdach, niemal wszystkie projekty Dziağania 6.1 miağy 

charakter komplementarny wğaŜnie do projekt·w drogowych. Poza tym, w doŜĺ ğatwy spos·b 

zasada ta moŨe byĺ w przypadku dr·g realizowana. Przy braku bezpoŜredniego poğŃczenia 

dw·ch odcink·w dr·g, moŨna m·wiĺ o wsp·lnym celu jaki realizujŃ (np. poprawa 

dostňpnoŜci szlak·w drogowych, poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, poprawa 

przepustowoŜci), a takŨe o komplementarnoŜci problemowej czy teŨ funkcjonalnej. Zdarzağo 

siň, Ũe budowane lub modernizowane odcinki stanowiğy kolejny etap inwestycji do nich 

komplementarnych (np. ĂBudowa Trasy N-S w Rudzie ślŃskiej ğŃczŃcej DrogowŃ Trasň 
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średnicowŃ z autostradŃ A4 - II etapò oraz ĂBudowa Trasy N-S w Rudzie ślaskiej ğŃczŃcej 

DrogowŃ Trasň średnicowŃ z AutostradŃ A4 - etap Iò; ĂBudowa Regionalnej Drogi Racib·rz-

Pszczyna na odcinku od wğŃczenia do DK nr 45 w gminie Rudnik do granicy miasta na 

prawach powiatu Rybnik - etap  4 i etap 5 Wschodnia Obwodnica Raciborzaò z projektem 

ĂBudowa p·ğnocnej obwodnicy Pszczyny w ciŃgu DW 935ò dofinansowanym z RPO WSL 

2007-2013).    

Niekt·re projekty byğy komplementarne do tych realizowanych w ramach Programu rozwoju 

gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej na lata 2016-2019, Narodowego Programu 

Przebudowy Dr·g Lokalnych, Interreg V-A Polska-Sğowacja 2014-2020, Program 

Wsp·ğpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska - Republika Sğowacka 2007-2013 lub 

Programu Rozwoju Obszar·w Wiejskich na lata 2014-2020. 

KomplementarnoŜĺ byğa zaŜ poddawana ocenie w naborach dedykowanych Dziağaniu 6.2 

typ projektu 2 ï modernizacja i rehabilitacja linii kolejowych oraz typ 4 - przygotowanie 

dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla budowy i przebudowy liniowej infrastruktury 

kolejowej. Przedsiňwziňcia powinny mieĺ powiŃzanie z zaakceptowanymi do realizacji, 

realizowanymi bŃdŦ zakoŒczonymi projektami (z tej samej gağňzi transportu lub innych gağňzi 

transportu). Jest to o tyle istotne, iŨ dğugoŜĺ i gňstoŜĺ linii kolejowych w wojew·dztwie 

ŜlŃskim naleŨy do najwiňkszych w Polsce, znaczna czňŜĺ z nich znajduje siň w 

niezadowalajŃcym stanie technicznym, a infrastrukturň kolejowŃ zalicza siň do tzw. 

infrastruktury krytycznej, majŃcej podstawowe znaczenie spoğeczno-gospodarcze. Projekt 

ĂRewitalizacja linii kolejowych nr 694/157/190/191 Bron·w-Bieniowiec-Skocz·w-Golesz·w-

Cieszyn/Wisğa Gğňbceò jest w efekcie wskazany jako komplementarny z zadaniem ĂBudowa 

wňzğa przesiadkowego w rejonie dworca kolejowego w WiŜle Centrum ï etap Iò oraz z 

ĂBudowa Zintegrowanego Wňzğa Przesiadkowego w Cieszynieò. Wszystkie powyŨsze 

inwestycje sŃ wsp·ğfinansowane w perspektywie unijnej 2014-2020 ze Ŝrodk·w RPO WSL 

2014-2020. Ponadto, projekt jest skoordynowany z inwestycjŃ ĂPrace na linii kolejowej nr 93 

na odcinku Trzebinia ï OŜwiňcim ï Czechowice Dziedziceò, wsp·ğfinansowanŃ w obecnej 

perspektywie unijnej POIiś 2014-2020. Podobnie jest w przypadku drugiego projektu, 

dotyczŃcego przygotowania dokumentacji projektowej ï ĂRewitalizacja linii kolejowych nr 

140/169/179/885/138 poğŃczenia: Orzesze JaŜkowice-Tychy-Baraniec-KWK Piast-Nowy 

BieruŒ-OŜwiňcimò. NaleŨy podkreŜliĺ strategiczne znaczenie wskazanych inwestycji dla 

rozwoju systemu transportu kolejowego w wojew·dztwie ŜlŃskim. CechujŃ siň wysokim 

poziomem komplementarnoŜci, a po zakoŒczeniu ich realizacji wzmocniŃ wzajemne efekty, 

co jest przyczynkiem do powstania efektu synergii, rozumianego jako wartoŜĺ dodana ponad 

prostŃ sumň osiŃgniňtych rezultat·w, uzyskanego w wyniku wsp·ğoddziağywania 

komplementarnych wobec siebie projekt·w lub element·w tychŨe projekt·w20. 

Efekt synergii traktuje siň jako dodatkowy rezultat projekt·w komplementarnych, kt·ry, choĺ 

poŨŃdany, nie zawsze jest moŨliwy do osiŃgniňcia czy teŨ pomiaru. WaŨne jest, iŨ jego 

wystŃpienie moŨe zostaĺ okreŜlone po zakoŒczeniu realizacji tychŨe projekt·w. W 

przypadku projekt·w transportowych synergiň moŨe zapewniĺ przede wszystkim efekt skali, 

 
20 Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny na lata 2007-нлмоΣ YƻƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊƴƻǏŏ ƛ ǎȅƴŜǊƎƛŀ ƛƴǘŜǊǿŜƴŎƧƛ ǿ ǊŀƳŀŎƘ ²ƛŜƭƪƻǇƻƭǎƪƛŜƎƻ 

Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-нлмо ƻǊŀȊ Ȋ ǇǊƻƧŜƪǘŀƳƛ ǿȅōǊŀƴȅŎƘ ǇǊƻƎǊŀƳƽǿ ƻǇŜǊŀŎȅƧƴȅŎƘ ƻōŜŎƴŜƧ ƛ ǇƻǇǊȊŜŘƴƛŜƧ 
ǇŜǊǎǇŜƪǘȅǿȅ ŦƛƴŀƴǎƻǿŜƧ ¦9Φ wŀǇƻǊǘ ƪƻƵŎƻǿȅΣ tƻȊƴŀƵ нлмнΣ ǎΦ отΦ 
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wywoğany podjňciem dw·ch, trzech lub wiňcej projekt·w na stosunkowo niewielkim 

obszarze.  

W tym miejscu warto siňgnŃĺ do badania przeprowadzonego z beneficjentami projekt·w 

transportowych. Z ich perspektywy, dodatkowe efekty dziňki realizacji projektu 

komplementarnego zostağy zaobserwowane og·ğem przez 27,8% respondent·w, z czego w 

wiňkszoŜci przypadk·w pojawiğy siň one w ramach Dziağania 4.5 (wykres poniŨej). 

Wykres 24. ĂCzy dziňki realizacji projektu komplementarnego, zaobserwowali PaŒstwo 
dodatkowe efekty?ò ï w podziale na dziağania 

 
 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=18. 

Efekty te najczňŜciej dotyczyğy poprawy poziomu bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu 

drogowego w ramach Dziağania 4.5, co moŨna uznaĺ za faktyczny efekt synergii wykreowany 

w konsekwencji dziağaŒ komplementarnych. Innym waŨnym efektem dodatkowym okazağa 

siň poprawa komfortu ruchu drogowego, kt·ra wystŃpiğa w obu dziağaniach, a takŨe wzrost 

mobilnoŜci.  
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Wykres 25. W jakim obszarze/zakresie powstajŃ te dodatkowe efekty? Proszň wskazaĺ 
wszystkie wğaŜciwe 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badania CAWI/CATI z beneficjentami, 

n=18. 

Podsumowanie 

Realizacja zasady komplementarnoŜci w ramach obszaru transportu zostağa zrealizowana na 

zadowalajŃcym poziomie. Choĺ w przypadku czňŜci projekt·w wystňpowağy rozbieŨnoŜci 

zwiŃzane z niedostatecznie trafnŃ interpretacjŃ beneficjent·w, zdecydowana wiňkszoŜĺ 

projekt·w miağa charakter komplementarny do innych, obecnie realizowanych bŃdŦ 

zakoŒczonych zadaŒ inwestycyjnych na obszarze danej gminy, powiatu czy teŨ subregionu. 

Projekty zazwyczaj dobierano poprawnie pod kŃtem komplementarnoŜci przestrzennej czy 

teŨ w obszarze problemowym. W mniejszym stopniu analizowane projekty dotyczyğy 

komplementarnoŜci funkcjonalnej ï miağo to miejsce gğ·wnie w zakresie zakup·w taboru 
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autobusowego. Przeprowadzona analiza nie jest zbieŨna z wynikami badania iloŜciowego z 

beneficjentami, kt·rzy w znacznej mniejszoŜci zauwaŨali komplementarnoŜĺ swoich 

projekt·w z innymi inwestycjami transportowymi. Sugeruje to potrzebň korekty kryterium 

wyboru projekt·w dotyczŃcego komplementarnoŜci, na przykğad pod kŃtem ograniczenia 

liczby projekt·w komplementarnych wskazywanych przez wnioskodawc·w ï w celu 

przedstawiania we wnioskach przemyŜlanych przykğad·w projekt·w komplementarnych. 

Z przeprowadzonego badania wynika, iŨ znaczna czňŜĺ projekt·w zostağa skoordynowana z 

innymi inwestycjami transportowymi na terenie wojew·dztwa. Dotyczy to przede wszystkim 

zadaŒ realizowanych w ramach G·rnoŜlŃsko-Zagğňbiowskiej Metropolii (GZM), gdzie w 

perspektywie ostatnich lat przeprowadzono szereg inwestycji zwiŃzanych z promowaniem 

transportu niskoemisyjnego i zwiňkszaniem atrakcyjnoŜci transportu publicznego dla 

pasaŨer·w. Tutaj takŨe moŨna stwierdziĺ wystŃpienie efektu synergii. Podjňcie znacznej 

liczby projekt·w na rozlegğym obszarze zurbanizowanym miağo swoje przeğoŨenie przede 

wszystkim na poszerzenie zakresu usğug Ŝwiadczonych przez przewoŦnik·w transportu 

miejskiego, a takŨe moŨliwoŜĺ obsğugi wiňkszej liczby pasaŨer·w przy zapewnieniu 

odpowiedniego standardu obsğugi oraz zwiňkszenie liczby uŨytkownik·w komunikacji 

miejskiej. Warto w tym miejscu zwr·ciĺ uwagň na kompleksowe zadanie strategiczne pn. 

ĂPoprawa transportu publicznego w Subregionie Centralnymò. Jest to systematycznie 

realizowana czňŜĺ Strategii ZIT Subregionu Centralnego, skğadajŃca siň z 8 inwestycji w 

transport niskoemisyjny, dla kt·rych o dofinansowanie poszczeg·lne miasta ubiegajŃ siň w 

ramach POIiś 2014-2020. Wraz z inwestycjami podjňtymi w ramach RPO WSL 2014-2020, 

przedsiňwziňcie to ma mieĺ swoje przeğoŨenie na integracjň infrastrukturalnŃ istniejŃcych 

Ŝrodk·w transportu oraz dostosowanie systemu transportowego na tym obszarze do obsğugi 

os·b o ograniczonej moŨliwoŜci poruszania siň. Kompleksowe podejŜcie do tego obszaru 

jest przyczynkiem do wygenerowania znacznych efekt·w synergii. Wiele gmin/miast w 

perspektywie 2014-2020 podjňğo siň wykonania wiňcej niŨ jednego projektu w ramach 

obszaru transportu.   

Jako, Ũe do gğ·wnych korzyŜci projekt·w komplementarnych moŨna zaliczyĺ oszczňdnoŜci 

finansowe, czasowe, zapewnienie nowych bŃdŦ poprawň jakoŜci i uŨytecznoŜci danych 

usğug czy produkt·w, powinno siň dŃŨyĺ do realizacji zamierzonych dziağaŒ, a takŨe 

zaplanowanych w dğuŨszej perspektywie czasowej. PrzypadkowoŜĺ inwestycji 

podejmowanych w zakresie transportu nie sprzyja powstawaniu korzyŜci wynikajŃcych w 

komplementarnoŜci. Zwiňkszaniu skutecznoŜci sğuŨŃ lokalne bŃdŦ regionalne strategie i 

programy, nadajŃce kierunki dziağaŒ zmierzajŃcych do promowania transportu 

niskoemisyjnego i ograniczania niskiej emisji, a takŨe rozwoju systemu dr·g i kolei. Istotne 

jest wiňc Ŝwiadome programowanie, sprzyjajŃce koncentracji Ŝrodk·w publicznych. Warto 

mieĺ takŨe na uwadze, Ũe zapewnienie wiňkszych efekt·w komplementarnoŜci mogğoby 

mieĺ miejsce w przypadku zapewnienia uzupeğniania siň wiňkszej grupy projekt·w. 

3.3 Ocena moŨliwoŜci osiŃgniňcia zağoŨonych w programie cel·w dotyczŃcych 

obszaru transportu 
W niniejszym rozdziale dokonano oszacowania moŨliwoŜci osiŃgniňcia wartoŜci docelowych 

wskaŦnik·w wyznaczonych dla osiŃgniňcia cel·w szczeg·ğowych w obszarze transportu. 

Ocena moŨliwoŜci osiŃgniňcia celu zwiňkszonej atrakcyjnoŜci transportu publicznego dla 

pasaŨer·w wyraŨonego wskaŦnikiem liczby przewoz·w pasaŨerskich komunikacjŃ miejskŃ 
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pokazuje, Ũe pomimo przewidywanego przez beneficjent·w lub deklarowanego przez nich 

faktycznego wzrostu zainteresowania mieszkaŒc·w regionu korzystaniem z transportu 

publicznego realizowane inwestycje nie byğy w stanie odwr·ciĺ niekorzystnego trendu 

postňpujŃcego spadku tej liczby. W tej sytuacji nie bňdzie moŨliwe osiŃgniňcie zakğadanego 

w RPO WSL 2014-2020 w ramach osi priorytetowej IV celu szczeg·ğowego wyraŨonego 

omawianym wskaŦnikiem, kt·ry z wartoŜci bazowej na poziomie 585,6 mln os·b w 2012 roku 

miağ zwiňkszyĺ siň do poziomu 822,35 mln os·b w 2023 roku. Linia trendu poprowadzona 

poza 2019 roku kaŨe oczekiwaĺ, Ũe ten wskaŦnik bňdzie w kolejnych latach malağ, osiŃgajŃc 

w 2023 roku poziom 272 mln os·b (wykres poniŨej). Z pewnoŜciŃ niekorzystny wpğyw bňdzie 

miağo ograniczenie korzystania ze Ŝrodk·w transportu publicznego zwiŃzane z epidemiŃ 

koronawirusa. Odwr·cenie powyŨszego trendu bňdzie wymagağo zdecydowanych dziağaŒ w 

zakresie modernizacji infrastruktury, tworzenia warunk·w lepszej dostňpnoŜci dla 

uŨytkownik·w i akcji promocyjnej. 

Wykres 26. Przewozy pasaŨerskie komunikacjŃ miejskŃ w wojew·dztwie ŜlŃskim w 
latach 2012-2023 (w mln) ï w tym prognoza na lata 2020-2023 

 

ťr·dğo: dane GUS, Bank Danych Lokalnych 

Zgoğa odmiennie przedstawia siň sytuacja w zakresie moŨliwoŜci osiŃgniňcia celu lepszej 

dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa mierzonego wskaŦnikiem dğugoŜci 

dr·g wojew·dzkich o nawierzchni twardej ulepszonej. WartoŜĺ docelowa w 2023 roku miağa 

osiŃgnŃĺ poziom 1482 km i zostağa juŨ znaczŃco przekroczona (wykres poniŨej). Linia trendu 

poprowadzona poza 2019 roku kaŨe oczekiwaĺ, Ũe ten wskaŦnik bňdzie w kolejnych latach 

systematycznie r·sğ, osiŃgajŃc w 2023 roku poziom 1558,5 km. 
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Wykres 27. DğugoŜĺ dr·g wojew·dzkich o nawierzchni twardej ulepszonej w 
wojew·dztwie ŜlŃskim w latach 2012-2023 (w mln) ï w tym prognoza na lata 2020-2023 

 

ťr·dğo: dane GUS, Bank Danych Lokalnych 

Drugi ze wskaŦnik·w wyznaczonych w RPO WSL 2014-2020 dla oceny stopnia osiŃgniňcia 

celu lepszej dostňpnoŜci gğ·wnych szlak·w drogowych wojew·dztwa - wskaŦnik drogowej 

dostňpnoŜci transportowej powinien wedğug prognoz osiŃgnŃĺ w 2023 roku wartoŜĺ 65,1621, 

co bňdzie oznaczaĺ osiŃgniňcie wartoŜci docelowej okreŜlonej na poziomie 64,2522. 

W odniesieniu do celu okreŜlonego jako lepsze warunki wykonywania regionalnych 

przewoz·w pasaŨerskich takŨe moŨna przewidywaĺ jego osiŃgniňcie. WartoŜĺ docelowa 

pierwszego ze wskaŦnik·w mierzŃcych stopieŒ osiŃgniňcia tego celu okreŜlona na poziomie 

1091,70 zostağa juŨ znaczŃco przekroczona (Wykres 28). 

Wykres 28. DğugoŜĺ linii kolejowych pozwalajŃcych na ruch pociŃg·w pasaŨerskich z 
prňdkoŜciŃ co najmniej 90 km/h w wojew·dztwie ŜlŃskim w latach 2013-2023 (w km) ï 
w tym prognoza na lata 2020-2023 

 

ťr·dğo: System Monitorowania Rozwoju Strateg 

TakŨe drugi ze wskaŦnik·w - WskaŦnik Kolejowej DostňpnoŜci Transportowej (WKDT II) 

powinien zostaĺ osiŃgniňty. Prognozy wskazujŃ na osiŃgniňcie przez niego wartoŜci 
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Řƻ ǇƻǘǊȊŜō ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎȊƴȅŎƘ ƛ ƻǇŜǊŀŎȅƧƴȅŎƘ ŘƻǘΦ ǇŜǊǎǇŜƪǘywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja), Warszawa, 19 grudnia 
2017, s. 35. 

22 wŜƎƛƻƴŀƭƴȅ tǊƻƎǊŀƳ hǇŜǊŀŎȅƧƴȅ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ |ƭŊǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмп-2020, YŀǘƻǿƛŎŜΣ ƎǊǳŘȊƛŜƵ нлмп ǊΦ, s. 164. 
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docelowej w 2023 roku na poziomie 73,3123, podczas gdy wartoŜĺ docelowa zağoŨona w 

RPO WSL 2014-2020 miağa siňgnŃĺ 70,0524. 

WskaŦnikiem, kt·ry zostanie przekroczony w najwyŨszym stopniu jest Liczba przewoz·w 

komunikacjŃ miejskŃ na przebudowanych i nowych liniach komunikacji miejskiej, dla kt·rego 

wyznaczono wartoŜĺ docelowŃ na poziomie 10 (przyrost w stosunku do wartoŜci bazowej), 

zaŜ zadeklarowany przez beneficjenta poziom wartoŜci wskaŦnika po realizacji projektu 

pozwoli na jego osiŃgniňcie na poziomie ponad 3000-krotnie przekraczajŃcym wartoŜĺ 

docelowŃ. Przynajmniej kilkudziesiňciokrotne przekroczenie wartoŜci docelowych zostanie 

teŨ osiŃgniňte na wskaŦnikach: OszczňdnoŜĺ czasu w przewozach pasaŨerskich (wzrost o 

45823%), OszczňdnoŜĺ czasu w przewozach towarowych (9943%), Liczba pojazd·w 

korzystajŃcych z miejsc postojowych w wybudowanych obiektach Ăparkuj i jedŦò (5775%). 

Tak znaczŃce przekroczenia wartoŜci docelowych wskaŦnik·w naleŨy przypisaĺ gğ·wnie 

niedoszacowaniu ich wartoŜci. Do przekroczenia wartoŜci innych wskaŦnik·w przyczyniğy siň 

takie kwestie jak: przesuniňcia wolnych Ŝrodk·w przeznaczonych pierwotnie na inne cele 

oraz realizacja projekt·w w niŨszym niŨ pierwotnie zakğadano, a wiňc taŒszym, reŨimie 

technologicznym. W poğŃczeniu ze sporym zainteresowaniem samorzŃd·w realizacjŃ 

inwestycji transportowych skutkuje to znaczŃcym przekroczeniem wartoŜci wielu 

wskaŦnik·w.  

Z drugiej strony, niekt·re wskaŦniki nie zostanŃ osiŃgniňte. MoŨna wŜr·d nich wymieniĺ 

nastňpujŃce: DğugoŜĺ wyznaczonych buspas·w (stopieŒ realizacji zostağ oszacowany na 

5%), Liczba stanowisk postojowych w wybudowanych obiektach ĂBike&Rideò (16%), Liczba 

wybudowanych obiekt·w ĂBike&Rideò (33%), Szacowany roczny spadek emisji gaz·w 

cieplarnianych (41%), Cağkowita dğugoŜĺ przebudowanych lub zmodernizowanych linii 

kolejowych (57%), Liczba zainstalowanych inteligentnych system·w transportowych (60%). 

Przy ocenie przyczyn nieosiŃgniňcia zakğadanych wartoŜci docelowych naleŨy wskazaĺ 

wyjŃtkowo duŨŃ trudnoŜĺ w szacowaniu wynikajŃcŃ z tego, Ũe realizacja tego rodzaju 

przedsiňwziňĺ jest mocno uzaleŨniona od przyjňtych przez beneficjenta parametr·w 

technicznych oraz skali i zwiŃzanej z niŃ kapitağochğonnoŜci przedsiňwziňcia. 

Na osiŃgniňcie wartoŜci docelowych negatywny wpğyw miağa takŨe epidemia koronowirusa, 

kt·rej skutkiem byğo przesuniňcie Ŝrodk·w z DziağaŒ 6.1 Drogi wojew·dzkie, powiatowe i 

gminne i 6.2 Transport kolejowy na walkň z epidemiŃ.  

 

 
23 ²ŀǊǘƻǏŏ ǿǎƪŀȋƴƛƪŀ ǎȊŀŎƻǿŀƴŀ ƧŜǎǘ Ŏƻ н-о ƭŀǘŀΦ tƻŘŀƴŀ ǎȊŀŎǳƴƪƻǿŀ ǿŀǊǘƻǏŏ ŘƻŎŜƭƻǿŀ ƧŜǎǘ ƻƪǊŜǏƭŀƴŀ ǿȅƱŊŎȊƴƛŜ Řƭŀ Ǌƻƪǳ ŘƻŎŜƭƻǿŜƎƻ 
όнлноύ ƛ ȊƻǎǘŀƱŀ ǿǎƪŀȊŀƴŀ ǿ ƴŀƧōŀǊŘȊƛŜƧ ŀƪǘǳŀƭƴȅƳ ƴŀ ƳƻƳŜƴǘ ǊŜŀƭƛȊŀŎƧƛ ōŀŘŀƴƛŀ ƻǇǊŀŎƻǿŀƴƛǳΥ Polska Akademia Nauk, Oszacowanie 
ƻŎȊŜƪƛǿŀƴȅŎƘ ǊŜȊǳƭǘŀǘƽǿ ƛƴǘŜǊǿŜƴŎƧƛ Ȋŀ ǇƻƳƻŎŊ ƳƛŀǊ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŜƧ ŘƻǎǘƻǎƻǿŀƴȅŎƘ Řƻ ǇƻǘǊȊŜō ŘƻƪǳƳŜƴǘƽǿ 
strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja), Warszawa, 19 grudnia 2017, s. 66. 

24 wŜƎƛƻƴŀƭƴȅ tǊƻƎǊŀƳ hǇŜǊŀŎȅƧƴȅ ²ƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ |ƭŊǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмп-нлнлΣ YŀǘƻǿƛŎŜΣ ƎǊǳŘȊƛŜƵ нлмп ǊΦ, s. 167. 
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Tabela 10. Prognoza realizacji wskaŦnik·w dla PI 4e, 7b i 7d 

PI Typ 
wskaŦnik

a 

Nazwa 
wskaŦnika 

Jedn. 
pomiar

u 

WartoŜĺ 
docelow
a 2023 

WartoŜĺ 
docelowa 
zakğadana 

w 
projektach 
majŃcych 
podpisanŃ 

UoD 

Liczba 
projekt·w 
realizujŃcyc
h wskaŦnik  

WartoŜĺ 
dofinansowani

a UE w UoD 
realizujŃcych 
wskaŦnik 

(PLN) 

Koszt 
jednostkow

y 
wskaŦnika 

w UoD 
(PLN) 

WartoŜĺ 
dofinansowani

a UE w 
projektach, z 
kt·rymi 
zostanŃ 

podpisane 
umowy, dla 
kt·rych 

liczony jest 
wskaŦnik 

Prognozowana 
wartoŜĺ 

wskaŦnika przy 
danym koszcie 
jednostkowym 
(UoD+projekty 

wybrane) 

Prognozowany 
stopieŒ 
osiŃgniňcia 
wartoŜci 

docelowej 
(UoD+projekty 
wybrane/wartoŜ
ĺ doc. 2023) % 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 = 8/6 10 11 = (8+10)/9 12 = 11/5 

4
e 

produktu Liczba 
zakupionych 
jednostek taboru 
pasaŨerskiego w 
publicznym 
transporcie 
zbiorowym 
komunikacji 
miejskiej 

szt. 200               
393  

              15   519 819 742    1 322 697    56 960 091                   436  218 

4
e 

produktu PojemnoŜĺ 
zakupionego 
taboru 
pasaŨerskiego w 
publicznym 
transporcie 
zbiorowym 
komunikacji 
miejskiej 

osoby 10 450          38 
018  

  15   519 819 742         13 673     56 960 092              42 184  404 

4
e 

rezultatu Liczba 
przewoz·w 
komunikacjŃ 
miejskŃ na 
przebudowanych i 

szt./rok 10 33 766             1   143 772 521  4 258  
 

33 766  337 660 




























































