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Streszczenie

1. Badanie ewaluacyjne dotyczyto projektow realizowanych w ramach 4. Osi priorytetowej
MRPO, ktoéra obejmuje trzy dziatania:

— Dziatanie 4.1 Rozwdj infrastruktury drogowej — cel: stworzenie sprawnego
systemu transportowego w zakresie infrastruktury drogowej poprzez budowe
nowych odcinkéw oraz przebudowe 1 modernizacj¢ drég regionalnych i lokalnych
istotnych dla rozwoju regionu;

— Duzialanie 4.2 Zwigkszenie roli transportu zbiorowego w obstudze regionu — cel.
poprawa 1 wzmocnienie na obszarze wojewodztwa systemow transportu
publicznego,

— Dziatanie 4.3 Tworzenie i rozwdj stref aktywnosci gospodarczej — cel.
podniesienie atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu, poprzez tworzenie korzystnych
warunkow do lokowania na jego obszarze nowych projektéw inwestycyjnych.

2. Najwigksze srodki przeznaczono na inwestycje drogowe (337,5 min euro, czyli blisko
70% s$rodkow tej osi). Na tworzenie i rozwdj stref aktywnos$ci gospodarczej przeznaczono
84,1 mln euro, a na rozw9j transportu zbiorowego — 61,2 min euro.

3. W ramach osi priorytetowej 4. MRPO przeprowadzono dotychczas 7 naborow, z tego 4
w ramach Dziatania 4.1, 1 w ramach Dziatania 4.2 oraz 2 w ramach Dziatania 4.3.
4 konkursy miaty charakter naboru zamknigtego, a 3 — cigglego. Dodatkowo
w Dziataniach 4.1 i 4.2 realizowane sg projekty w ramach Indykatywnego Wykazu
Indywidualnych Projektéow Kluczowych Matopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007 — 2013.

4. Poziom rozwoju infrastruktury drogowej jest jedna z najwazniejszych determinant
rozwoju gospodarczego i spotecznego. Dzialanie 4.1 stanowi najwazniejszy element
inwestycji infrastrukturalnych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO, ktora w catosci
najpetniej wpisuje si¢ w gtdéwny cel MRPO, jakim jest tworzenie warunkéw dla wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia.

5. W ramach Dzialania 4.1 w trakcie wszystkich naboréw (wraz z projektami z IWIPK)
ztozono 102 wnioski, z czego 70 zostalo wybranych do dofinansowania. Do konca
czerwca 2011 r. podpisano 67 umoéw na taczng kwot¢ 1.6 mld zt, w tym wartos¢
dofinansowania $rodkami MRPO — 1,058 mld z1.

6. Przestrzenny rozklad wielko$ci projektow mierzony catkowita sumg wsparcia

I wskaznikiem wsparcia na 1 mieszkanca jest silnie zréznicowany: od catkowitego braku
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10.

inwestycji drogowych w powiecie grodzkim Nowy Sacz, az po 200 min zi
wydatkowanych w powiecie chrzanowskim. Wysoko$¢ dofinansowania w przeliczeniu na
1 mieszkanca jest najwyzsza w powiecie proszowickim oraz Kkolejno chrzanowskim
i myslenickim, a najnizsza, poza Nowym Saczem, w powiatach Krakowskiego Obszaru
Metropolitalnego (wielicki, krakowski, miasto Krakoéw), a takze w powiecie wadowickim.
Projekty z zakresu inwestycji drogowych dobrze wpisujg si¢ w cele i przyjete zatozenia,
bezsprzecznie przyczyniajac si¢ do rozwoju spolecznego i gospodarczego Matopolski.
Niestety, prawdopodobnie nie zostang osiggni¢te wybrane wskazniki produktu przyjete
dla Dziatania 4.1 (np. dlugo$¢ nowopowstatych drog), gdyz zglaszane do konkursow
projekty w zdecydowanej wigkszosci dotyczyly modernizacji istniejacych, a nie budowy
nowych odcinkéw drég. Dlatego tez znacznie zostanie przekroczony wskaznik dlugosci
zmodernizowanych drog.

Projekty drogowe wydatnie przyczyniaja si¢ do podnoszenia komfortu podrézowania,
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego 1 pieszych, a w malym stopniu
zasadniczym zmianom dostgpnosci przestrzennej, ktora zalezy przede wszystkim od
dzialan w obrebie drog krajowych.

Najwigksze stwierdzone deficyty dostgpnosci wystepuja w istotnych osrodkach
gospodarczych wojewodztwa o duzej liczbie mieszkancow, a ktore sg stabo lub relatywnie
stabo powigzane drogowo z Krakowem, w takich o$rodkach jak Nowy Sacz, O$wigcim,
Kety, Andrychow, Zakopane i Tarnéw. Duze zwarte obszary o deficycie dostepnosci to
potudniowo-wschodnia 1 potudniowa cze$¢ wojewoddztwa, w szczego6lnosci subregiony
sadecki 1 podhalanski. Najstabiej dostepnym powiatem jest powiat gorlicki.

Istotng rekomendacja ptyngca z wnioskow ewaluacji Dziatania 4.1 jest konieczno$¢
planowej i skoordynowanej na poziomie regionalnym budowy i modernizacji uktadu drog
regionalnych i1 powiatowych tworzacych jednolity spdjny system. Wymagatoby to
stworzenia masterplanu budowy i modernizacji, wynikajacego z potaczenia strategii
rozwoju transportu, planow transportowych i analiz funkcjonalno-ruchowych, najlepiej
realizowanych dla poszczeg6lnych subregiondw. Potrzebna jest rowniez wicksza odwaga
I determinacja w realizowaniu duzych kompleksowych projektow rozwigzujacych
problemy cato$ciowo w miejsce podejscia ,,remontowego”. By¢ moze to ostatnie
wymagatoby przejecia odpowiedzialno$ci za drogi powiatowe przez wojewodztwo,

przynajmniej w zakresie realizacji ich budéw 1 modernizacji.
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Celem Dziatania 4.2 jest poprawa i wzmocnienie na obszarze wojewodztwa systemow
transportu publicznego, w tym: 1) miejskich systemow transportu publicznego, 2) systemu
kolejowych regionalnych przewozoéw pasazerskich, 3) regionalnej sieci kolejowe;.
Dziatanie 4.2 realizowane jest poprzez trzy schematy: A — kompleksowa modernizacja
systemOw transportu publicznego w miastach, a zwlaszcza zakupy nowego taboru
transportu autobusowego; B — modernizacja lub zakupy taboru kolejowego dokonywane
przez Wojewodztwo Matopolskie; C — modernizacja tras kolejowych (nawierzchni
kolejowej, podtorza oraz budowli inzynieryjnych 1 urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego w ciggu modernizowanego odcinka linii kolejowej), na
ktérych dokonywane sg regularne potaczenia pasazerskie.

Analizowane projekty dobrze wpisuja si¢ w roznorodne strategie, polityki i programy, co
Swiadczy o ich wysokiej trafnosci.

W uktadzie przestrzennym projekty w ramach Dziatania 4.2 skoncentrowane sg wzdtuz
gtownych tras kolejowych i w najwigkszych miastach, z wyjatkiem Chrzanowa i Olkusza.
Prowadzona interwencja zmierza w dobrym kierunku, ale w poréwnaniu do innych
wojewodztw MRPO wypada przecigtnie. Na plus nalezy policzy¢ duze zaangazowanie w
projekty dotyczace komunikacji miejskiej, ale uzyskano to dzigki najwigkszemu (sposrod
wszystkich  wojewodztw) zaangazowaniu w rozw0j metropolitalnego systemu
transportowego (Dziatanie 5.3 MRPO). Na minus — niewykorzystanie $rodkow
przeznaczonych na Schemat A. Matopolska nie zdecydowata si¢ rowniez na wspieranie
(jak inne wojewodztwa np. podkarpackie lub wielkopolskie) rozwoju lub odtwarzania
komunikacji publicznej, w szczegdlnosci poprzez dofinansowanie odbudowy nieczynne;j
linii kolejowej w celu uruchomienia na niej regularnego ruchu pasazerskiego, lub
uruchamianie nowej sieci transportu publicznego autobusowego, w miescie, w ktorym
takiej dziatalno$ci dotad nie prowadzono.

Dziatanie 4.2 ma stosunkowo niskg uzytecznos¢ w stosunku do skali potrzeb w regionie.
Potwierdzaja to wywiady z beneficjentami, ktorzy jednoglosnie potwierdzili mozliwo$¢
wykorzystania wigkszej liczby $rodkéw, a takze zadeklarowali che¢é uczestnictwa
w kolejnym RPO.

Mozna stwierdzi¢ istotng komplementarno$¢ projektow (w rozumieniu MRPO), nawet
wicksza niz to wynika z analizowanych wnioskdéw. Natomiast projekty nie zapewniajg
poprawienia komplementarnosci transportowej, tj. integracji i koordynacji regionalnego

systemu transportowego.

Ocena wplywu projektéw ) UNIREGIO

realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH



18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

Trwato$¢ programowa, czyli sposdéb wykorzystywania produktow projektu, nie generuje
ryzyka nietrwatosci rezultatow projektow. Mozna zatem stwierdzi¢, ze trwalo$¢ projektow
realizowanych w ramach Dziatania 4.2 jest niezagrozona.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.2 cechuja si¢ stosunkowo wysoka
skutecznoscia, z wyjatkiem Schematu A. Transport miejski, gdzie zagrozone sg zardGwno
szczegotowe cele, jak 1 wskazniki rezultatu.

Celem Dziatania 4.3 jest tworzenie 1 rozw0j stref aktywno$ci gospodarczych
(kompleksowo przygotowanych duzych terenéw inwestycyjnych). Dziatanie obejmuje
dwa schematy: A — Strefy aktywnosci gospodarczej o powierzchni 2-20 ha oraz B — Strefy
aktywnosci gospodarczej o powierzchni powyzej 20 ha.

Wyrdzniono 4 rodzaje projektow: 1) kompleksowe uzbrojenie terendw przeznaczonych na
nowg strefe aktywnosci gospodarczej; 2) poszerzenie istniejacej strefy inwestycyjnej
poprzez kompleksowe uzbrojenie nowych terenéw inwestycyjnych; 3) kompleksowe
dozbrojenie istniejacej strefy aktywnosci gospodarczej oraz 4) inwestycje w inkubatory
przedsigbiorczosci.

W ramach Dziatania 4.3 przeprowadzono dwa nabory: w Schemacie A ztozono
6 wnioskow, sposrod ktoérych 3 projekty zostaly wybrane do dofinansowania;
W Schemacie B nabor prowadzony jest trybie cigglym, dotychczas ztozono 18 wnioskow,
a do dofinansowania wybrano 14 projektow.

Pod wzgledem liczby projektow 1 ich wartosci przewazaja 2 rodzaje projektow:
dozbrojenia istniejacych SAG (8 projektow, 74 mln zt) oraz uzbrojenie nowych SAG
(7 projektéw, 81 miln zt). Zaden projekt nie obejmowal utworzenia inkubatora
przedsigbiorczosci.

Realizowane projekty przyczyniaja si¢ do zwigkszenia powierzchni dostgpnych terenow
inwestycyjnych w Malopolsce, podnoszg tym samym atrakcyjno$¢ inwestycyjng regionu,
przy czym wplyw tej interwencji jest nierOwnomierny wewnatrz wojewodztwa. SAG
zlokalizowane sag w poblizu glownego korytarza transportowego wojewodztwa (autostrada
A4), koncentruja si¢ w dwdch subregionach: Krakowskim Obszarze Metropolitalnym oraz
Matopolsce Zachodniej (12 z 17 projektéw, okoto 80% wartosci projektow). W siedmiu
powiatach Matopolski (gtownie w potudniowej czesci) nie jest realizowany zaden projekt
w ramach Dziatania 4.3 MRPO.

Siedem projektéw realizowanych jest na terenach poprzemystowych lub powojskowych,
co przyczynia si¢ do recyclingu tego rodzaju terenow. Pie¢ projektéw objetych jest

statusem specjalnej strefy ekonomicznej.
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Zaangazowanie wnioskodawcéw w rozwijanie wspOlpracy pomiedzy podmiotami
zlokalizowanymi w strefach a uczelniami wyzszymi 1 jednostkami badawczo-
rozwojowymi uznano za zbyt niskie.

Ze wzgledu na rézne podejscie wnioskodawcoéw do kwantyfikacji korzysci spotecznych,
zastosowany w ocenie wskaznik ,,ekonomiczno-spotecznego wptywu na rozwoj regionu”
jest w obecnej formie mato uzyteczny.

Wskazano trzy gtéwne stabosci w zakresie komplementarnosci projektow: 1) tendencje do
wykazywania wszelkich innych dziatan prowadzonych w otoczeniu bez wzgledu na ich
realng komplementarno$¢; 2) wnioskodawcy pomijaja dziatanie innych interesariuszy nie
zwigzanych organizacyjnie z beneficjentem; 3) beneficjenci zbyt wasko rozumieja
komplementarno$¢ projektu. Analiza wykazata komplementarno$¢ pomigdzy projektami
realizowanymi w ramach Dziatan 4.3 1 4.1.

Wsparcie w ramach Dziatania 4.3 sprzyja w znaczacym stopniu powstawaniu stref
kompleksowych funkcjonalnie pod wzgledem infrastruktury.

Powierzchnia terenow inwestycyjnych powinna przekroczyé szes$ciokrotnie wartosci
zaktadane w MRPO, a liczba utworzonych miejsc pracy (6,9 tys.) — trzykrotnie. Szacunki
autoréw wskazuja, ze mozna spodziewac si¢ nawet wigkszego zatrudnienia (10,2-21,3 tys.
miejsc pracy).

Innym efektami oddziatywania SAG moze by¢ rozwoj matych 1 $rednich firm lokalnych
oraz pozytywne zmiany w ksztatltowaniu tadu przestrzennego (koncentracja dziatalnosci
przemystowej).

W polityce przestrzennej regionu nalezy uwzgledni¢ cechy poszczegdlnych lokalizacji
oraz mozliwosci rozwoju stref r6znej generacji: w Krakowie nadal powinny rozwijac si¢
strefy o charakterze parkow naukowo-technologicznych; w strefie wewngtrznej obszaru
metropolitalnego wyksztalcaja si¢ wielofunkcyjne strefy o charakterze regionalnym
i ponadlokalnym; w gtéwnych o$rodkach subregionalnych wojewddztwa rowniez
powinny powstawacé podobne strefy wielofunkcyjne; w Matopolsce Zachodniej nowa sie¢
SAG przyczynia si¢ do rewitalizacji obszaréw poprzemystowych oraz wykorzystania
zasobow kapitatu ludzkiego; w czg$ci poludniowej regionu powinno dazy¢ sie do
tworzenia matych stref, ktore moga sprzyjaé rozwojowi lokalnej przedsigbiorczosci

I porzadkowaniu przestrzeni.
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Summary

1. The evaluation study focused on projects implemented within the 4™ priority axis of
the Matopolska Regional Operational Programme (MROP): Infrastructure for
economic development, consisting of three activity areas:

a. Action 4.1 Development of road infrastructure — aimed at creation of an
efficient transport system in terms of road infrastructure through construction
of new sections, reconstruction and modernization of existing regional and
local roads important for regional development;

b. Action 4.2 Enhancing the role of public transport in providing services for the
region — improving and strengthening public transport systems in the region;

c. Action 4.3 Creation and development of economic activity zones — increasing
the region’s investment attractiveness through creation of good conditions for
undertaking new investment projects.

2. Most financial means were spent on road infrastructure (€ 337.5 million, i.e. almost
70% of all financial means available within the axis). The total of € 84.1 million was
allocated to the creation and development of economic activity zones (EAZ) and €
61.2 million to the development of public transport.

3. Seven calls for project proposals have so far been conducted within the MROP 4™
priority axis: four within Action 4.1, one within action 4.2 and two within action 4.3.
Four of them were open to a limited number of beneficiaries (closed), three were of
continuous character. In addition, projects within Actions 4.1 and 4.2 included in the
Indicative List of Individual Key Projects (ILIKP) for MROP for 2007-2013 are
implemented.

4. The level of development of road infrastructure is one of the key factors determining
economic and social development. Action 4.1 is the most important element of
infrastructural investments conducted within the 4™ priority axis, which on the whole
is to the largest extent in line with the main aim of MROP, i.e. the creation of
conditions for economic growth and increasing employment in the region.

5. Within Action 4.1 during all calls for project proposals (including projects being a part
of ILIKP) 102 projects applied, 70 were chosen for co-financing. Until the end of June
2011, 67 project financing agreements were signed for the total sum of PLN 1.6
billion, including MROP financing of PLN 1.058 billion.
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6. If measured by the total sum of allotted financial means and the amounts spent per
person, the EU support is strongly spatially differentiated, ranging from no road
investments in Nowy Sacz county (a town with county rights) to PLN 200 million
spent in Chrzanéw county (powiat). Highest financial means per resident were
allocated to Proszowice county, Chrzanéw county and Myslenice county, lowest, apart
from Nowy Sacz, in the counties of the Krakow Metropolitan Area (Wieliczka county,
Krakow county, city of Krakow as a city with county rights) and Wadowice county.

7. Without a doubt, road investment oriented projects are well inscribed into the aims
and rationales of MROP, contributing to the social and economic development of
Matopolska region. Unfortunately the product indicators foreseen for Action 4.1 (i.e.
the length of newly constructed roads) will not be achieved, since the majority of
projects receiving EU financial support were focused on modernisation of the existing
road infrastructure and not on construction of new road sections. Accordingly, the
indicator pertaining to the length of modernized roads will be exceeded.

8. Although the described investments strongly contribute to increasing the comfort of
travel and safety of both passengers and pedestrians, they have a very limited impact
on changing spatial accessibility, mainly dependent on investments focused on the
construction of national roads.

9. Such significant problems with spatial accessibility are especially visible in important
economic centres of the region with a large number of residents, which are weakly or
relatively weakly connected with Krakow by roads, such as Nowy Sacz, Oswigcim,
Kety, Andrychow, Zakopane and Tarnow. Large, distinct areas with accessibility
problems are also located in the south-eastern and southern parts of the region,
especially in the Nowy Sacz and Podhale subregions. For example, Gorlice county is
characterised by the worst accessibility in the region.

10. An important recommendation stemming from conclusions of the evaluation of Action
4.1 is the necessity of further construction and modernisation of regional and county
systems of roads, well planned and coordinated on regional level, forming a coherent,
uniform system. This would require a creation of a master plan of their construction
and modernisation, based on the combined strategies for transport development,
transport plans and functional-traffic analysis, preferably conducted individually for
each subregion. Greater courage and determination would also be required with
respect to implementation of large, complex investment projects, which solve the

existing problems comprehensively in lieu of the current, individual “repair”
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approach. Perhaps it would also be necessary for the region to take over the
responsibility for county roads, at least in terms of implementation of construction and
modernization projects.

11. The aim of Action 4.2 is improving and strengthening public transport systems in the
region, including: 1) urban public transport systems, 2) the regional passenger railroad
system, 3) the regional railroad system.

12. Action 4.2 is implemented through three schemes: A — complex modernisation of
public transport systems in urban centres, especially purchasing of new vehicles
(buses); B — modernisation or purchase of railway rolling stock by the regional
authorities; C — modernisation of railroads used for regular passenger connections
(surface, track substructures, engineering buildings and equipment used in railroad
traffic alongside the modernised sections of railroad lines).

13. The analysed investments are in line with diverse strategies, policies and programmes
which reflects high relevance of their selection.

14. In spatial terms projects within action 4.2 are concentrated alongside main railroads
and in main urban centres of the region, with the exception of Chrzan6w and Olkusz.

15. The analysed EU interventions seem to be leading in good direction but are not
outstanding nor better than average in comparison to other regions. Strong
engagement in public urban transport projects is a very positive distinguishing feature
of the region, achieved thanks to the strongest (among all regions) commitment to the
development of the metropolitan transport system (MROP Action 5.3). Being unable
to use means allotted to scheme A. should in turn be evaluated negatively. Similarly,
Matopolska did not decide to support (as other regions such as Podkarpackie or
Wielkopolskie) the reconstruction of once used railways lines or development of bus
transport systems in towns with no such system.

16. Action 4.2 is of relatively low utility in comparison with the scope of needs within the
region. Such opinion is confirmed by interviews conducted with beneficiaries, all of
whom confirmed the possibility to make use of higher financial means as well as
declared the will to participate in the next regional operational programme.

17. The projects are to a large extent complementary (according to MROP guidelines),
perhaps even more strongly than could be concluded from analysed project
applications. However the projects do not ensure the improving of transport

complementarity, i.e. integration and coordination of the regional transport system.
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18. Program sustainability, i.e. making use of the projects’ products (outcomes) does not
generate the risk of their unsustainability. It may be concluded that the sustainability
of projects implemented within Action 4.2 is not under any threat.

19. Projects implemented within the framework of Action 4.2 are highly effective with the
exception of scheme A. Urban transport, with respect to which both detailed aims and
result indicators are under threat.

20. The aim of Action 4.3 is the creation and development of economic activity zones
(EAZ — large investment areas prepared for investments in a complex way). It consists
of two schemes: A — Economic activity zones with a surface from 2 to 20 hectares and
B — economic activity zones with a surface over 20 hectares.

21. Four types of projects may be distinguished: 1) complex investment in providing basic
municipal infrastructure (utilities) in the areas designated as new economic activity
zones; 2) enlarging the existing investment zones by complex investment in providing
basic municipal utilities in the new (additional) investment lands; 3) complex
improving of the utilities and infrastructure in the existing zones of economic activity;
and 4) investment in business incubators.

22. Within Action 4.3 two calls for project proposals took place. Out of six projects
applied within scheme A, three were chosen for co-financing. Within scheme B there
is a continuous call for projects. 18 projects have so far applied, 14 of them were
chosen for co-financing.

23. With respect to the number of projects and their value two types of projects dominate:
improving of the utilities and infrastructure in the existing economic activity zones (8
projects, PLN 74 million) and complex investment in providing infrastructure in areas
newly designated as economic activity zones (7 projects, PLN 81 million). None of the
projects involved the creation of a business incubator.

24. The implemented projects contribute to the enlargement of the surface of available
investment areas in Malopolska. As follows, they increase the region’s investment
attractiveness, but the impact of this intervention is uneven within the region.
Economic activity zones located nearby the main regional transport corridor (A4
motorway) are concentrated in two subregions: Krakow Metropolitan Area and
western Matopolska (12 out of 17 projects, ca. 80% of projects’ value). In 7 counties
in the region (mainly in its southern part) no projects within MROP Action 4.3 were

implemented.
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25. Seven of the aforementioned projects take place in postindustrial or former military
areas, which contributes to their regeneration. Five enjoy the status of a special
economic zone.

26. The projects’ beneficiaries should be more actively involved in the development of
cooperation between economic entities in the zones and institutions of higher
education and R&D, as such cooperation has been found insufficient.

27. The applicants were using diverse approaches to quantify social benefits used to count
indicator of “socio-economic impact on regional development” — thus, this indicator is
of little use to compare projects.

28. Three main weaknesses in terms of the projects’ complementarity were pointed to: 1)
a tendency to point to all other activities in the investment’s surrounding regardless of
their real complementarity; 2) applicants omit the activities of other stakeholders who
are not connected with them in organizational terms; 3) beneficiaries understand the
projects’ complementarity too narrowly. The analysis revealed complementarity
between projects implemented within Actions 4.3 and 4.1.

29. The financial support allocated within the framework Action 4.3 is to a large extent
conducive towards creation of business activity zones which are endowed with
complex infrastructure and utilities allowing for a diversity of economic functions.

30. The surface of investment lands will exceed the indicators foreseen in MROP by six
times, the number of created work places by three times (6.9 thousand). The authors’
estimates lead to expectations of even higher employment increase (10.2-21.3
thousand work places).

31. The development of local SMEs and positive changes in spatial management
(concentration of industrial activities) may be regarded as other important spheres of
EAZ impact.

32. The spatial policy on the regional level should take into account specific features of
each localisation and the possibilities of development of different ‘generations’ of
zones: zones of science and technology park type should continue to develop in
Krakow; in the inner zones of the metropolitan area multifunctional zones of regional
and supralocal type; in the main subregional urban centres similar multifunctional
zones should be established; in the western part of the region the new geodetic control
network (SAG) contributes to the regeneration of post-industrial areas and activation
of the existing human capital resources; in the southern part of the region motions

aimed towards creation of smaller zones would be required, as such zones would be
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conducive towards the development of local entrepreneurship and better spatial

management.
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1. Wprowadzenie

1.1. Cele badania

Celem niniejszego badania ewaluacyjnego byta ocena wplywu projektow
realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO Infrastruktura dla rozwoju
gospodarczego”. Jako cel operacyjny tej osi priorytetowej wskazano w MRPO ,.rozwdj
infrastruktury sprzyjajacej wzrostowi spoleczno-gospodarczemu”. Cel ten realizowany jest
poprzez dziatania inwestycyjne w trzech obszarach:

— infrastruktury drogowej,

— transportu zbiorowego,

— stref aktywnosci gospodarcze;.

Rozwoj infrastruktury stanowi¢ ma, wedlug UMRPO, niezbedny warunek dla rozwoju
spoteczno-gospodarczego, ,,decydujac nie tylko o atrakcyjnosci lokalizacyjnej wojewddztwa
dla dziatalnos$ci biznesowej, ale 1 wplywajac na zwigkszenie przestrzennej mobilnosci
mieszkancow regionu.”

W ramach analizowanej osi priorytetowej MRPO dofinansowywane sg zatem
przedsiewzigcia inwestycyjne w ramach nastepujacych trzech Dziatan:

— Dziatanie 4.1 Rozwdj infrastruktury drogowej, ktorego celem jest stworzenie
sprawnego systemu transportowego w zakresie infrastruktury drogowej poprzez
budowe¢ nowych odcinkéw oraz przebudowg¢ i modernizacj¢ droég regionalnych
i lokalnych istotnych dla rozwoju regionu (w szczegdlnosci dotyczy to dojazdow do
autostrady A4 1 drog ekspresowych, powigzania weziow autostradowych 1 dréog
ekspresowych z istniejacg siecig drog, budowy obwodnic miejscowosci, potaczen
Z glownymi miastami wojewddztwa oraz dojazdow do przejs¢ granicznych);
dodatkowo inwestycje te maja poprawia¢ dostepnos¢ transportowa do stref aktywnosci
gospodarczej oraz wspiera¢ nowoczesne techniki zarzadzania ruchem drogowym,;

— Dziatanie 4.2 Zwigkszenie roli transportu zbiorowego w obstudze regionu, ktérego
celem jest poprawa 1 wzmocnienie na obszarze wojewodztwa systemoOw transportu
publicznego, przyczyniajacych si¢ do zwiekszenia jego atrakcyjnosci gospodarczej,
w tym miejskich systemow transportu publicznego i systemu kolejowych regionalnych
przewozow pasazerskich oraz regionalnej sieci kolejowej,

— Dziatanie 4.3 Tworzenie i rozwoj stref aktywnosci gospodarczej, ktorego celem jest

podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu, poprzez tworzenie korzystnych
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warunkow do lokowania na jego obszarze nowych projektow inwestycyjnych; ma

przyczyniaé si¢ rowniez do rozwoju lokalnej przedsigbiorczosci; ostatecznym celem

jest tworzenie nowych miejsc pracy.

Najwigksze $rodki w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO przeznaczone s3 na
inwestycje drogowe (tab. 1). Na ten cel wydatkowanych bedzie 337,5 min euro, czyli blisko
70% $rodkoéw tej osi priorytetowej. Na tworzenie i rozwoj stref aktywnos$ci gospodarczej
przeznaczono 84,1 min euro, z tego 64 mln zt ze sSrodkdéw unijnych. Najmniejsze $rodki trafig
na rozwdj transportu zbiorowego — 61,2 mln zt. Sposrod 40 min euro $rodkéw unijnych
wydatkowanych na ten cel jedynie 1/4 trafi do otwartych naboréw konkursowych, pozostate

kwoty beda wydatkowane na inwestycje z listy indykatywne;.

Tab. 1. Alokacja finansowa na Dziatania w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO

Dzialanie i Alokacja finansowa Wkiad ze srodkow W tym w ramach
ziatanie i schemat . " .
ogdtem w euro unijnych w euro konkurséw w euro
41 337 451 600 286 833 860 188 727 904
41A - 213 808 781 145 702 825
41B 30 000 000 -
41C - 43025079 43025079
4.2 61217 945 40 001 398 10 000 419
42A - 10 000 419 10 000 419
42B 15000 979 -
42C - 15000 000 -
43 84 128 432 64 001199 64 001199
43A - 12112 210 12112 210
43B 51 888 989 51 888 989

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Uszczegdtowienia MRPO z 29 marca 2011 r.

Niniejsze badania ewaluacyjne miato okresli¢c, na ile projekty wybrane do
dofinansowania oraz dotychczas realizowane w ramach wymienionych dziatan przyczyniajg
si¢ do osiggnigcia zalozen przedstawionych w MRPO, w szczegolnosci w zakresie
wskaznikow produktu i rezultatu okreslonych w Uszczegdtowieniu MRPO.

Realizowane badanie miato charakter ewaluacji mid term, czyli przeprowadzanej
W potowie realizacji programu operacyjnego. Ewaluacja miata na celu okreslenie
dotychczasowych efektow realizowanych dziatan oraz pokazanie, czy dotychczasowy
przebieg wdrazania programu zapewnia osiagni¢cia zaktadanych celow na koniec okresu
programowania.

Wynikiem badania ewaluacyjnego jest zestaw wnioskow 1 rekomendacji istotnych
z punktu widzenia dalszego wdrazania programu, ktére przedstawione zostang Instytucji

Zarzadzajacej (Zarzadowi Wojewddztwa Malopolskiego). Dzigki temu mozliwe bedzie

UNIREGIO

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH
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wprowadzenie ewentualnych korekt oraz prowadzenie prac nad kolejnym regionalnym

programem operacyjnym uwzgledniajacym wnioski z dotychczas realizowanych dziatan.

Niniejsze opracowanie sklada si¢ z szeSciu czesci. Pierwsza zawiera informacje
wprowadzajace o przeprowadzonym badaniu ewaluacyjnym wraz z jego metodologia.
Kolejne trzy cze$ci zawieraja wyniki szczegdlowych analiz prowadzonych dla kazdego
z trzech Dziatan Osi priorytetowej 4. MRPO. W ostatnich dwoch czesciach, dla kazdego
z Dziatan oddzielne, przedstawiono analiz¢ mocnych i stabych stron prowadzonych Dziatan
oraz szans zagrozen wptywajacych na ich przebieg, a nast¢gpnie sformutowano wnioski oraz

wynikajace z nich rekomendacje.

Badania ewaluacyjne realizowane s3 zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej
i Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, a w szczegdlnosci z nastgpujacymi dokumentami
I przewodnikami ewaluacji:
— Evalsed: the resource for the evaluation of socio-economic development, 20009,
Komisja Europejska (link).
— Przewodnik po metodach ewaluacji. Wskazniki monitoringu i ewaluacji, 2006,
Komisja Europejska (link).

Gltéwnymi odbiorcami wynikow badania ewaluacyjnego beda:

— Instytucja Zarzadzajaca MRPO (Zarzad Wojewddztwa Matopolskiego),

— Komitet Monitorujacy MRPO,

— beneficjenci projektow objetych wsparciem w ramach MRPO,

— Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (Krajowa Jednostka Oceny, Instytucja
Koordynujaca RPO).
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1.2. Przedmiot i zakres badania

Dotychczas w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO przeprowadzono 7 naborow?,
Z tego 4 w ramach Dziatania 4.1, 1 w ramach Dziatania 4.2 oraz 2 w ramach Dziatania 4.3.
Sposrdéd nich 4 konkursy miaty charakter naboru zamknigtego, a 3 — ciagltego. W przypadku
trwajacych naborow w trybie cigglym uwzgledniono stan z dnia 26 kwietnia 2011 roku

(tab. 2.).

Tab. 2. Whnioski ztozone oraz wybrane do dofinansowania w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO

. Liczba Liczba projektow
Dziatanie Schemat Nabor GBI ztozonych wybra%ycj:h do
Od Do wnioskéw | dofinansowania
A: Drogi 0 znaczeniu 1. 14.02.2008 | 14.03.2008 21 14
41 regionalnym 2. 24.08.2009 ciagly 9 8
' C: Drogi powiatowe 1. 21.04.2008 20.96.2008 21 17
' 2. 01.09.2009 ciagly 27 21
4.2 A: Transport miejski 1. 22.02.2010 | 23.03.2010 4 4

A: Strefy aktywnosci
gospodarczej 0 1. 24.08.2009 | 22.09.2009 6 3
powierzchni 2-20 ha
B: Strefy aktywnosci
gospodarczej o 1. 24.08.2009 ciagty 18 14
powierzchni powyzej 20 ha

43

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie informacji o prowadzonych naborach na stronie www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: wérdéd wnioskow, ktore nie zostaly wybrane do realizacji znajdujg sie projekty o réznym statusie: a) odrzucone na
etapie oceny formalnej lub merytorycznej, b) ocenione pozytywnie, ale na liscie rezerwowej, ¢) jeszcze nie poddane ocenie
(dotyczy naboréw w trybie ciagtym).

Dodatkowo w Dziataniach 4.1 i 4.2 realizowane sg projekty w ramach Indykatywnego
Wykazu Indywidualnych Projektow Kluczowych (IWIPK) Matopolskiego Regionalnego
Programu Operacyjnego na lata 2007 - 2013%:

— 7 projektow w ramach Schematu 4.1 A Drogi o znaczeniu regionalnym,

— 3 projekty w ramach Schematu 4.1 B Schemat B. Drogi w miastach na prawach
powiatu,

— 1 projekt w ramach Schematu 4.2 B Tabor kolejowy,

— 2 projekty w ramach Schematu 4.2 C Regionalna sie¢ kolejowa.

W analizie uwzglgdniono wszystkie projekty ujete w IWIPK zrealizowane lub
w trakcie realizacji, ktorych wnioski zostaty przekazane przez Zamawiajacego.

Badanie prowadzone byto w oparciu o standardowe kryteria ewaluacyjne oraz pytania

badawcze przedstawione przez Zamawiajacego. Katalog kryteriow ewaluacyjnych obejmuje:

! Na podstawie informacji o wynikach naboréw dostepnych na stronie
http://www.fundusze.malopolska.pl/mrpo/SitePages/ListResults.aspx?List=03a5dd6c-b6d3-4ff0-al74-
8ebebfc313c6

? Zatgcznik nr 1 do Uchwaty nr 195 /11 Zarzadu Wojewoddztwa Matopolskiego z dnia 22 lutego 2011 r.
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— trafno$¢ — okresla, w jakim stopniu realizowane projekty przyczyniaja si¢ do
rozwigzania problemow wskazanych w dokumentach strategicznych,

— efektywno$¢ — okresla stosunek naktadow poniesionych w ramach interwencji
do uzyskanych jej efektow,

— skutecznos$¢ — okresla stopien osiggni¢cia zalozonych celéw interwencji,

— uzyteczno$¢ — okresla stopien zaspokojenia potrzeb grupy docelowej interwencji,

— trwalos¢ — okresla, na ile mozna si¢ spodziewaé, ze pozytywne zmiany wywotane
oddziatywaniem projektu bedg trwaty po jego zakonczeniu.

Ocena efektywnosci obejmowala zaréwno aspekt iloSciowy, jak 1 jakoSciowy
realizowanych przedsiewzie¢. Ilosciowe podejscie do oceny efektywnosci uwzgledniato
porownanie wartosci srodkow wydatkowanych na inwestycje z korzy$ciami ekonomicznymi,
jakie one przynosza. Gloéwnym aspektem wyliczenia efektywnosci kosztowej w przypadku
projektéw w ramach Dzialania 4.1 oraz niektdrych projektow 4.2 bylo uwzglednienie
warto$ci oszczgdno$ci czasu uzytkownikow tras bedacych przedmiotem inwestycji.
Uwzglednione zostaty koszty czasu zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i transporcie
towarowym. W przypadku projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.3 podstawowym
wskaznikiem efektywnosci kosztowej byl koszt utworzenia jednego miejsca pracy w strefach
aktywnosci gospodarczej. Przeprowadzono jednoczesnie analizy poréwnawcze efektywnosci
realizowanych projektow z podobnymi przedsigwzigciami  w innych czesciach kraju
(na podstawie sprawozdan specjalnych stref ekonomicznych).

W analizie efektywnosci przedstawiono rowniez aspekt jakosciowy, ktory uwzglednia
szerszy zakres korzysci spolecznych trudniejszych do skwantyfikowania. Analiza jako$ciowa
stanowi bowiem istotny element oceny efektywnosci w przypadku projektow publicznych®,
W przypadku Dziatania 4.3 uwzgledniono m.in. specyfike projektéw, ktdéra moze podnosié
koszty ich realizacji w wymiarze finansowym, ale w wymiarze spotecznym przynosi istotne
korzysci. Przykladem moga by¢ inwestycje na terenach poprzemystowych, ktére moga by¢
bardziej kosztowne, ale przyczyniaja si¢ do uporzadkowania przestrzeni oraz likwidacji
terenow zdegradowanych.

Analiza jakosciowa efektywno$ci miata rowniez duze znaczenie w przypadku
projektéw dotyczacych transportu zbiorowego w ramach Dzialania 4.2. W tym przypadku
duze znaczenie ma poprawa jakosci transportu zbiorowego (komfort pasazeréw, wzrost

czestotliwos$ci kursowania, itp.), a w wymiarze ogolnospotecznym wzrost uzytkowania

¥ Molo M., 2008, Zasady oceny efektywnosci ekonomicznej realizowanych przedsiewziec, ekspertyza dla Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego.
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transportu publicznego w stosunku do prywatnego, co przektadac¢ si¢ powinno na poprawe
warunkow srodowiskowych oraz ogélnej jakos$ci zycia mieszkancow.

W analizie trafnosci i uzyteczno$ci inwestycji dla wszystkich Dzialan Osi
priorytetowej 4. MRPO uwzgledniono triangulacje wynikow analiz z r6znych czg¢$ci badania
ewaluacyjnego (m.in. analizy przestrzennej, analizy dostepnosci komunikacyjnej).
W pierwszej kolejnosci wskazano obszary w wojewodztwie malopolskim wymagajace
wsparcia/interwencji (staba dostgpno$¢ komunikacyjna, zty stan infrastruktury drogowe;,
niska przedsigbiorczos¢, wyzsza niz przecig¢tnie stopa bezrobocia), a nast¢pnie odniesiono
otrzymane wyniki do przestrzennego rozktadu ewaluowanych projektow. Podstawa do oceny
trafnosci byly dokumenty strategiczne obowigzujace w regionie, na podstawie ktorych
okreslono, na ile realizowane projekty wpisuja si¢ w cele strategiczne wojewodztwa. Analiza
uzytecznos$ci realizowanych projektoéw uwzgledniata podej$cie beneficjentow w tym zakresie,
np. poprzez okreslenie, na ile wnioskodawcy w trakcie przygotowania inwestycji opierali si¢
na badaniach potrzeb uzytkownikéw lub potencjalnych uzytkownikow, a na ile jedynie

na wlasnych przemysleniach.

1.3. Pytania badawcze

Pytania badawcze zgrupowane sa w trzech komponentach badania: pierwszy obejmuje
ocen¢ wptywu realizowanych projektow na osiaganie zalozonych w programie celow, drugi
odnosi si¢ do oddziatywania tych projektéw na rozwoj spoteczno-gospodarczy wojewddztwa
matopolskiego, natomiast trzeci odpowiada¢ ma na wyzwania stojace przed wiadzami

regionalnymi w kontekscie okresu programowania 2014-2020.

Komponent I.
Ocena wplywu projektow wdrazanych w ramach osi priorytetowej 4. MRPO
na osiaganie zalozonych celow z uwzglednieniem przyjetych warunkow i zasad realizacji

interwencji

OS priorytetowa 4.
1. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dzialan 4.1, 4.2 oraz
4.3 MRPO przyczyniaja si¢ do realizacji celu osi priorytetowej 4. MRPO, tj. rozwoju

infrastruktury sprzyjajacej wzrostowi spoteczno-gospodarczemu?

Ocena wplywu projektéw ) UNIREGIO
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2. Czy istnieja, a jezeli tak to jakiego rodzaju, bariery w realizacji projektow

dofinansowanych w ramach osi priorytetowej 4. MRPO — ze wzglgdu na mozliwosci

osiggnigcia celow i wskaznikéw zakladanych na poziomie osi priorytetowe] oraz

dziatan?

Dzialanie 4.1

3. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.1 MRPO

przyczyniajg sie do:

podnoszenia efektywnosci uktadu drogowego Matopolski, w tym budowy
nowych odcinkow oraz przebudowy i1 modernizacji drog regionalnych
i lokalnych istotnych dla rozwoju regionu (z uwzglednieniem w szczego6lnosci
dojazdéw do autostrady A4 1 drog ekspresowych, powigzania wezléw
autostradowych i1 drog ekspresowych z istniejacg siecig dréog, obwodnic
miast/miejscowosci, polaczen z gldéwnymi miastami wojewodztwa oraz
dojazdéw do przej$¢ granicznych, tworzenia spojnego uktadu drogowego
poprzez powigzania drog regionalnych i lokalnych z siecig istniejacych
I budowanych drog krajowych) wraz z infrastrukturg towarzyszaca,

poprawy dostgpnosci transportowej do stref aktywnosci gospodarcze;,
waznych z punktu widzenia rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu,

wspierania nowoczesnych technik zarzadzania ruchem drogowym?

4. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.1 MRPO

zapewniaja osigganie wskaznikow produktu i rezultatu na poziomie Dziatania 4.1 oraz

osi priorytetowej 4?

5. W jakim zakresie projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.1:

Dzialanie 4.2

majg charakter komplementarny,

wplywaja na poprawg bezpieczenstwa uzytkownikow drog,

zapewniaja popraw¢ dostgpnosci weztdéw  autostradowych, obwodnic
miejscowosci, stref aktywno$ci  gospodarczej, turystycznej, przej$¢

granicznych?

6. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.2 MRPO

przyczyniaja si¢ do poprawy i wzmocnienia systemow transportu publicznego, w tym:
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miejskich systeméw transportu publicznego i systemu kolejowych regionalnych
przewozow pasazerskich oraz regionalnej sieci kolejowej? (Ocena zostanie
przeprowadzone z uwzglednieniem zalozen i projektow realizowanych w Dziataniu 5.1
MRPO ,,Rozwoj zintegrowanego transportu metropolitalnego”, z odniesieniem do
wskaznikow i celow przyjetych dla tej osi priorytetowej. Przeanalizowane zostang
rowniez komplementarne projekty realizowane w ramach PO Infrastruktura
i Srodowisko: Dzialanie 7.1 Rozwdj transportu kolejowego oraz Dziatanie 7.3
Transport miejski w obszarach metropolitalnych)
7. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.2 MRPO
zapewniaja osigganie wskaznikéw produktu i rezultatu na poziomie Dziatania 4.2 oraz
osi priorytetowej 4?
8. W jakim zakresie projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.2:
— majg charakter komplementarny,
— wplywaja na wzrost konkurencyjnosci transportu zbiorowego w stosunku
do komunikacji indywidualnej,

— zapewniajg skrocenie czasu podrézy srodkami transportu zbiorowego?

Dzialanie 4.3
9. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.3 MRPO
przyczyniaja si¢ do podniesienia atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu, poprzez
tworzenie korzystnych warunkéw do lokowania na jego obszarze przedsigbiorstw
I inwestycji oraz tworzenia miejsc pracy?
10. W jakim stopniu projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.3 MRPO
zapewniaja osigganie wskaznikdéw produktu i rezultatu na poziomie Dzialania 4.3 oraz
osi priorytetowej 4?
11. W jakim zakresie projekty wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.3:
— majg charakter komplementarny,
— prowadza do powstania stref kompleksowych funkcjonalnie,
— tworzg miejsca pracy,
— wykorzystujg tereny poprzemystowe i powojskowe,
— angazuja uczelnie wyzsze lub jednostki badawczo-naukowe w dzialalno$¢

stref?
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Komponent I1.
Ocena wplywu interwencji osi priorytetowej 4. MRPO na zaspokajanie potrzeb
regionalnych w zakresie infrastruktury transportowej oraz tworzenia warunkow

do lokowania inwestycji w regionie

1. W jakim stopniu projekty realizowane w ramach osi priorytetowej 4. MRPO
przyczyniaja si¢ do zaspokajania potrzeb gospodarczych i spotecznych w zakresie
infrastruktury transportowej oraz tworzenia warunkéw do lokowania inwestycji
W regionie, w tym odpowiadaja na zapotrzebowanie inwestoréw i cieszg si¢ ich
zainteresowaniem?

2. Jaka jest ocena ex ante oddziatywania inwestycji w zakresie infrastruktury
transportowej oraz tworzenia warunkéw do lokowania inwestycji w regionie
w ramach osi priorytetowej 4. MRPO na:

— ekonomiczny i spoteczny rozwdj wojewddztwa,
— zréwnowazony rozwdj regionu oraz spojno$¢ wewnetrzng wojewodztwa,
— tworzenie i integracj¢ systemu transportowego wojewodztwa,

— konkurencyjno$¢ inwestycyjng regionu?

Ocena zostanie przeprowadzona z uwzglednieniem spodziewanego oddziatywania interwencji

w perspektywie krotkookresowej (2015 rok) i sredniookresowej (2020 rok).

3. Jaka jest ocena ex ante wzglednej efektywnos$ci, trafnoSci i uzytecznosci
inwestycji w zakresie infrastruktury transportowej oraz tworzenia warunkow
do lokowania inwestycji w regionie, zrealizowanych przy udziale wsparcia

w ramach osi priorytetowej 4. MRPO?

Komponent I11.
Analiza strategiczna interwencji osi priorytetowej 4. MRPO w kontekscie uwarunkowan

dotyczacych nowej perspektywy strategicznej 2014-2020
1. Przeprowadzenie strategicznej analizy dotychczasowych i spodziewanych efektow

interwencji osi priorytetowej 4 w kontekscie zidentyfikowanych potrzeb oraz
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potencjalnych ryzyk w zakresie infrastruktury transportowej oraz tworzenia
warunkéw do lokowania inwestycji w regionie w perspektywie 2014-2020.

2. Sformutowanie rekomendacji dotyczacych kierunkéw prac nad programem
regionalnym na lata 2014-2020 w zakresie infrastruktury transportowej oraz
tworzenia warunkow do lokowania inwestycji w regionie:

— w zakresie dotyczagcym optymalnych kierunkow wsparcia / typow
przedsiewzie¢,

— W zakresie efektywnej formuty / instrumentéw wsparcia.

Punktem odniesienia dla tej czgsci sg w szczegolnosci:
— wyniki oceny przeprowadzonej w zakresie okreslonym dla czesci 1111,
— analiza danych statystycznych,
— zalozenia programowe i cele okreslone w nastepujacych dokumentach programowych
1 opracowaniach powigzanych:
o projekt Strategii Rozwoju Wojewodztwa Matopolskiego na lata 2011-2020,
o projekt Strategii Rozwoju Transportu w Wojewodztwie Matopolskim na lata
2010-2030,
o Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta,
Obszary Wiejskie,
o projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 roku,
o Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju Sprzyjajgcego
wilgczeniu spotecznemu. Europa 2020,
o Regionalna Strategia Innowacji Wojewodztwa Matopolskiego,
o projekt Strategii innowacyjnosci i efektywnosci gospodarki,
o 5. sprawozdanie w sprawie spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej,
o Raport koncowy z projektu pn. Perspektywa technologiczna Krakow —

Matopolska 2020. Wyzwania rozwojowe.
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1.4. Metody i techniki badawcze

Metody 1 techniki badawcze zastosowane w badaniu ewaluacyjnym wynikaty
z postawionych celow badawczych oraz logiki ewaluacji, ktéra wymagata zastosowania
odpowiednich metod gromadzenia, a pdzniej analizy danych. W pierwszej tzw. kameralnej
fazie badan (tzw. desk research) przeprowadzono analiz¢ danych zastanych, ktora umozliwita
zespotowi badawczemu poglebienie wiedzy na temat zalozen Osi priorytetowej 4. oraz trzech
Dziatan, rowniez w kontek$cie innych dokumentow strategicznych. Analiza wnioskow
aplikacyjnych przyniosta obraz zamierzen poszczegdlnych beneficjentow oraz umozliwiala
okreslenie, na ile wpisujg si¢ one w zalozenia przedstawione w Uszczegdtowieniu MRPO.
Z kolei analiza wskaznikow produktu i rezultatu umozliwita okreslenie spodziewanych
efektow realizowanych projektow.

W dalszej czegsci badania zastosowano rozmaite metody badan jakoSciowych
i ilo§ciowych, ktore umozliwity zebranie dodatkowych informacji na temat projektow
realizowanych w ramach Dziatan 4.1, 4.2 i 4.3 MRPO. Szczegoélnie istotne byty badania
w ramach studiow przypadkow, w ramach ktorych przeprowadzono poglgbiong analizg
projektow, ktore na podstawie wczesniejszej oceny zostaly uznane za najbardziej udane.
W tej cze$ci zastosowanie znalazty takie metody jak m.in. wywiady indywidualne 1 grupowe
prowadzone z beneficjentami poszczegdlnych Dziatan Osi priorytetowej 4. MRPO wraz
Z przedstawicielami Instytucji Zarzadzajacej zaangazowanymi bezposrednio w proces
wyboru, monitorowania 1 kontroli projektow. Istotnym elementem badania byta we
wszystkich przypadkach obserwacja terenowa.

Zebrane dane zostaly przeanalizowane i zinterpretowane w oparciu o wiedzg
ekspercka zespotlu badawczego. Na tej podstawie zostaty sformulowane wnioski
i rekomendacje dla odpowiednich instytucji przedstawione oddzielnie dla kazdego z trzech
dziatan. Wczeséniej dla kazdego z nich przeprowadzona zostata analiza SWOT.

Na ponizszym schemacie przedstawiono model analizy, ktory znalazt zastosowanie
w niniejszym badaniu ewaluacyjnymi wraz ze wspomnianymi metodami gromadzenia
I interpretacji danych oraz wyciggania wnioskow i stawiania rekomendacji. Szczegdtowy opis

metod badawczych znajduje si¢ w dalszej czesci raportu.
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Ana I iza da nych + dokumentéw programowych i strategicznych

swnioskdw aplikacyjnych

ZaSta nVCh swskaznikéw produktu i rezultatu

MetOdv badaﬁ sindywidualne wywiady poglebione z wnioskodawcamii przedstawicielem

Instytucji Zarzadzajacej

Ja k0§C|0WVCh «zogniskowany wywiad grupowy

* indywidualne wywiady poglebione z beneficjentami i inwestorami

StUd ia przvpad kéw * indywidualny wywiad poglebiony z instytucja przyciagajaca inwestordw

1.4.1.

+obserwacja terenowa

r
M etOdy bada n * wariantowa analiza przestrzenna zmian dostepnosci transportowej
A L sanaliza dostepnosci metoda pol nadwyzkii deficytu dostepnosci
ilosciowych

M etodv + analiza SWOT
WniOSkowania + tabela rekomendacji

Metody gromadzenia danych

W ramach niniejszego badania ewaluacyjnego zastosowano nastepujace metody

gromadzenia danych:

analiz¢ danych zastanych (desk research),

indywidualny wywiad pogtebiony z przedstawicielem Instytucji Zarzadzajacej,
indywidualne wywiady poglebione z beneficjentami Dziatania 4.1 1 4.3, ktérych
projekty nie zostaly wybrane do realizacji,

zogniskowany wywiad grupowy z beneficjentami Dziatan 4.1, 4.2 i 4.3 oraz
pracownikiem/pracownikami Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Matopolskiego uczestniczacymi w procesie wyboru, monitorowania i/lub kontroli
projektéw w ramach 4. osi priorytetowe;,

indywidualne wywiady poglebione z beneficjentami Dziatan 4.1, 4.2 i 4.3 w ramach
studiow przypadku,

inne metody gromadzenia danych zastosowane w ramach studiow przypadku.

Analiza danych zastanych

Analiza danych zastanych obejmowata zapoznanie si¢ z dokumentami programowymi

MRPO odnoszacymi si¢ do Osi priorytetowej 4. oraz wybrang dokumentacja powstaltg

w trakcie realizacji projektoéw w ramach poszczegolnych Dziatan i Schematdw. Jej celem byto
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poglebienie wiedzy na temat realizowanych projektéw oraz procedur stosowanych przez

Instytucj¢ Zarzadzajaca. Stanowita ona etap przygotowawczy do realizacji dalszych czesci

badan, w tym do przygotowania narzedzi badawczych. Ta czg¢$¢ badania miata za zadanie

scalenie, przetworzenie 1 analiz¢ dostepnych danych pod katem zapotrzebowania Instytucji

Zarzadzajacej. Analiza desk research dostarczyta rowniez szeregu informacji na temat

stopnia realizacji projektow, w szczegdlnosci osiagniecia wskaznikow produktu i rezultatu

w nich zamierzonych.

W ramach analizy danych zastanych przebadane zostaty nastepujgce materiaty:

— dokumentacja, okres$lajaca warunki dofinansowania projektow w ramach Osi

priorytetowej, a w szczegdlnosci:

o

informacje na temat Osi priorytetowej 4. MRPO oraz poszczegolnych
Dziatan i Schematow wedlug Uszczegdétowienia MRPO z dnia 29 marca
2011 roku,

tabele wskaznikow produktu i rezultatu dla poszczegdlnych Dziatan Osi
priorytetowej 4. wedlug Uszczegdtowienia MRPO z dnia 29 marca 2011
roku,

kryteria wyboru projektow dla poszczegdlnych Dziatan 1 Schematow Osi
priorytetowej 4. wedlug Uszczegdtowienia MRPO z dnia 29 marca 2011
roku,

dokumentacje konkursowag dla naborow przeprowadzonych w ramach

Osi priorytetowej 4. MRPO dostgpna na stronie

www.fundusze.malopolska.pl (stan na 26 kwietnia 2011 roku),
szczegotowa punktacje w ramach oceny merytorycznej i strategicznej dla
wszystkich wnioskoéw ztozonych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO,
informacje na temat projektow wskazanych w Indykatywnym Wykazie
Indywidualnych Projektow Kluczowych Matopolskiego Regionalnego
Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 (stan na 22 lutego 2011 roku).

— wnioski aplikacyjne zlozone w ramach naboréw przeprowadzonych w Dziataniu

4.1,4.214.3 (tab. 3.), w podziale na:

©)

©)

projekty, ktore otrzymaty dofinansowanie,
projekty, ktore nie otrzymaty dofinansowania, jednak zostaty pozytywnie
ocenione na etapie oceny formalnej

whnioski, ktore zostaty negatywnie ocenione na etapie oceny formalne;,
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— projekty ujete w Indykatywnym Wykazie Indywidualnych Projektow Kluczowych
MRPO (stan na 22 lutego 2011 roku).

Tab. 3. Liczebnos¢ wnioskéw wybranych do analizy w podziale na kategorie

Liczba projektéow W tym:
Dziatanie wybranych do Projekty ujete Projekty wybrane Projekty nie
analizy w IWIPK do realizacji realizowane
4.1 42 8 26 8
4.2 7 3 4 -
4.3 21 - 17 4
Razem 70 11 47 12

Uwagi: wsrod wnioskow, ktore nie zostaty wybrane do realizacji znajdujg sie projekty o roznym statusie: a) odrzucone na etapie
oceny formalnej lub merytorycznej, b) ocenione pozytywnie, ale na liscie rezerwowej, c) jeszcze nie poddane ocenie (dotyczy

naboréw w trybie ciggtym).

— 1inne dokumenty zwigzane z realizacja Osi priorytetowej 4. MRPO:

o Informacja w sprawie uzupelnienia wartosci

wskaznikow  Programu

| Uszczegotowienia dla 2010 roku w ramach Malopolskiego Regionalnego

Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 z kwietnia 2010 roku opracowana

przez Departament Polityki Regionalnej UMWM,

o sprawozdania z realizacji Osi priorytetowej 4. MRPO opracowane przez

Instytucje Zarzadzajaca,

o wskazniki monitoringu Osi priorytetowej 4. MRPO z systemu KSI SIMIK 07-

13.

W ocenie wnioskow wykorzystana zostala w szczegolnosci metoda badania

struktury logicznej projektu, ktorej poprawnos¢ stanowi jeden z podstawowych czynnikow

warunkujgcych powodzenie lub porazke projektu. Ocena tej struktury polegata na zbadaniu

prawidtowosci zatozen i przesledzeniu relacji przyczynowo-skutkowych przedstawionych we

wnioskach o dofinansowanie projektow (miedzy dziataniami planowanymi do realizacji,

produktami, ktére miaty zostaé wytworzone w czasie projektu, rezultatami projektu dla jego

bezposrednich beneficjentoéw, a oddziatywaniami na szersza populacje). Metoda badania

struktury logicznej polegata na okresleniu w przypadku kazdego z projektow, czy:

1. Projekt wpisuje si¢ realnie a nie tylko fasadowo w tzw. logike interwencji (tzn. cele

ogolne 1 cele szczegdlowe sa zgodne z celami ogdlnymi 1 szczegdtowymi danego

dzialania).

2. Na etapie programowania projektu wlasciwie zdiagnozowano potrzebe jego realizacji

(m.in. czy projekt odpowiada na stwierdzone deficyty oraz potrzeby lokalne

I regionalne, czy odpowiednio wpisuje si¢ w strategie rozwoju, czy wzmacnia
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przewagi konkurencyjne miejsca, jakie sg realne skutki zaniechania realizacji
projektu).

3. Realistycznie oceniono na jakie sfery otoczenia spoteczno-gospodarczego wplywaja
efekty projektu (np. w jaki sposob i czy bezposrednio lub posrednio projekt wptynie
na wzrost gospodarczy, zmiany poziomu 1 jakosci zycia, zmiany strukturalne
w gospodarce, w ile wymienionych sfer projekt wpisuje si¢ bezposrednio lub
posrednio).

4. Zastosowane wskazniki produktu i rezultatu oraz oddziatywania sg zgodne z celami
og6lnymi 1 szczegbtowymi projektu.

5. Cele ogolne i szczegdlowe projektu oraz osiagnicte rezultaty przedstawiono na tyle
konkretnie, by mozna byto jednoznacznie oceni¢ ich wptyw na otoczenie spoteczno-
gospodarcze (co jest istotne w fazie ewaluacji projektu). Inaczej mowiac
sformutowane cele powinny by¢: konkretne, mierzalne, osiggalne, racjonalne, jasno
formutowane w kategorii korzysci grup docelowych 1 okreslone w czasie.

6. Projekt nie zawiera wewnetrznych sprzeczno$ci np. w zakresie relacji miedzy
deklarowanymi celami projektu a charakterem podstawowej dziatalno$ci beneficjenta
1jego misja lub miedzy charakterem projektu a deklarowanym jego oddziatywaniem.

7. Uwzgledniono ryzyka zewnetrzne, ktoére moga istotnie wptyna¢ na efekty projektu
(np. trudnosci w realizacji dalszych etapow projektow wieloetapowych, duze koszty

utrzymania inwestycji w relacji do przychodéw danej instytucji).

Na podstawie analizy struktury logicznej wniosku, a takze wywiadow
Z beneficjentami, wywiadu zogniskowanego, wywiadu z instytucja zarzadzajacg oraz oceny
eksperckiej zespotu  badawczego  przedstawiono dobre praktyki stwierdzone

w realizowanych projektach.

Analiza dokumentow programowych i dokumentow powigzanych:

— Strategia Rozwoju Wojewodztwa Matopolskiego na lata 2007-2013. ,, Malopolska
20157, 2006, Krakéw: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego,

— Geodecki T., Mazur S., Zawicki M., 2010, Ocena Ssréodokresowa w trakcie
realizacji Strategii Rozwoju Wojewddztwa Malopolskiego 2007-2013 w latach
2007-2009, Krakow: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego.

— projekt Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2011-2020,
w wersji aktualnej na dzien podpisania umowy z Wykonawca,

Ocena wplywu projektéw )) UNIREGIO

realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO



31

— projekt Strategii Rozwoju Transportu w Wojewddztwie Matopolskim na lata 2010-
2030, w wersji aktualnej na dzien podpisania umowy z Wykonawca,

— Komunikat Komisji Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego
| zrOwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu, Bruksela,
3.3.2010, KOM(2010) 2020,

— Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary
wiejskie, dokument przyjety przez Rade Ministrow w dn. 13 lipca 2010 r.,

— projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030, w wersji
aktualnej na dzien podpisania umowy z Wykonawca,

— sprawozdanie w sprawie spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej,
Komisja Europejska, Bruksela 2010,

— Raport koncowy z projektu pn. Perspektywa technologiczna Krakow — Matopolska
2020. Wyzwania rozwojowe,

— Raport o stanie wojewodztwa Wojewodztwo Matopolskie 2010, UMWM
Departament Polityki Regionalnej, Krakow 2010,

— inne raporty i opracowania zawierajace dane statystyczne dotyczace aktualnej
sytuacji spoteczno-gospodarczej wojewodztwa  matopolskiego i/lub
prognozowanych trendow rozwoju wojewodztwa,

— inne raporty i opracowania zawierajace wyniki badan ewaluacyjnych w zakresie
infrastruktury transportowej oraz tworzenia warunkow do lokowania inwestycji

w regionie.

Wywiady indywidualne i pogl¢bione

W ramach badania ewaluacyjnego przeprowadzono szereg wywiadow indywidualnych
(IDI) 1 grupowych (FDI) zarowno 2z wnioskodawcami projektow, jak rdéwniez
Z przedstawicielami Instytucji Zarzadzajace;j.

Przeprowadzono wywiady z wnioskodawcami Dziatan 4.1 (Niepotomice) i 4.3
(Koszyce), ktorzy ubiegali si¢ o wsparcie, ale pozniej go nie otrzymali (ich projekty zostaty
odrzucone na etapie oceny formalnej lub merytorycznej, lub trafity na liste rezerwowag).
Ich celem bylo okreslenie, czy pomimo braku dofinansowania inwestycja doszta do skutku,
jak réwniez ocena procedur konkursowych.

Istotnym, z punktu widzenia badania ewaluacyjnego, byt wywiad z Wicemarszatkiem
Wojewddztwa Matopolskiego Romanem Ciepielg, przedstawicielem Instytucji Zarzadzajace;j,
odpowiedzialnym m.in. za regionalng infrastruktur¢ drogowej i kolejowa oraz transport
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i komunikacje. Spotkanie to umozliwito poznanie perspektywy wiladz regionalnych
wdrazajacych poszczegdlne dziatania w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO. W jego trakcie
mozliwe byto zapoznanie si¢ oceng przedstawiciela Instytucji Zarzadzajacej na temat jakosci
dotychczas wybranych 1 wdrazanych projektow inwestycyjnych, skali ich oddziatywania oraz
zgodnos$ci wdrazanych projektow z oczekiwaniami wiladz regionalnych wyrazonymi na
poczatku okresu programowania. W trakcie dyskusji odniesiono si¢ réwniez do kolejnego
okresu programowania i wnioskOw na temat rodzajéw projektéw, ktoére powinny byc
dofinansowane w nowym regionalnym programie operacyjnym.

Dopetnieniem badania na tym etapie ewaluacji byt zogniskowany wywiad grupowy
(FDI), w ktorym udziat wzieli przedstawiciele beneficjentow ze wszystkich trzech dziatan Osi
priorytetowej 4. MRPO (starano si¢ zapewni¢ obecno$¢ beneficjentow wszystkich Dziatan)
oraz pracownicy Urzedu Marszalkowskiego Wojewodztwa Matopolskiego, ktorzy
uczestniczyli w procesie wyboru, a nast¢pnie kontroli projektow w ramach dziatan Osi
priorytetowej 4. MRPO. Celem tego spotkania byta dyskusja nad efektami realizowanych
projektow, ich oddzialywaniem w skali lokalnej i regionalnej, komplementarnos$cig projektow
réznego rodzaju, barierami i zagrozeniami w realizacji projektow oraz propozycjami zmian

W kazdym z Dzialan.

Studia przypadkoéw
Na podstawie wczesniejszej analizy wyznaczono 10 projektéw wybranych do
dofinansowania, a ktore zostaty uznane przez zespot badawczy za inwestycje w najwigkszym
stopniu przyczyniajgce si¢ do realizacji zatozonych celéw 1 osiggania zatozonych
wskaznikow. Wybor projektow do pogltebionej analizy byt konsultowany z Zamawiajgcym.
Do analizy w ramach studiéw przypadku wybrano ostatecznie 11 projektow, w tym:
— 4 projekty w ramach Dziatania 4.1,

o Modernizacja drogi wojewodzkiej nr 933 na odcinku Brzeszcze-Chrzanow
wraz z budowa wiaduktu w miejscowosci Kroczymiech,

o Przebudowa drog do uzdrowisk powiatu gorlickiego (drogi powiatowe nr
1489K Sckowa-Rozdziele i nr 1498K Ropa-Wysowa Zdrdj-Blechnarka-
granica panstwa),

o Wzmocnienie turystyczne Podhala przez remont i modernizacj¢ spdjnej sieci
drog regionalnych powiatu pod nazwa GORAL*SKI,

o Budowa potaczenia autostrady A4 (wezet Krzyz) z droga wojewddzka nr 977.

— 3 projekty w ramach Dziatania 4.2,
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Rozbudowa i modernizacja infrastruktury techniczno-komunikacyjnej
lokalnego transportu publicznego w Nowym Sgczu wraz z wymiang taboru
autobusowego,

Zakupy taboru kolejowego,

Modernizacja linii kolejowej nr 96 Tarnéw-Leluchow na odcinku Tarnow-

Stroze.

— 4 projekty w ramach Dziatania 4.3%

(@]

Utworzenie parku przemystowo-technologicznego w Myslenicach Dolne
Przedmiescie,

Kompleksowy rozwoj strefy aktywnosci gospodarczej — MARR Business Park
(Krakow),

Wzmocnienie zdolno$ci przyjecia nowych inwestoréw przez rozbudowe

infrastruktury Strefy Przemystowej (Dobczyce).

Procedura doboru projektow do studiow przypadku w kazdym z analizowanych

dziatan uwzgledniala nastepujace kryteria:

— Dzialanie 4.1:

o

rodzaj projektu (nowe drogi, w tym obwodnice, modernizacje i przebudowy
istniejacych drog),

zr6znicowanie projektow wedtug kategorii drog 1 inwestora (drogi
wojewodzkie/drogi o znaczeniu regionalnym, drogi powiatowe),
uwzglednienie projektow z listy Indykatywnego Wykazu Indywidualnych
Projektow Kluczowych (IWIPK) Matopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007-2013,

dobor projektow z réznych subregiondw wojewddztwa,

dobor projektow ze wzgledu na wielkos¢ (skalg) inwestycji,

stopien zaawansowania prac (badanie powinno obejmowacé projekty

zrealizowane lub znacznie zaawansowane w realizacji),

* Dodatkowo dla Dzialania 4.3 przeprowadzono obserwacje terenowa 7 kolejnych projektow (bez wywiadow
z beneficjentami): Stworzenie strefy aktywnosci gospodarczej w Suchej Beskidzkiej - rejon Dabie, Infrastruktura
dla rozwoju przedsigbiorczos$ci na terenie Niepotomickiej Strefy Inwestycyjnej, Rozwoj Strefy Aktywnosci
Gospodarczej w Skawinie, Rozw¢j Skawinskiego Obszaru Gospodarczego - Park Technologiczny,
Kompleksowe uzbrojenie terendw pod Strefe Aktywnosci Gospodarczej Matopolski Zachodniej — Gmina Zator,
Dozbrojenie terenow Strefy Aktywnosci Gospodarczej w Krakowie — Pychowicach, Rozbudowa strefy poprzez
stworzenie wewngtrznego uktadu komunikacyjnego andrychowskiej podstrefy Krakowskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej, Budowa infrastruktury technicznej dla Nowobrzeskiego Obszaru Gospodarczego .
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Dziatanie 4.2:
o rodzaj projektu (transport szynowy, komunikacja miejska),
o wartos¢ brutto projektu,
o dodatkowe elementy projektu (wicloaspektowos¢ projektow),
o stopien zaawansowania prac (badanie powinno obejmowaé projekty
zrealizowane lub znacznie zaawansowane w realizacji),
Dziatanie 4.3:
o wielko$¢ strefy aktywnos$ci gospodarczej (Schemat A: 2-20 ha lub Schemat B,
pow. 20 ha),
o rodzaj projektu (nowa strefa, poszerzenie istniejacej strefy, dozbrojenie
istniejacej strefy),
o potozenie strefy (z réznych cze$ci wojewodztwa, w osrodkach miejskich
roéznej wielkosci),
o lokalizacja strefy na terenach poprzemystowych lub powojskowych,
o stopien zaawansowania prac (badanie powinno obejmowaé projekty

zrealizowane lub znacznie zaawansowane w realizacji).

W ramach studiow przypadkow zrealizowane zostaty nastepujace metody i techniki

badawecze:

wywiady z beneficjentami projektow, ktore pozwolity na okreslenie ilosciowych
i jakosciowych efektow realizowanych projektow oraz ich oddzialywanie na otoczenie
oraz cale wojewodztwo; wywiady prowadzono w studiach przypadkow dla wszystkich
analizowanych Dzialan, ale beda uwzglednialy ich specyfike: w Dziataniu 4.1
respondentami  byli  przedstawiciele  jednostek  samorzadu terytorialnego
odpowiedzialni za inwestycje drogowe lub przedstawiciele instytucji powotanych do
zarzadzania infrastruktura drogowa; w Dziataniu 4.2 niezbedne byto przeprowadzenie
wywiadow zarowno z organizatorami komunikacji (tj. przedstawicielem jednostki
samorzadu  terytorialnego), jak réwniez z  operatorami = komunikacji
(tj. przedstawicielem przedsiebiorstw odpowiedzialnych za przewoz pasazerow);
W Dzialaniu 4.3 respondentami byli przedstawiciele jednostek samorzadu
terytorialnego odpowiedzialni za rozwdj gospodarczy, przycigganie inwestoréw lub

zarzadzajacy strefami aktywnosSci gospodarczej;
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— obserwacja terenowa realizowanych inwestycji oraz ich otoczenia w ramach Dziatan
4.1 1 4.3, ktora umozliwita okreslenie oddziatywania realizowanych projektow na
otoczenie;

— w ramach studiéw przypadku dla Dziatania 4.3 przeprowadzono dodatkowo wywiad
z inwestorem w jednej z wybranych stref aktywnosci gospodarczej (Myslenice-Dolne
Przedmiescie), ktora byta juz czesciowo zagospodarowana w momencie prowadzenia
badania ewaluacyjnego; umozliwit on poznanie opinii inwestorow zagranicznych na
temat warunkow inwestowania w strefie (rowniez w pordwnaniu z innym strefami
w regionie) oraz oddziatywaniu tych stref na otoczenie; podobny cel, ale juz
w kontekscie catego regionu, przyswiecal wywiadowi z przedstawicielem instytucji
pozyskujacej inwestorow (Krakowski Park Technologiczny-Krakowska Specjalna
Strefa Ekonomiczna — instytucja zarzadzajaca rowniez kilkoma ze stref aktywnosci
gospodarczej objetymi interwencja MRPO, a posiadajgcymi status SSE), na podstawie
ktorego mozliwe byto okreslenie uzytecznosci realizowanych projektow (w ramach
Dziatania 4.3, ale takze 4.1), czyli jak wpisuja si¢ w oczekiwania inwestorow,
zwiegkszajac atrakcyjno$¢ inwestycyjng wojewddztwa. Wyniki tej dyskusji stanowity
istotny wktad w sformutowanie dobrych praktyk i rekomendacji dotyczacych
realizowanych w przysztosci inwestycji 0raz pozwolito na poznanie opinii 0 ogolnej
i specyficznej (dla wybranych typow inwestorow) atrakcyjnosci inwestycyjne;j

wybranych lokalizacji bedacych studiami przypadku.

1.4.2. Metody analizy danych

W ramach niniejszego badania ewaluacyjnego zastosowano ponadto nastepujace
metody analizy danych:

— analiza wskaznikow,

— analizy przestrzenne,

— analiza SWOT,
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Analiza wskaznikéw

Analiza ta miata na celu zbadanie, czy w wyniku interwencji osiggni¢to zatozone na
poczatku warto$ci wskaznikow, odzwierciedlajace wyznaczone cele. Analiza obejmowata
zarowno wskazniki wyznaczone na poziomie dziatan, jak rowniez na poziomie
poszczegolnych projektow. Wskazniki stanowig obiektywne mierniki wyznaczonych
W projekcie celow, zmobilizowanych zasobow, osiagnietych efektow lub mierniki jakoSci.
Analizie podlegaty zarowno wskazniki produktu dotyczace bezposrednich, materialnych
efektow uzyskanych przez beneficjenta wylacznie podczas realizacji projektu, jak 1 wskazniki
rezultatu, opisujace wptyw projektu na otoczenie spoteczno-ekonomiczne oraz zmiany, jakie
realizacja projektu spowodowata.

Dane o warto$ci wskaznikow pochodzity z analizy danych zastanych: wnioskow
aplikacyjnych oraz zestawien dostgpnych w systemie monitoringu MRPO. Gtéwnym celem
analizy wskaznikéw bedzie ocena, na ile mozliwe bedzie osiagnigcie poziomu realizacji
wskaznikdw zamierzonego na koniec okresu programowania zgodnie z zalozeniami
Uszczegétowienia MRPO oraz dodatkowej informacji na temat uzupelnienia wartos$ci

wskaznikow MRPO dla roku 2010.

Analiza przestrzenna
W badaniu ewaluacyjnym zastosowanie znalazty dwie metody analizy przestrzennej:
— Wariantowa analiza przestrzenna zmian dostg¢pnosci transportowej,

— analiza dostgpnosci metoda pdl nadwyzki 1 deficytu dostepnosci.

Wariantowa analiza przestrzenna zmian dostepnosci transportowej:

Dla oceny wptywu realizowanych Dziatan 4.1 przeprowadzone zostato wariantowe
badanie dostgpnosci przestrzennej w uktadzie drogowym wojewodztwa matopolskiego
w wariantach bez i z ocenianymi inwestycjami. Pozwolito ono na ocen¢ wptywu
realizowanych dziatan na badane parametry dostepnosci. Badanie uwzglednialo rézne
predkosci transportowe w zaleznos$ci od kategorii drog, typow skrzyzowan, sygnalizacji

swietlnej, tak wigc moze uwzglednia¢ wptyw réznych typdéw projektéw Dziatania 4.1.

Analiza dostepnosci metoda pol nadwyzki i deficytu dostepnosci:
Dla realizacji 11 i 111 komponentu badawczego w zakresie infrastruktury transportowej
zastosowano syntetyczng metode badania dostgpnosci przestrzennej metoda pol nadwyzek

i deficytow dostgpnos$ci. Jest to zaawansowana metoda analizy przestrzennej poréwnujgca
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istniejgcg  dostepno$¢ przestrzenng wynikajaca z poziomu rozwoju infrastruktury
transportowej z hipotetyczng sytuacja optymalnego poziomu rozwoju infrastruktury
transportowej 1 optymalnej struktury przestrzennej ukladéw osadniczego i gospodarczego.
Metoda ta pozwala w pierwszym etapie wskaza¢ miejsca gdzie obecnie jest najwigkszy
deficyt dostgpnosci 1 najwigksza mozliwo$¢ jej poprawy poprzez ingerencje w system
transportowy, a w nast¢gpnym etapie poprzez odniesienie do obecnej przecigtnej dostgpnosci
w wojewodztwie (wazonej potencjatem ludnosciowym i gospodarczym) wskazaé miejsca,
gdzie wystepuje relatywna nadwyzka dostepnosci, a gdzie deficyt. W przeciwienstwie do
klasycznych metod badania dostgpnosci, ktora w przypadku wojewddztwa matopolskiego jest
funkcja odlegtosci od Krakowa oraz korytarza autostrady A4, wedlug tej metody mozna
pokaza¢ obszary zardbwno w peryferyjnych czesciach wojewodztwa, jak i1 lezace w poblizu

Krakowa o relatywnej nadwyzce lub niedoborze dostgpnosci.

Analiza SWOT

Analiza SWOT jest heurystyczng technikg porzadkowania danych, ktéra umozliwita
wskazanie mocnych 1 stabych stron dotychczasowego wdrazania Osi priorytetowej 4. MRPO
dla kazdego z realizowanych Dziatan. Okreslono w niej rdwniez szanse i1 zagrozenia, ktore
moga wptywac na realizacje tej interwencji do konca okresu programowania. Analiza SWOT
Stanowi wazny element syntetyzujacy ewaluacje biezaca, wykonywang w trakcie realizacji
programu operacyjnego, ktora umozliwia stwierdzenie, czy dotychczas podejmowane
dziatania gwarantuja osiagnig¢cie zatozen koncowych programu. Analiza SWOT dokonana
zostala na podstawie wnioskow czastkowych ptynacych z pozostatych zastosowanych technik
I metod badawczych, odzwierciedla opinie beneficjentow, przedstawicieli Instytucji
Zarzadzajacej i ekspertow oraz rezultaty wykonanych analiz ilosciowych. Wyniki analizy

SWOT stanowity istotny wktad do opracowania rekomendacji.
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2. Dziatanie 4.1 Rozw¢j infrastruktury drogowe;j

Poziom rozwoju infrastruktury drogowej jest jedng z najwazniejszych determinant
rozwoju gospodarczego i spotecznego. Dobra infrastruktura drogowa nie tylko przybliza do
siebie oddalone miejsca, przyczyniajac si¢ do zwickszenia mozliwos$ci kooperacji czy
wymiany handlowej, poszerza rynki pracy i zasiegi osrodkéw ustugowych, ale takze podnosi
bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz komfort podrézowania. W ten sposob infrastruktura
drogowa jest nie tylko czynnikiem rozwoju gospodarczego, ale takze poziomu zycia
mieszkancow. Warto w tym miejscu przywota¢ specyfike wojewodztwa matopolskiego, ktora
sprawia, ze poziom rozwoju infrastruktury drogowej jest wlasnie tutaj szczegdlnie istotny — sa
to: turystyczny charakter znacznej czgSci obszarow wojewodztwa oraz duza skala dojazdow
do pracy do innych miejscowo$ci wynikajaca z duzej gestosci zaludnienia w obszarach
wiejskich. Dlatego drogi wojewddztwa matopolskiego naleza do najbardziej w Polsce,
po wojewodztwie $laskim, obcigzonych ruchem. Stwarza to olbrzymie wyzwania dla budowy,
remontdw 1 utrzymania infrastruktury drogowej, pamigtajac jednoczesnie o trudnych
warunkach terenowych (gory, wyzyny, osuwiska), a takze o wspomnianej ggstosci
zaludnienia i1 rozproszenia zabudowy, co znacznie utrudnia budowy i remonty drog oraz
podnosi koszty takich dziatan.

Wieloletnie zaniedbania w inwestycjach drogowych w Polsce i cywilizacyjne
zapoOznienie tej sfery wzgledem panstw Europy Zachodniej stato si¢ jedng z gtownych barier
rozwojowych kraju. Dostgpno$¢ funduszy UE 1 znaczace przyspieszenie inwestycyjne
obserwowane po 2004 roku zaczeto zmienia¢ niekorzystng sytuacje. Wpierw widoczne byto
to na drogach krajowych, a w ostatnich latach réwniez na drogach wojewddzkich
I powiatowych m.in. dzigki $rodkom Regionalnych Programéw Operacyjnych. W ten sposob
to wilasnie drogi staly si¢ gldéwnym placem budowlanym Polski, wizytdéwka funduszy
europejskich 1 ewidentnym dowodem korzysci cztonkostwa w UE. Pozytywne zmiany oraz
wigzacy si¢ z tym optymizm sg istotnym elementem klimatu inwestycyjnego, wzrostu
przedsigbiorczosci mieszkancow czy tez wizerunku regionu, tak wigc wpltywaja roéwniez
posrednio na rozwdj gospodarczy i poziom zycia.

Ewaluacja projektow realizowanych w ramach osi priorytetowej 4.1 MRPO musi
uwzglednia¢ wyzej przedstawione konteksty, dlatego jest ona wieloptaszczyznowa 1 jest
efektem triangulacji r6znych metod badawczych (opisanych w raporcie metodologicznym),
wlasciwych  specyfice analizowanych aspektow. W  kolejnych  podrozdziatach
scharakteryzowano przedsigwzigcia realizowane w ramach Dziatania 4.1, oceniono wpltyw
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projektow na osigganie celow MRPO, odniesiono te dzialania do potrzeb regionalnych oraz

przeprowadzono analiz¢ interwencji w kontek$cie nowej perspektywy strategicznej (2014-
2020).

2.1. Cele dziatania

Ewaluowane Dziatanie 4.1 Rozwdj infrastruktury drogowej jest najwaznicjszym
elementem Osi priorytetowej 4. MRPO Infrastruktura dla rozwoju gospodarczego, ktora
W calo$ci najpetniej wpisuje si¢ w gldowny cel MRPO, jakim jest tworzenie warunkow dla
wzrostu gospodarczego i zatrudnienia. W kontekscie trzech celow szczegélowych MRPO —
Dziatanie 4.1 w pelni wpisujg si¢ w dwa z nich:

a. podnoszenie konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki Matopolski,
b. poprawa spdjnosci wewnetrznej regionu osiggana w oparciu o zasade
zréwnowazonego rozwoju.

Spojnos¢, konkurencyjnos¢ oraz innowacyjno$¢ oznaczaja i wigza si¢ z rozwojem
catego wojewddztwa 1 wykorzystaniem potencjatu gospodarczego i1 ludzkiego catego regionu.
Znoszenia lub ograniczania barier przestrzennych rozwoju nie da si¢ osiagnaé¢ bez dobrych
powigzan w ramach infrastruktury drogowej. Wszelkie niedostatki infrastrukturalne, oprocz
straty wynikajacej z marnowania niewykorzystanych zasobow 1 potencjalu moga réwniez
przyczynia¢ si¢ do niekorzystnego modelu rozwoju, w ktorym Krakow, zamiast bycia
biegunem wzrostu 1 gospodarcza lokomotywa Matopolski, stanie si¢ odizolowanym (sltaba
dostgpnosc), oderwanym od szerszego zaplecza osrodkiem, wymywajacym zasoby otoczenia,
czyli rozwijajacym si¢ kosztem Matopolski.

O$ priorytetowa 4. MRPO jest jednym z 9 celéw operacyjnych MRPO, ale tak
naprawde determinuje osiggnigcie wiekszosci z nich. Rozwdj turystyki, edukacji, dostep do
uslug publicznych, konkurencyjnos$¢ przedsiebiorstw itd. zalezg réwniez od dostepnosci
przestrzennej 1 dostgpnosci komunikacyjnej. Nalezy pamigtaé, ze wraz ze wzrostem
odleglos$ci, czasu dotarcia, kosztu dotarcia maleje czesto$¢ interakcji przestrzennych. Dlatego
wbrew temu co zapisano w MRPO 4. O$ priorytetowa, a zwlaszcza rozwdj infrastruktury
drogowej, jest komplementarna z niemal wszystkimi Dziataniami MRPO.

Dziatanie 4.1 wpisuje si¢ w cel 3. Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007-
2013 ,,.Budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majacej podstawowe
znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski”; a takze cel 6. ,,Wyrownywanie szans

rozwojowych 1 wspomaganie zmian strukturalnych na obszarach wiejskich”. W odniesieniu
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do Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2007-2013 Dziatanie 4.1 wigze si¢
z celami okreslonymi w polu A. ,Konkurencyjno$¢ gospodarcza”, w obszarze III
nInfrastruktura dla rozwoju regionalnego”, kierunek polityki rozwoju ,,Rozwoj
miegdzyregionalnych i wewnatrzregionalnych powigzan drogowych”.

Dziatanie 4.1 jest, oprocz MRPO, komplementarne m.in. z:

a. Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko (O$ priorytetowa VI

Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T: Dziatanie 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T;

Os$ priorytetowa VIII Bezpieczenstwo transportu i Kkrajowe sieci transportowe:

Dziatanie 8.2 Drogi krajowe poza siecig TEN-T, Dziatanie 8.3 Rozwoj Inteligentnych

Systemow Transportowych),

b. Programem Rozwoju Obszarow Wiejskich na lata 2007-2013 (O$ 1 Poprawa

konkurencyjnoséci sektora rolnego i le$nego: Dziatanie: Poprawianie i rozwijanie

infrastruktury zwigzanej z rozwojem 1 dostosowaniem rolnictwa i le§nictwa),

c. Programem Wspotpracy Przygranicznej Polska — Republika Stowacka 2007-2013

(Priorytet 1. Rozwoj infrastruktury transgranicznej: Temat 1.1 Infrastruktura

komunikacyjna i transportowa).

Wedhug Uszczegétowienia MRPO 2007-2013 celem Dzialania 4.1 Rozwoj
infrastruktury drogowej jest ,.sprawny system transportowy w zakresie infrastruktury
drogowej” poprzez budowe nowych odcinkow oraz przebudowe i1 modernizacje drog
regionalnych 1 lokalnych istotnych dla rozwoju regionu (w szczegdlnosci dotyczy to
dojazdow do autostrady A4 i drog ekspresowych, powigzania we¢ztdw autostradowych 1 drog
ekspresowych z istniejaca siecig drog, budowy obwodnic miejscowosci, potgczen z gtownymi
miastami wojewodztwa oraz dojazdow do przej$¢ granicznych); dodatkowo inwestycje te
majg poprawia¢ dostepno$¢ transportowa do stref aktywnos$ci gospodarczej oraz wspieraé
nowoczesne techniki zarzadzania ruchem drogowym.

Dziatanie 4.1 podzielono na 3 Schematy :

— Schemat A: Drogi 0 znaczeniu regionalnym,

— Schemat B: Drogi w miastach na prawach powiatu,

— Schemat C: Drogi powiatowe.

W ramach wszystkich schematow” dopuszczone realizacje projektéw, ktore zaktadaja:

® Jedynie dla Schematu C nie przewidziano dzialan zwiazanych z tworzeniem systemow zarzadzania ruchem.
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a. budowe, przebudowe, modernizacj¢ lub rozbudowe droég o znaczeniu
regionalnym, weztow, skrzyzowan wraz z towarzyszaca infrastrukturg
drogowa, znajdujacych si¢ w ciggach tych drog,

b. budowg, przebudowe, modernizacje lub rozbudowg obiektow mostowych,
wiaduktoéw, estakad, tuneli drogowych i1 innych obiektow inzynieryjnych,
obwodnic, obej$¢ miast i miejscowosci, w tym ich polaczen z sieciami drog,
wraz z towarzyszaca infrastrukturg drogowa, znajdujacych si¢ w ciggach drég,

c. infrastrukturg towarzyszace, wylacznie w polgczeniu z wyzej wymienionymi
typami dziatan (budowa lub modernizacja drog),

d. systemy zarzadzania ruchem drogowym, wylacznie w polaczeniu z pierwszymi
dwoma typami dziatan (budowa lub modernizacja drog).

Przez infrastruktur¢ towarzyszacg rozumie si¢ zjazdy 1 zatoki autobusowe,
sygnalizacje §wietlng, barierki ochronne lub ogrodzenia, ostony przeciwol$nieniowe, ekrany
akustyczne, chodniki, $ciezki rowerowe, przejscia dla pieszych, urzadzenia odwadniajace,
kanalizacje teletechniczna, budowe lub modernizacje miejsc wypoczynku dla kierowcow®.

Beneficjentami Dzialania 4.1 moga by¢ jednostki samorzadu terytorialnego (JST),
ich zwiazki i stowarzyszenia lub (tylko w Schematach A i B) jednostki organizacyjne JST
posiadajace osobowos¢ prawna.

Alokacje¢ finansowa na Dziatanie 4.1 (337 451 600 euro, w tym 286 833 860 euro
srodkéw UE) podzielono wedtug proporcji 70% Schemat A (drogi regionalne) i po 15%
Schematy B 1 C. Wigkszo$¢ srodkow postanowiono rozdysponowaé na drodze konkursow
(2/3 $rodkow Schematu A 1 catos¢ srodkow dla Schematu C) natomiast catos¢ srodkow
Schematu B (43 miIn euro) przeznaczono na realizacj¢ projektow znajdujacych sig
W Indykatywnym Wykazie Indywidualnych Projektow Kluczowych (IWIPK). Minimalny
wklad wlasny Beneficjenta okreslono pierwotnie na 35% wydatkow kwalifikowanych
projektu, potem w UMRPO zmieniono na 15%, natomiast w ogtaszanych konkursach
(np. Schemat C drogi powiatowe) utrzymano minimalny udzial wkladu wiasnego na
pierwotnym poziomie 35%. Ustalono minimalne i maksymalne kwoty wsparcia:

a. Schemat A (min. 5 mln zi, max. 80 mln zt),

b. Schemat B (min. 8§ mln zt, max. 70 mln z}),

c. Schemat C (min. 2 min’ zt, max. 10 min z}).

® Budowy miejsc wypoczynku dla kierowcow jako elementéw dodatkowej infrastruktury nie dopuszczono
w Schemacie B Drogi w miastach na prawach powiatu.
" Warto$¢ minimalng obnizono w trakcie realizacji z 3 min do 2 min PLN.
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Dla Dziatania 4.1 przyjeto 5 podstawowych wskaznikow produktu (realizacja do

2013);

Dhlugo$s¢ nowo wybudowanych drog regionalnych (wojewddzkich), *lacznie
Z obwodnicami/obejsciami miejscowosci (4.1-1) — 45 km (w tym 30 km
w obszarach wiejskich (4.1-2) oraz 15 km w obszarach miejskich (4.1-3)),

Dhugo$¢ nowo wybudowanych drog lokalnych (powiatowych i gminnych), tacznie
z obwodnicami/obejSciami miejscowosci (4.1-4) — 12 km (w tym 7 km
w obszarach wiejskich (4.1-5) oraz 5 km w obszarach miejskich (4.1-6)),

Dhuigos¢ zmodernizowanych, przebudowanych lub rozbudowanych drog
regionalnych (wojewodzkich) (4.1-7) — 350 km (w tym 260 km w obszarach
wiejskich (4.1-8) oraz 90 km w obszarach miejskich (4.1-9)),

Dhugos¢ zmodernizowanych, przebudowanych lub rozbudowanych dréog lokalnych
(powiatowych i gminnych) (4.1-10) — 180 km (w tym 140 km w obszarach
wiejskich (4.1-11) oraz 40 km w obszarach miejskich (4.1-12),

Dhugo$¢ nowo wybudowanych obwodnic (4.1-13) — 22 km.

Przyjeto tylko jeden wskaznik rezultatu:

Oszczedno$¢ czasu w euro na nowych i zrekonstruowanych drogach

w przewozach pasazerskich i towarowych (4.1-51) — 28 292 000 euro,

oraz jeden zalezny nie tylko od Dziatan MRPO wskaznik oddziaiywaniaB:

Liczba mieszkancow znajdujaca si¢ w izochronie 1 godziny dojazdu do Krakowa —

wzrost z 1,8 mln (warto$¢ bazowa) do 2,2 min w 2013 roku.

8 Poprawa tego wskaznika w najwigkszym stopniu zwigzana jest z budowa autostrady A4 w kierunku Tarnowa
a takze modernizacja drogi krajowej nr 7 (odcinek Myslenice-Lubien), a wige dziataniami realizowanymi
w ramach POIS, a w niewielkim stopniu realizacja Dziatan w ramach MRPO.
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ztozono 102 wnioski, z czego az 70 zostato wybranych do dofinansowania (tab. 4.).

Tab. 4. Projekty wybrane do realizacji Schemat 4.1 A — konkurs 2008 rok

e . Liczba wnioskow MR T G
Dziatanie Schemat Nabor . wybranych do
zlozonych A :
dofinansowania
1. 35 (21) 14
Schemat A 2. ciagly 9 8
IWIPK 7 7
Dziatanie 4.1 Schemat B IWIPK 3 3
1. 21 17
Schemat C 2. ciagly 27 21
RAZEM: 102 70

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl.

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

2.2.1. Dziatanie 4.1 Schemat A

Jako pierwszy ogloszono konkurs w ramach Schematu A (drogi regionalne), w ktorym
przewidziano kwote dofinansowania w wysokosci 306 977 500 zt. W okresie 14.02-
14.03.2008 r. ztozono 35 kart projektow do preselekcji na taczng kwote 737,8 min zt.
5 projektow zostalo odrzuconych z przyczyn formalnych. Pozostate projekty zostaty
umieszczone na liScie rankingowej, z ktorej 22 najlepiej ocenione zostaty zaproszone do
ztozenia petnej dokumentacji konkursowej — o lacznej wartosci 857 977 159 zt, w tym
wnioskowanej sumie dofinansowania 548 940 851 zt. Do pelnej oceny ztozono 21 projektow
(do 18 lipca 2008 r.), a ocen¢ formalng zakonczono 15 wrzesnia 2008 r. Na tym etapie
odrzucono 5 wnioskow, ktére nie przeszly oceny formalnej (m.in. budowa obwodnicy
Gdowa, Il etap budowy obwodnicy Niepotomic). 16 wnioskow dopuszczono do oceny
merytorycznej, w ktorej wszystkie uzyskaty min. 60% maksymalnej punktacji zalozone jako
prog przed oceng strategiczng. Wnioskowana kwota dofinansowania (426,5 min zi)
przekraczala alokowane $rodki dlatego 2 grudnia 2008 r. Zarzad Wojewodztwa umiescit
3 projekty na liscie rezerwowej (poinocno-wschodnia obwodnica Chrzanowa, modernizacja
drogi 980 Jurkow-Biecz oraz budowa obwodnicy Andrychowa), a pozostate 13 projektow

(319 miIn dofinansowania) wybrano do dofinansowania.
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W 2009 roku ze wzgledu na wysoki kurs euro (4,69 zt w lutym 2009 r.) postanowiono
o przesunigciu z listy rezerwowej budowy obwodnicy Chrzanowa i modernizacji drogi nr 980,
jednoczesnie z listy projektow do dofinansowania usunigto projekt ,,Modernizacja obiektéw
inzynieryjnych na drogach wojewoddzkich nr 956, 957, 975 z dostosowaniem do parametrow

drog wojewodzkich” ze wzgledu, ze nie mogt korzysta¢ ze wsparcia MRPO, gdyz wczesniej

byt finansowany z budzetu panstwa. Ostateczng liste projektow zawiera tabela 5.

Tab. 5. Projekty wybrane do realizacji w ramach Schematu 4.1 A (nabér 1. — 2008)

Nazwa Catkowita Kwota
Lp.| Numer projektu . Tytut projektu artos$¢ projektul dofinansowania
wnioskodawcy () ()
1| MRPO.04.01.01- | Wojewodztwo Modernizacja drogi woj. nr 776 Krakow - 116 000 000 zt 75400000 zt
12-059/08 Matopolskie Proszowice - Ostrow
2 | MRPO.04.01.01- | Wojewddztwo Modernizacja drogi woj. nr 933 na odcinku 72100000 zt 46 865 000 zt
12-058/08 Matopolskie | Brzeszcze — Chrzandw wraz z budowa wiaduktu
w m. Kroczymiech
3 | MRPO.04.01.01- Powiat \Wzmocnienie turystyczne Podhala przez remonti| 50 917 895 zt 30 784 960 zt
12-052/08 Tatrzanski modernizacje spdjnej sieci drog regionalnych
Powiatu Tatrzanskiego pod wspdlng nazwg
GORAL*SKI
4 | MRPO.04.01.01- Powiat Przebudowa drogi powiatowej nr 1555 K 23213638 zt 15088 865 zt
12-050/08 Limanowski tososina Dolna - Ujanowice — Mtynne
przebiegajacej przez Powiaty Limanowski i
Nowosadecki.
5 | MRPO.04.01.01- Wojewddztwo | Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 964 Kasina- | 38 690 000 zt 25148499 z
12-055/08 Matopolskie Uscie Solne etap |
6 | MRPO.04.01.01- Powiat Poprawa dostepu do uzdrowiska Szczawnica 13000 000 zt 8449 998 zt
12-054/08 Nowotarski przez budowe mostu na Dunajcu jako | etap
porzadkowania ruchu drogowego w miejscowosci
KroScienko n/D
7 | MRPO.04.01.01- Wojewodztwo  |Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 957 od Biatki| 50 000 000 zt 32500000 zt
12-062/08 Matopolskie do Nowego Targu etap |
8 | MRPO.04.01.01- | Wojewddztwo Modernizacja drogi woj. nr 780 Krakow - 40000000 zt 26 000 000 zt
12-060/08 Matopolskie Chetmek, etap Il
9 | MRPO.04.01.01- | Powiat Olkuski Modernizacja dr6g powiatowych poprzez 19 557 062 zt 12712090 zt
12-049/08 usprawnienie potaczen pomigdzy droga krajowa
nr 94, a drogami woj. w powiecie olkuskim
10 | MRPO.04.01.01- | Powiat Gorlicki | Poprawa dostepu komunikacyjnego do strefy 7700002 zt 5005001 zt
12-065/08 aktywnosci gospodarczej z ominieciem centrum
Gorlic — przebudowa drég powiatowych nr 1486K
i 1488K
11| MRPO.04.01.01- Powiat Przebudowa drég powiatowych Nr 1907K, 1902K| 18 306 145 zt 11898 994 zt
12-047/08 Oswigcimski w Chetmku na odcinku od DW Nr 780 do
autostrady A4
12 | MRPO.04.01.01- Powiat Suski Poprawa dostepnosci dla rozwoju 25725811zt 12173609 zt
12-048/08 gospodarczego i wzmocnienie regionalnej sieci
drogowej poprzez przebudowe drogi powiatowej
nr 1677 Zubrzyca-Letownia
13| MRPO.04.01.01- | Gmina Chrzanéw | Budowa obwodnicy ptn.-wsch. Chrzanowa 85262 930 zt 55198 900 zt
12-053/08
14 | MRPO.04.01.01- Wojewodztwo  |Modernizacja drogi wojewodzkiej nr 980 Jurkéw-| 60 435 00 zt 39282 750 zt
12-063/08 Matopolskie Biecz

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl.

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

Kolejny konkurs w Schemacie A trwa od 24 sierpnia 2009 r. i ma charakter naboru

ciggtego. Do alokacji przeznaczono 191 096 644 zt, konkurs trwa do wyczerpania srodkow.
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W stosunku do pierwszego konkursu obnizono wymagany wktad wtasny do 15% wydatkow
kwalifikowanych. Wedlug stanu na 28 czerwca 2011lr. do dofinansowania wybrano
8 projektéw (tab. 6.) na taczng kwote dofinansowania 194 935538 zt i ogdlnej wartosci
projektow 229,3 min zt. Do konkursu zlozono tylko 9 wnioskow, z ktorych jeden
(modernizacja drogi powiatowej Dabrowa Tarnowska- Radgoszcz) nie przeszedt przez ocene
formalng. Co ciekawe, do konca 2009 roku ztozono tylko 3 projekty (w tym wspomniany
wyzej odrzucony projekt). Pozostate 5 dokumentacji konkursowych ztozono dopiero w maju

2010 r. i ostatnig w listopadzie 2010 r..

Tab. 6. Projekty wybrane do realizacji Schemat 4.1 A (nabor ciagly 2009-2011 rok)

e Catkowita Kwota
Lp] Numer projektu Whioskodawcy Tytut projektu warto$¢ dofinansowania
projektu (z}) ()
1 |MRPO.04.01.01-12-| Wojewodztwo Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 967 na
459/09 Matopolskie podjazdach pod gére Borzecka 23500000 2 19975000
2 Modernizacja drég woj. nr 956,955,967
MRPO.04.01.01-12-| Wojewodztwo | Biertowice-tapczyca Etap I: Modernizacja drog
458/09 Matopolskie woj. nr 956 Biertowice-Zembrzyce i nr 955 154150002 1310275024
Sutkowice-Jawornik
3 Modernizacja drogi woj. 956, 955, 967 Biertowice
MRPO.04.01.01-12-| Wojewodztwo -tapczyca ETAP |: Modemizacja drogi
164110 Matopolskie | wojewodzkiej nr 967 na odcinku Myslenice — | 414900002 1 3523250024
tapczyca
4 |MRPO.04.01.01-12-| Wojewddztwo | Przebudowa DW nr 783 na odcinku Wolbrom — 31078 616 21 26 416 823 7t
188/10 Matopolskie Miechow
5 |[MRPO.04.01.01-12-| Wojewddztwo Przebudowa DW nr 783 na odcinku Olkusz -
191110 Matopolskie Wolbrom 261660932 222411792
6 |MRPO.04.01.01-12-| Wojewddztwo | Budowa mostu wraz z dojazdami w ciaggu DW
189/10 Matopolskie 969 w m. Kluszkowce 32453000 2 275850502
7 |MRP0.04.01.01-12-| Wojewo6dztwo Modernizacja drogi wojewodzkiej nr 977 na
190/10 Matopolskie odcinku Tarnéw - Konieczna 31443500 2 26726975
8 Miasto i Gmina Obwodnica Muszyny - uporzadkowanie ruchu w
MRPO.04.01.01-12- -} 4 iskowa | O8Nirum Muszyny - budowa drogi odbarczajacej | 57 699718 4 | 23 655 260 21
445/10 M w kierunku granicy panstwa jako drogi gminnej
uszyna Klasy Z

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

W ramach Dziatania 4.1 Schematu A postanowiono roéwniez sfinansowac projekty
wpisane do IWIPK s3 to budowy obwodnic realizowane przez Wojewoddztwo Matopolskie
(obwodnice Proszowic, Zembrzyc, Dobczyc, Podegrodzia, Szczurowej i Wojnicza) oraz
realizowang przez Powiat Nowosadecki zachodnia obwodnice Nowego Sacza — potaczenie
m. Brzezna z droga krajowa nr 28. Laczna warto$¢ dofinansowania tych projektoéw wynosi

282 416 919 zt przy ogdlnej wartosci projektow 335,1 min zt.

Ocena wplywu projektow ) UNIREGIO

realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO SRR SRS AL


http://www.fundusze.malopolska.pl/

46

2.2.2. Dziatanie 4.1 Schemat B

W tym schemacie nie przewidziano procedur konkursowych i postanowiono
dofinansowac jedynie projekty znajdujace si¢ w wykazie IWIPK:

— Krakéw: budowa nowego odcinka ul. Ksigcia Jozefa (obejscie Przegorzal) —
dofinansowanie 12,4 min zt,

— Krakéw: rozbudowa ul. Surzyckiego - ul. Botewa oraz budowa ul. Sliwiaka
(przedtuzenie ul. Botewa do Drogi Ekspresowej S7) — dofinansowanie 58,5
min zt,

— Tarnow: budowa potaczenia autostrady A4 (wezet Krzyz) z droga wojewodzka
Nr 977 — dofinansowanie 53,9 min zi.

Wprawdzie Nowy Sacz nie znalazt si¢ w Schemacie B (miasta na prawach powiatu),
ale zostal wsparty przez umieszczenie w IWIPK projektu budowy zachodniej obwodnicy
(poza granicami miasta) przez powiat nowosadecki (Schemat A), a zakladana wartos¢

dofinansowania wynosi 39,2 min zt.

2.2.3. Dziatanie 4.1 Schemat C

Podobnie jak w Schemacie A ogloszono dwa konkursy pierwszy z terminem sktadania
wnioskéw od 21.04 do 20.05.2008 r. oraz drugi od 1.09.2009 r. w formie naboru cigglego do
wyczerpania $rodkow alokacji. W pierwszym konkursie przewidziano wsparcie projektow
kwotg 88 085 000 zt, natomiast w drugim 75 299 767 zt, przy czym w drugim konkursie aby
utatwic¢ aplikowanie obnizono minimalng wielko$¢ wsparcia z 3 do 2 mln zt 1 juz w trakcie
konkursu (listopad 2009) podniesiono maksymalng warto$¢ dofinansowania z 65% do 85%
wydatkow kwalifikowanych.

W pierwszym konkursie ztozono 21 wnioskow, wszystkie przeszly pozytywnie oceng
formalng, ale tylko 16 projektow uzyskato pozytywnag not¢ (minimum 60% maksymalnej
liczby punktow) w ocenie merytorycznej wiasciwej. Zarzad Wojewodztwa wybrat w trakcie
oceny strategicznej 15 projektow do dofinansowania na kwote 89,7 min zt, a dalsze dwa
umiescit na liScie rezerwowej (projekty na drogach powiatow wadowickiego
i chrzanowskiego). W grudniu 2009 r. dzigki korzystnym relacjom kursu euro projekty z listy
rezerwowej zostaty przesunigte do realizacji. Ostateczng liste¢ projektow zawarto w tabeli

(tab. 7.).
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Tab. 7. Projekty wybrane do realizacji Schemat 4.1 C — konkurs 3/2008/4.1C

N Catkowita Kwota
. azwa . Py .
Lp. {Numer projektu| . Tytut projektu wartos¢  |dofinansowan
whioskodawcy . :
projektu (zf) ia (z4)
MRPO.04.01.03- Modernizacja drég powiatowych na terenie Powiatu
1 1 2_603'/08' Powiat Olkuski | Olkuskiego stanowigcych alternatywe dla drogi krajowej nr| 18 800 000 zt | 9700 800 zt
4.
2 MRPO.04.01.03- Powiat Wadowicki Przebudowa pdcinkéw drég ppwiatquch nr:173f7K, 1738K 796374621 | 4260604 21
12-011/08 potozonych na terenie Gminy Andrychéw
MRPO.04.01.03- Powiat Przebudowa drogi powiatowej Nr 1897 K (O$wiecim-
3 1 1201308 Oéwiecimski Glebowice) 1195767321 | 59214062
4 MRPO.04.01.03- Powiat Brzeski Przebudowa drég powmtovyych na terenie Powiatu 123089072 | 5800060 2t
12-005/08 Brzeskiego
MRPO 04.01.03- Przebudowa drég do uzdrowisk Powiatu Gorlickiego- drogi
5 Co1ina Powiat Gorlicki | powiatowe nr 1489K Sekowa - Rozdziele i nr 1498K Ropa-| 12467 000zt | 6988 000 zt
12-021/08 " . ,
Wysowa Zdréj-Blecharka- Granica Panstwa
MRPO.04.01.03- - . Udroznienie systemu komunikacyjnego Powiatu
6 12-001/08 Powiat Miechowski Miechowskiego- czesé |l 15604650zt | 9362 790 zt
MRPO.04.01.03- . .. .. | Poprawa atrakcyjno$ci turystyczno- gospodarczej Powiatu
7 12-014/08 Powiat MySlenicki My$lenickiego poprzez modernizacje infrastruktury drogowej 6907 9% 42000002
i . Usprawnienie systemu transportu drogowego w wyniku
g | MRPO.04.01.03 Powial | o ebudowy drdg powiatowych Nr 1274K Proszowice - | 100000002t | 5828000 2
12-016/08 Proszowicki . L ;
Koszyce i 1275K Ksigznice Mate- Lapszow
MRPO.04.01.03- Przebudowa i modernizacja ciggu drog powiatowych nr
9 12_(')20' /Oé Powiat Bochenski| K1424, K1428, K2091, K1435, K2093 na odcinku Wezet | 12990588zt | 7077 271 z
Autostradowy Bochnia- Ucie Solne”
Usprawnienie transportu drogowego na obszarach
MRPO.04.01.03- . . kluczowych dla rozwoju spot.-gosp. obejmujace
1017 40.008i08  [Fowiat Nowotarski modernizacje odcinkdw drég powiat, Powiaty 232500002t | 7697000
Nowotarskiego
MRPO 04.01.03- Przebudowa odcinka drogi powiatowej nr 2039K na
11 S1aina Powiat Wielicki | dtugosci 1,7 km w miejscowo$ci Brzegi i Kokotéw wrazz | 90313852z | 5326711z
12-018/08 . iy
przebudowq obiektu mostowego na Drwini Di.
MRPO .04.01.03- Modernizacja odcinkéw drog powiatowych Nr 1625K,
12 G Powiat Limanowski|  1626K, 1630K, 1629K, 1628K w rejonie Gmin Mszana 4673943 z 3038063 zt
12-007/08 P
Dolna i Niedzwiedz
MRPO.04.01.03- Poprawa dostepnosci transportowej dla rozwoju
13 12_(') 1 0 /Oé Powiat Suski  |gospodarczego powiatu suskiego poprzez przebudowe drég| 13 036 277 zt | 4 795000 z
K1702 Kukéw-Tarmawa i 1704 Mucharz-Sleszowice
MRPO.04.01.03- . . .. |Przebudowa drogi powiatowej Czarny Dunajec - Poronin nr
14 12-017/08 Powiat Tatrzaski K1651 5338 754 zt 3470190 zt
MRPO 04.01.03- Przebudowa drogi powiatowej nr 1313K Dabrowa
15 1 2_(')0 4 /Oé Powiat Dabrowski| Tarnowska- Zelichéw na odcinku Dabrowa Tarmowska- | 10338460zt | 6199 999 zt
Zelichow
i . Przebudowa i remont ciggéw czesci drég powiatowych
16 | MRPO.04.01.03 Powial | po\yiatu Chrzanowskiego przebiegajacych na obszarach | 19744000z | 10000 000 z
12-019/08 Chrzanowski . : e Iy
gmin Alwernia, Chrzanéw i Trzebinia
MRPO.04.01.03- , . .| Przebudowa odcinka drogi powiatowej nr 1730K potozonej
17 12-012/08 Powiat Wadowicki na terenie Gmin Kalwaria Zebrzydowska i Stryszéw 51707472 | 31024482
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji dostgpnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl.

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

W konkursie 8/2009 ztozono do konca maja 2011 roku 28 wnioskéw o laczenie

wartos$ci projektow 179,6 mln i wnioskowanej kwocie wsparcia 112,8 min zt. 20 projektow

zostato wybranych do dofinansowania (tab. 8.), a 4 trafily na list¢ rezerwowa.
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Tab. 8. Projekty wybrane do realizacji Schemat 4.1 C — konkurs 8/2009/4.1C

o, N ok Nazwa Tvtut oroiek Catkowita |[Kwota
p.  [Numer projektu Wnioskoda ytut projektu artos¢  |dofinansowani
proiektu (zH) a (z})
MRPOQ.04.01.03- Powiat  |Przebudowa DP 1357K Tamoéw- Ryglice-Otpiny w m. Skrzyszéw
! 12424109 | Tamowski odc. 6,234 km oraz m. Szynwald odc. 2,973 km 95637502t 81201872
9 MRPOQ.04.01.03- .POWIat _ Udroznienie systemu komunlkaq}qnego Powiatu Miechowskiego 46150262 | 2999766 2t
12-090/10 Miechowski - cze$¢ I
MRPO.04.01.03- Powiat R . - .
3 12091110 Nowosadecki Przebudowa drogi powiatowej nr 1556 K Witowice -Roznow | 12 304 297 zt| 10 000 000 zt
) . Przebudowa ciggu drég powiatowych nr 1033K i 2186K z
4 MRPO.04.01.03 Powiat . [przebudowa mostu nr 86 w Krzeszowicach i budowa mostu nr 73| 17 623380zt | 7 553 028 zt
12-503/09 Krakowski
w Tenczynku
) : Przebudowa drogi powiatowej nr 1517 K Zegiestéw — Szczawnik
5 MR1P20 4%‘;2)1903 N POWI:t Wl Muszyna - | etap w km 9+100 —10+954 w miejscowosci 3924812z | 3336091zt
) owosgaecki Szczawnik i Zlockie
MRPO.04.01.03- Powiat Modernizacja odcinka drogi powiatowej nr 1768K Brzeznica -
6 12-306/10 Wadowicki Tomice potozonej na terenie Gminy Tomice 544048521 | 40241532
MRPO.04.01.03- Powiat | Przebudowa DP 1387 K Siepietnica- Lubaszowa w m. Jodtéwka
7 12-456/09 Tarnowski Tuchowska i Lubaszowa odc. 8,400 km 90853492t | 772254621
MRPO.04.01.03- Powiat Poprawa infrastruktury drogowej na terenie Powiatu
8 12-505/09 Nowotarski Nowotarskiego poprzez przebudowe obiektéw mostowych 434982621 | 2291627 2
9 MRPO.04.01.03- Powiat | Rozwoj komunikacji pomiedzy powiatem myslenickim i suskim | 4 7896082t | 3789 608 2t
12-004/10 Myslenicki poprzez przebudowe drogi K 1685
) . Poprawa infrastruktury drogowej na terenie powiatu gorlickiego —
10 MR1P20 1%45/011003 ggm':kti modernizacja odcinkéw drég powiatowych nr: 1390 K, 1463 K, | 27130002z | 2306 050 zt
i 1484 K, 1493 K
MRPO.04.01.03- Powiat . . . .
1 12-006/110 Krakowski Przebudowa ciagu drég powiatowych nr 2191K i nr 2189K |14 161886z | 5100 000 zt
12 MRPO.04.01.03- ) Powiat ) Przebudowa odcinkow drog powie?towych nr‘ 1545K, 1610K, 4261720 zt 2577837 z
12-492/09 Limanowski 1580K w rejonie Gminy tukowica
MRPO.04.01.03- Powiat Przebudowa drogi powiatowej nr 1322 K Dabrowa Tarnowska -
3 12-509/09 Dabrowski Radgoszcz - Il etap 30999992t | 260082221
MRPO.04.01.03- Powiat Przebudowa drogi powiatowej nr 1313K Dabrowa Tarnowska-
14 12-162/10 Dabrowski | Zelichéw na odcinku Dabrowa Tarnowska- Zelichow - etap | 807826621 | 61973502
i . Przebudowa drogi powiatowej nr 1075K ul. Kruszcowa -
15 | MRPO.0401.03 Powial | b ctarcow Slaskich w Olkuszu wraz z budowa kanalizacji | 38326822t | 3257 7794
12-308/10 Olkuski d .
eszczowej
i . Polepszenie dostepnosci komunikacyjnej powiatu bocheriskiego
16 MRP0.04.01.03 POW'?t .| poprzez modernizacje drog powiatowych nr 1444 K, 2082 K, | 5143903zt | 2500 000 zt
12-133/110 Bocheriski
2072 K, 2071 K
MRPO.04.01.03- Powiat Przebudowa drogi powiatowej Nr 1897 K (O$wiecim —
17 12-093/10 Oswiecimski Glebowice) - etap |l 24250792t | 2061317 2
1g | MRPO.0401.03- | Powiat | ydroznienie systemu komunikacyjnego Powiatu Miechowskiego| 5758902 | 3 884 328 21
12-011/110 Miechowski - cze$é IV
i . Przebudowa obiektu mostowego nr 10 na rzece Lososina w
19 MRT&%‘Q%OS Lini):r\:\gsvtski miejscowosci Dobra w ciagu drogi powiatowej nr 1622K Dabie - | 4507 840zt | 2 000 000 zt
i Szczyrzyc - Dobra wraz z dojazdami
MRPO.04.01.03- Powiat Modernizacja drogi powiatowej nr 1768K Brzeznica - Tomice na
20 12471110 Wadowicki odcinku Wyzrat - Witanowice 66400222t | 564365621
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl.

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.
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2.3. Kryteria oceny merytorycznej

Dla oceny merytorycznej wtasciwej w ramach organizowanych naborow postugiwano
si¢ odrebnymi dla kazdego schematu kryteriami oceny (tab. 9.). Tylko 3 kryteria byty
wspolne, ale i tak ich punktacja i wagi roznity si¢ migdzy schematami. Najwazniejsze Kryteria
po uwzglednieniu skali punktacji oraz wagi to:

— ekonomiczno-spoteczny wplyw na rozwoj regionu,
— stan przygotowania projektu do realizacji,
— trwalo$¢ projektu.

Pomiedzy kolejnymi naborami dochodzito do niewielkich zmian kryteriéw i punktacji,
przyktadowo zrezygnowano z kryterium oceny wplywu ,,Odciazenie ruchu na terenie
obszarow zabytkowych miast i w centrum miast”. Utrudnia to pordwnanie ocen pomigdzy
poszczegolnymi naborami. Wnioski dotyczace drég powiatowych uzyskiwaty przecigtnie

nizsze noty niz wnioski w Schemacie 4.1 A (drogi regionalne).

Tab. 9. Poro6wnanie kryteriow oceny merytorycznej dla Schematéw 4.3 Ai14.3 B

Kryterium Schemat 4.1 A Schemat 4.1 B Schemat4.1C
Punkty Waga Punkty Waga Punkty Waga

Ekonom!(.:zno.-spo’feczny wptyw 0-4 pkt 4 0-4 pkt 5 0-4 pkt 5
na rozwoj regionu
Trwato$¢ projektu 1-4 pkt 1 0-4 pkt 2 0-4 pkt 2
Wptyw na polityki horyzontalne 1-3 pkt 1 0-4 pkt 1 0-4 pkt 1
Zastosowanie rozwigzan
inzynieryjnych zwigkszajacych 0-4 pkt 3 - - 0-4 pkt 1
bezpieczenstwo
Typ projektu (obwodnice — 4 pkt.,
nowe drogi 3 pkt., modernizacja 1-4 pkt 3 - - 1-4 pkt 1
2 pkt., inne 1 pkt.)
Poprawa dostepnosci 0-3 pkt 2 - - 0-3 pkt 2
Stap pr;ygotowania projektu do 04 pkt 4 04 pkt 9 i i
realizacji
Komplementarno$¢ projektu - - - - 0-3 pkt. 2

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie Uszczegotowienia MRPO.

Do analizy kryteridéw oceny merytorycznej w Schemacie 4.1 A i C wykorzystano dwie
miary®:
— zrdznicowania projektéw pod wzgledem dane;j cechy10 — miara ta okre$la, na ile cecha

ta ma potencjat selekcyjny wnioskow,

% Pominieto Schemat 4.1 B, ktéry w calosci obejmuje projekty z listy indykatywnej, a do tego sa to tylko
3 projekty.

19 Mierzonego jako stosunek odchylenia standardowego oceny wszystkich projektéow wedtug danego kryterium
do sredniej arytmetycznej oceny.
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— dopasowania wszystkich projektow do oczekiwan Instytucji Zarzadzajacej (stosunek

sredniej arytmetycznej oceny wszystkich projektow do maksymalnej ilosci punktow).

Tab. 10. Miary zréznicowania i dopasowania kryteriow oceny merytorycznej w Schemacie 4.1 A

Kryterium . §t9plen . Kryterium LT .
zrdznicowania dopasowania

Typ projektu 34,0% Typ projektu 75,0%
Stap prz"ygotowania projektu do 33.9% Star) prz"ygotowania projektu do 75.0%
realizacji realizacji
Zastosowanie rozwigzan Zastosowanie rozwigzan
inzynieryjnych zwigkszajgcych 29,0% inzynieryjnych zwigkszajacych 66,6%
bezpieczenstwo bezpieczenstwo
Wptyw na polityki horyzontaine 28,4% Wptyw na polityki horyzontalne 64,4%
Ekongmic;no - spoteczny wptyw na 28,3% Ekongmic;no - spoteczny wptyw na 75.4%
rozwdj regionu rozwdj regionu
Trwato$¢ projektu 11,9% Trwato$¢ projektu 95,8%
Poprawa dostepnosci 10,9% Poprawa dostepno$ci 96,4%

Zrédto: opracowanie wlasne.

Whnioski w Schemacie A byly ogdlnie oceniane bardzo wysoko i zadne z kryteriow
istotnie nie roznicowato wynikéw koncowych, a dwa z nich (trwalo$¢ projektu 1 poprawa
dostegpno$ci) niemal zawsze oceniane byly na maksymalna ilo$¢ punktow (tab. 10.).
Co ciekawe, najbardziej réznicowaly kryteria zero-jedynkowe (np. typ projektu lub stan
przygotowania do realizacji), ktore de facto nie wymagaja zaangazowania asesoréw. Jedyne
kryterium ktéore mogloby, wprawdzie w innej formie, realnie rdéznicowaé projekty
I wymagatoby wiedzy i do§wiadczenia asesorow to wptyw na ekonomiczno-spoteczny rozwoj
regionu, ale tutaj analiza ocen poszczegdlnych wnioskdéw pokazuje, ze nie spetnia ono swojej

roli.

Tab. 11. Miary zr6znicowania i dopasowania kryteriéw oceny merytorycznej w Schemacie 4.1 C

Kryterium , §t9plen . Kryterium pLanel :

zréznicowania dopasowania

Poprawa dostepno$ci 30,9% Poprawa dostepno$ci 74,0%

Ekon9m|c;no - spoteczny wptyw na 26,5% Ekongmlc;no - spoteczny wptyw na 71.3%

rozwoj regionu rozwoj regionu

Zastosowanie rozwigzan Zastosowanie rozwigzan

inzynieryjnych zwiekszajacych 26,1% inzynieryjnych zwiekszajacych 57,6%

bezpieczenstwo bezpieczenstwo

Stap przygotowama projektu do 22.3% Stap prz“ygotowanla projektu do 93.3%

realizacji realizacji

Wplyw na polityki horyzontalne 21,4% Whptyw na polityki horyzontalne 70,1%

Komplementarno$¢ projektu 15,9% Komplementarno$¢ projektu 93,9%

Typ projektu 7,9% Typ projektu 49,4%

Trwatos¢ projektu 6,2% Trwatos¢ projektu 98,4%

Zrodto: opracowanie whasne.
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W zakresie oceny Schematu 4.1 C (drogi powiatowe i lokalne) (tab. 11.) mozna
zauwazy€, ze oceny byly ogélnie znacznie nizsze niz w Schemacie A, o czym $§wiadczy
nizszy wskaznik stopnia dopasowania i jednoczes$nie sg znacznie mniejsze roznice w ocenach
poszczegbdlnych wnioskow, czyli, ze zadne kryterium istotnie nie réznicowato ocenianych
projektow. Co ciekawe, najbardziej przy drogach lokalnych okazywata si¢ réznicowac
projekty ocena wptywu na poprawg dostepnosci, ktore to kryterium nie roéznicowato
projektow w Schemacie A, gdzie niemal wszystkie wnioski dostaly maksymalna ilo$¢
punktow. W obu wypadkach kryterium, ktore nie réznicowato wnioskow 1 niemal zawsze

byto oceniane na maksimum punktow to trwato$¢ projektu.
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2.4. Charakterystyka projektow w relacji do potrzeb regionu

Do konca czerwca 2011 roku podpisano 67 umoéw na taczng kwote 1,6 mld zt, w tym
warto$§¢ dofinansowania §rodkami MRPO - 1,058 mld zt. Wickszos¢ uméw podpisano
w 2009 roku, jednakze z uwagi na cykl inwestycyjny wigkszo$¢ z inwestycji zakonczono

w 2011 roku, ale nie sg jeszcze ostatecznie zamkniete oczekujac na ostateczne rozliczenie.

Tab. 12. Wysokos¢ dofinansowania projektow Dziatania 4.1 MRPO — wedtug podpisanych umow

Schematy Dziatania 4.1 MRPO
Rok A B C RAZEM
2008 - 7 9655 500 zt -z 9655 500 zt
2009 587 983 917 zt 111 955 500 zt 96 568 343 zt 796 507 760 zt
2010 164 893 285 zt -z 82 331 505 zt 247 224 790 zt
2011 -z -z 4 577 066 zt 4 577 066 zt
RAZEM: 752 877 202 zt 121611000 z 183476915z 1057 965 116 zt

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

Tab. 13. Catkowita warto$¢ projektow Dziatania 4.1 MRPO — wedtug podpisanych umow

Schematy Dziatania 4.1 MRPO
Rok A B c RAZEM
2008 - 4 19873577 -z 19873577 zt
2009 846 173 484 206 100 000 zt 189 245 666 zt 1241519150
2010 214 947 709 zt -z 125 896 803 zt 340 844 512 zt
2011 - 4 -z 5389 664 5389 664 zt
RAZEM: 1061121193 zt 225973577 320 532 133 1607 626 903 zt

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.
2.4.1. Przestrzenny rozkltad wsparcia

Wymienione w poprzednim rozdziale wybrane do dofinansowania projekty w zakresie
ich rozmieszczenia miar¢ rownomiernie pokrywaja wojewodztwo matopolskie (rys. 1.) i sa
zgodne z zatozong w MRPO alokacjg na poszczegdlne Schematy Dziatania 4.1. Rozktad
wartosci  projektow 1 wysokosci dofinansowania wedlug Schematu, Dzialania i1 roku
podpisania umowy przedstawiajg tabele 12.1 13.

Przestrzenny rozklad wielkosci projektdow mierzony catkowita suma wsparcia
I wskaznikiem wsparcia na jednego mieszkanca powiatu nie jest juz tak roéwnomierny
(rys. 2.). Powiatami, w ktorych naktady na Dziatanie 4.1 MRPO byly najwyzsze sg powiaty
chrzanowski (budowa obwodnicy Chrzanowa i wiaduktu w m. Kroczymiech na drodze 933),

myslenicki, za sprawg m.in. budowy obwodnicy Dobczyc, oraz proszowicki (modernizacja
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1

warto$¢ projektow realizowanych w powiecie chrzanowskim przekracza 200 mln zi,

a warto$¢ dofinansowania §rodkami UE przekracza 130 mln zt. Wysoko$¢ dofinansowania

W przeliczeniu na 1 mieszkanca réwniez jest najwyzsza w trzech wymienionych powiatach,

jednak tutaj najwyzszg warto$¢ wskaznika obserwowano w niewielkim ludno$ciowo powiecie

proszowickim — nieco ponad 2150 zt dofinansowania $rodkami UE, a w powiatach

myslenickim i chrzanowskim nieco ponad 1000 zt.

by

i

ZRR IGIGP UJ, 2011
Robert Guzik

SCHEMAT 4.1 A (drogi regionalne)
SCHEMAT 4.1 B (drogi powiaty grodzkie)
SCHEMAT 4.1 C (drogi powiatowe)

Stan na 30.06.2011

BUDOWA LUB MODERNIZACJA:
drogi mosty obwodnice
F L~
e ~

) UNIREGIO

zakoniczone projekty

Rys. 1. Lokalizacja projektéw realizowanych w ramach Dziatania 4.1 MRPO

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: stan na 30 maja 2011 roku.

Na drugim biegunie znalazty si¢ powiaty bez zadnego wsparcia (powiat grodzki Nowy

Sacz) lub z niewielkim wsparciem — tutaj najstabiej wypadl powiat dabrowski (wielko$¢

projektow to nieco ponad 11,2 min zt, a wysokos$¢ wsparcia 8,8 mln zt) oraz powiaty wielicki

! Szacunkowa, gdyz cze$¢ projektow w obrebie drog realizowana jest na drogach przebiegajacych przez granice
powiatow, wtedy uwzgledniajac odrgbnie naktady na obiekty inzynieryjne reszta dzielona byla na odcinki

drogowe proporcjonalnie do kilometrazu.
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(odpowiednio 16,8 min zt 1 10,4 mln zt) i wadowicki (odpowiednio 18,6 mln zt i 11,4 min zt).
Znalazto to takze wyraz w niskim wskazniku wsparcia na 1 mieszkanca nie przekraczajagcym

100 zt czyli 10 razy nizszym niz w powiatach na czele listy.

6T ZRRIGIGP UJ, 2011
iy Robert Guzik

») UNIREGIO

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH

Wielkos$¢ dofinansowania
na 1 mieszkanca powiatu

B 00z

Catkowita wysokos$¢ dofinansowania
Dziatanie 4.1 Schemat A, B, C
Matopolski Regionalny Program Operacyjny

I 500- 1000 na lata 2007-20013

. 300-5002 Stan na 30.06.2011 130 min 24

.~ 100-3002 Smingt
<1002

’7 10 min zt

brak dofianansowania

Rys. 2. Wysokos¢ dofinansowania projektow w ramach Dziatania 4.1 MRPO w uktadzie powiatow

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl
Uwagi: stan na 30 czerwca 2011 roku.

Mimo wigkszych naktadow to przy duzym zaludnieniu wskaznik ponizej 100 zt na
1 mieszkanca wystepuje takze w powiatach krakowskim i samym Krakowie. Wprawdzie
w Krakowie sg dodatkowo realizowane 1 wspotinansowane ze srodkdéw MRPO budowy drog
w ramach Osi priorytetowej 5. Krakowski Obszar Metropolitalny, Schematu A. Rozwoj

Zintegrowanego transportu metropolitalnego, gdzie gmina miejska Krakow realizuje
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5 projektow o wartosci nieco ponad 165 min zt i sumie dofinansowania okoto 100 min zi,
to i tak sumarycznie daje to wskaznik tylko 220 zt na 1 mieszkanca przy S$redniej dla
wszystkich powiatow 330 zt.

Przedstawione wyzej 1 zilustrowane na mapie (rys. 2.) réznice sg wynikiem natozenia
dziatanh w obrgbie trzech Schematéw o roznych filozofiach wsparcia i w przypadku drog
wojewodzkich (wigkszo$¢ projektow Schematu A) sa elementem dlugofalowej polityki
modernizacji uktadu drog wojewodzkich. Z kolei w obrebie drog powiatowych dziata¢ miato
,,samoograniczajace” porozumienie starostow powiatow, gdzie wczesniej ustalono parytety
i podjeto decyzje, o jakie srodki moga ubiegaé si¢ poszczegdlne powiaty w ramach Schematu
C. Pomimo ustalen aktywno$¢ powiatow byta rozna (in plus oraz in minus), a dodatkowo nie
wszystkie projekty byly dobrze przygotowane i odpadty w procedurach oceny zaréwno
formalnej, jak i merytorycznej wilasciwej. Z jednej strony nie mozna odmowié stusznej logiki
takiego rozwigzania (samoograniczanie), motywowane wyréwnaniem szans najstabszych
powiatéw lub powiatéw ktore nie miaty gotowych projektow, ale z drugiej strony podwaza to
sens trybu konkursowego i sktania ku wnioskowi, ze potrzebny jest sensowny plan dziatan
w uktadzie sieci wszystkich drég, przyjecie pewnych priorytetow i konsekwentne wieloletnie
realizowanie takiego planu przez wyspecjalizowana, dobrze kadrowo obsadzong instytucje —
choc¢by Zarzad Drog Wojewodzkich.

Kolejne istotne =zastrzezenie przed pochopng interpretacjag przedstawionych
zréznicowan przestrzennych w wojewddztwie, ktore nalezy poczyni¢ to niepeiny oglad
sytuacji. Nalezy pamieta¢, ze przed MRPO realizowane byly dziatania w ramach ZPORR
I innych programow, a obecnie Dziatania MRPO s3a komplementarne choé¢by z Narodowym
Programem Przebudowy Drog Lokalnych 2008-2011 (tzw. ,schetynowki”) 1 przede
wszystkim, Zze najwazniejsze sa jednak dzialania w obrebie drog krajowych. Uwzglednienie
perspektywy historycznej (dtuzszy okres) oraz pelnej sieci drog (z krajowymi) i wszystkich
inwestycji (budzet, ,,schetynéwki” itd.) poprawitoby pozycje KOM-u na tej mapie oraz
powiatow bochenskiego, brzeskiego, tarnowskiego (budowa autostrady A4, modernizacja DK
nr 4), ale takze istotnie wzmocnita wysoka lokate powiatu myslenickiego za sprawa
modernizacji odcinka DK 7 (Myslenice-Lubien). Najstabszymi powiatami pozostawalyby
niewatpliwie peryferyjnie potozone powiaty dabrowski, gorlicki, nowosadecki, limanowski
ale takze te w zachodniej czgsci regionu, czyli powiaty oswigcimski i wadowicki.

Ostatnie istotne zastrzezenie do interpretacji mapy zroéznicowania wsparcia, ktore
nalezy poczyni¢ to systemowe ujecie sieci drog. Warto pamigtac, ze realizowana w powiecie

chrzanowskim modernizacja drogi 933 z budowa wiaduktu w m. Kroczymiech stuzy takze,
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a moze nawet bardziej mieszkancom powiatu oswiecimskiego, dla ktorych wspomniana droga
to potaczenie do autostrady A4. Czyli, ze poza naprawde lokalnymi drogami kazda inwestycja
stuzy takze mieszkancom innych powiatow, a czesto w obszarach turystycznych catemu
wojewodztwU oraz odwiedzajagcym spoza wojewddztwa i1 Polski. W kontekscie systemowym
uzasadniony bylby ,,nadmiar” projektéw wiasnie w obszarze KOM lub na jego obrzezach.
Obecnie obserwowana jest wlasnie koncentracja dziatan Osi Priorytetowej 4.1 na granicy
KOM (powiaty chrzanowski, proszowicki i myslenicki), co odpowiada potrzebom
wynikajagcym z coraz gestszej sieci powigzan 1 relacji przestrzennych, jakie zachodza
w samym KOMe-ie, jak i w jego najblizszym otoczeniu. Mimo, ze potozone sg z dala od

Krakowa, to w istocie stuzg jego rozwojowi i wzmacniajg jego potencjat i dostepnosc.

2.4.2. Zmiany dostgpnosci przestrzenne;j

Istotnym celem projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.1 jest poprawa
dostepnosci przestrzennej w ukladzie drogowym wojewddztwa. Dlatego celowe byto
przeprowadzenie wariantowego badania dostepnosci przestrzennej w wariantach bez
i Z ocenianymi inwestycjami. Badanie dotyczy dostgpnosci przestrzennej do os$rodkow
subregionalnych i Krakowa, do miast powiatowych, przej$¢ granicznych (z Niemcami,
Ukraing, Czechami i1 Stowacja), lotniska, weztow autostrady A4 oraz stref aktywnosci
gospodarczej. Celem badania byto obliczenie:

a) indeksu syntetycznego dostepnosci (w obu wariantach dla pokazania roéznicy),

b) obliczenie $redniej dostepnosci czasowej w minutach (do badanych obiektow),

C) obliczenie odsetka mieszkancow wojewodztwa w strefach 15, 30, 45, 60, 75, 90 minut
od miejsc do ktorych badana byta dostgpnosc.

Dla zbadania dostepno$ci i obliczenia indeksu dost¢pnosci (Id) nalezato dokonaé
wyboru punktow, dla ktorych dostepnos¢ bedzie okreslana (1) i do ktérych bedzie mierzona
(2); przyja¢ miary dostgpnosci (3); okresli¢ wagi do obliczenia wskaznika syntetycznego (4)
oraz przyja¢ momenty czasowe dla obliczen obu wariantow (5).

Ad. 1. Dostepnos¢ okreslano dla jednego punktu w kazdej gminie wojewddztwa —
byto to najwazniejsze skrzyzowanie lub rynek w miejscowosci gminne;.

Ad. 2. Wybierajac punkty, do ktorych mierzona miala by¢ dostgpnos¢, opracowano
liste miejsc istotnych z punktu widzenia przedsigbiorstw, mieszkancow i turystow:

e miasta Krakowa (dostgpno$¢ mierzono do jednego z miejsc, w zaleznosci od

kierunku: Nowy Kleparz, Plac Centralny lub Rondo Matecznego),
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e najblizszego miasta rangi regionalnej lub subregionalnej (Krakéw, Tarnéw, Nowy
Sacz, Oswiecim, Nowy Targ),

e wlasnego miasta powiatowego (miasto ponadlokalne),

e najblizszego lotniska (Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice),

e najblizszego drogowego przejscia granicznego ze Stowacja,

e najblizszego drogowego przejscia granicznego z Czechami,

e najblizszego drogowego przejscia granicznego z Niemcami,

e najblizszego drogowego przejscia granicznego z Ukraing,

e najblizszej strefy aktywnoS$ci gospodarczej,

e najblizszego wezla autostrady A4.

Ad. 3. W przypadku szczegdtowych badan tak zroznicowanego regionu, jakim jest
wojewddztwo matopolskie, najodpowiedniejsze bylo postuzenie si¢ miarg czasu. Przyjeto
nastepujace Srednie predkosci przejazdowe w zaleznosci od rodzaju i kategorii drogi:
autostrady — 120 km/h, drogi ekspresowe — 100 km/h, drogi krajowe dwujezdniowe (4 pasy
ruchu) — 80 km/h, drogi krajowe jednojezdniowe — 60 km/h, drogi wojewddzkie — 50 km/h
oraz drogi powiatowe i gminne — 40 km/h. Okreslajac dostepnos¢ kazdorazowo poszukiwano
drogi najkrotszej w sensie czasowym, co nie zawsze pokrywalo si¢ z najkrotszg droga wedtug
odleglosci  fizycznej. Pomiarow dokonano korzystajac ze szczegdélowych —map
samochodowych, dodajac po 5 minut (poza czasem wynikajacym 2z odleglosci)
za konieczno$¢ przejechania przez miasto bez obwodnicy (dla Tarnowa, Nowego Sacza
I O$wiecimia po 10 minut). Obliczone tak czasy przejazdu sg zblizone do realnych, badz
nieco krotsze od rzeczywistych, gdyz na wielu drogach Malopolski uzyskanie zatozonych
srednich predkosci jest ze wzgledu na zatloczenie drog 1 ograniczenia predkosci utrudnione.

Ad. 4. Ze wzgledu na r6zng wazno$¢ miejsc, do ktorych obliczano dostepnose,
zdecydowano si¢ przypisa¢ im wagi: 3 — dostepnosci do Krakowa, 1,5 — do osrodka
subregionalnego oraz do miasta powiatowego, 1,0 — do lotniska i do strefy aktywnosci
gospodarczej, 0,8 — do wezla autostrady, oraz 0,3 — do przej$¢ granicznych. Wskaznik
syntetyczny obliczono mnozac dostgpnos¢ w minutach przez wagi, nastgpnie warto$ci
zsumowano i podzielono przez 10 (suma wag), otrzymujgc syntetyczny wazony indeks
dostgpnosci. Im mniejsza warto$¢ indeksu tym lepszg dostepnosc, tj. krotszy czas dotarcia
z danego miasta do wszystkich punktow.

Ad. 5. Catos¢ obliczen prowadzono dla dwoch wariantow: A — bezinwestycyjny, czyli

taki, w ktorym nie uwzgledniono zadnej modernizacji oraz B — po zrealizowaniu wszystkich
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65 ewaluowanych projektow Dziatania 4.1 (mimo, ze cze$¢ jest dopiero w trakcie realizacji to
przyjeto, ze zostang one zrealizowane zgodnie z zatozeniami projektowymi). Aby wykluczy¢
Wplyw inwestycji na sieci drog krajowych (o niewspoOlmiernie wigkszym znaczeniu dla
dostgpnosci) to zarbwno w wariancie A jak i B przyjeto statyczny model sieci drog krajowych
wedhug stanu na koniec 2010 roku czyli jedynym elementem, ktory si¢ zmienial byt uktad
drog wojewddzkich i powiatowych.

Przedstawione na mapie zmiany syntetycznego indeksu dostgpnosci (rys. 3.)
pokrywaja si¢ z wczesniej prezentowanymi mapami wielkosci wsparcia. Sama wielkos$¢
zmian jest niewielka (maksymalnie 6 minut w poludniowo-wschodniej czeSci powiatu
myslenickiego oraz we wschodniej czeSci powiatu proszowickiego) a Srednio wynosi ona
okoto jednej minuty. W poréwnaniu z efektem budowy autostrad czy drog ekspresowych
(zob. rys. 6 1 7), gdzie dostepnos¢ zmienia si¢ nawet o 30 minut jest to niewielka rdznica ale
nalezy pami¢taé, ze mimo to dla budzetow czasu wigkszos$ci mieszkancéw moze mie¢ ona
wigksze znaczenie. Warto mie¢ na uwadze, ze r6znica 3 minut na przejechaniu odcinka drogi
w jednym kierunku przy codziennych dojazdach (praca, szkota) oznacza 6 minut dziennie
i okoto 1800 minut rocznie.

Najwigksze pozytywne efekty obserwowane sa w obszarach, gdzie powstawaty
zupelnie nowe drogi — na przyklad obwodnice miejscowosci lub inne inwestycje
usprawniajgce ptynnos¢ ruchu (na przyktad wiadukty nad liniami kolejowymi - Chrzanéw).
Co ciekawe, czgsto dla dostgpnosci, inwestycja w danej gminie ma wigksze znaczenie dla
sasiadujagcych gmin niz gmina z modernizowang droga. Przykladem moze by¢ budowa
obwodnicy Zembrzyc, ktéra poprawita w wiekszym stopniu dostepno$¢ Suchej Beskidzkie;,
Makowa Podhalanskiego, gmin Stryszawa 1 Zawoja niz samych Zembrzyc. Oczywiscie
W Zembrzycach poprawita jako$s¢ 1 komfort Zycia, a takze bezpieczenstwo, przez
wyprowadzenie ruchu poza centrum miejscowosci, co w przypadku Dziatania 4.1 wydaje si¢

by¢ co najmniej tak samym waznym efektem, jak poprawa dostepnosci.
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Zmiana indeksu dostepnosci
(wielko$¢ poprawy)

B > 3.0minuy

B 20-3,0minuty
)) UNIREGIO I 1.0-2,0 minuty

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH

‘ I:I 0,5 - 1,0 minuty
. 0-05minuty | Brakzmian

E\.“ ZRR IGIGP UJ, 2011
|G|GP Robert Guzik

Rys. 3. Zmiany dostgpnosci czasowej (wskaznik syntetyczny) jako efekt Dziatania 4.1 MRPO

Zrédto: opracowanie whasne

Warto zwrdci¢ uwage, ze pomimo braku istotnych dzialan w obrgbie niektdrych
powiatow (na przyktad w powiecie dgbrowskim) to dostgpnos¢ i tak ulega tam poprawie
dzigki dziataniom drogowym w innych powiatach (tutaj w Tarnowie), co na wczesniej

prezentowanej mapie wsparcia nie jest bezposrednio widoczne.
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Tab. 14. Zmiany dostepnosci czasowej jako efekt Dziatania 4.1 MRPO

Srednia wazona dostepno$é Srednia wazona dostepno$é
(dla wszystkich gmin) (bez miast powiatowych)
Dostepnos¢ do: [w minutach] [w minutach]
Przed Po s Przed Po s
. ... | Roznica . ... | Réznica
modernizacjg | modernizacji modernizacja | modernizacji

Krakowa 59,98 59,28 0,70 77,76 76,70 1,06
Miasta subregionalnego 27 A7 26,97 0,50 36,64 35,86 0,78
Miasta powiatowego 14,34 13,97 0,37 21,45 20,84 0,61
Lotniska 59,96 59,24 0,72 74,71 73,62 1,09
Przejscia granicznego 154,67 154,04 0,63 164,68 16376 0,92
z Republika Czeska
Przejscia granicznego 84,61 83,77 0,85 82,89 8181 1,09
ze Stowacja
Przejscia granicznego 249,24 248,71 0,53 263,83 26305| 0,79
z Niemcami
Przejscia granicznego 264,12 263,40 0,71 270,15 269,06| 1,09
z Ukraing
Strefy Aktywnosci 18,42 17,82 0,60 24,47 2353 0,94
Gospodarczej
Wezla autostradowego 45,67 44 94 0,74 58,30 57,18 1,12

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tab. 15. Odsetek mieszkancow wojewoddztwa matopolskiego zamieszkujacy w obrebie izochron
(15, 30, 45, 60, 75, 90 i 180 minut) od miejsc do ktorych okreslano zmiany dostepnosci drogowej jako
efekt Dziatania 4.1 MRPO

Miasta Miasta S Wezta
IZOCHRONA Krakowa . . Lotniska Aktywnosci
subregionalnego | powiatowego . | autostradowego
Gospodarczej

. A
15 minut 22,9 35,8 63,4 25,7 61,3 33,0
B 22,9 37,4 64,3 25,7 61,7 33,4

. A
30 minut 29,8 57,7 88,8 32,1 79,2 42,7
B 29,8 58,9 89,4 33,6 79,9 44,4
45 minut A 40,3 79,1 97,9 42,8 91,0 56,2
B 41,4 79,8 97,9 43,2 91,0 56,4

. A
60 minut 54,2 93,5 100,0 54,7 95,9 69,0
B 54,8 94,4 100,0 57,0 95,9 69,8

. A
75 minut 62,9 98,3 100,0 65,0 99,4 78,7
B 63,3 98,7 100,0 65,9 99,4 79,0

. A
90 minut 71,8 100,0 100,0 74,6 100,0 87,4
B 72,0 100,0 100,0 74,8 100,0 88,1

. A
180 minut 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
B 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Uwagi: A — przed modernizacja; B — po modernizacji. Wyrdzniono komorki ze zmiang odsetka > 1%.

Zrodto: opracowanie wlasne.

W tabeli (tab. 14) pokazano dostgpno$s¢ w obu wariantach do miejsc, do ktorych ja
okreslano. W drugiej czesci tabeli pokazano wskazniki dla gmin bez stolic powiatow 1 bez
powiatow grodzkich, gdzie wida¢, ze ewaluowane dziatania mialy przede wszystkim
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znaczenie dla dostepnosci gmin wiejskich 1 mniejszych miast, jako ze te wicksze dostepnos¢
realizujg przede wszystkim w uktadzie drog krajowych. W obu uktadach najwigksza poprawe
odnotowano w dostepnosci do weztow autostrady oraz do lotniska, co jest zgodne z celami
Dziatania 4.1 jako rozwoju infrastruktury dla wzrostu gospodarczego. Wzglednie duza
poprawe odnotowano w dostepnosci do przejs¢ granicznych ze Slowacja. Najmniej
w wartos$ciach bezwzglednych, ewaluowane projekty, przyblizaja do swoich zapleczy miasta
powiatowe, co z kolei wynika z ich bliskosci. Wzglednie, to wiasnie tutaj i w przypadku
dostepnos$ci stref aktywnoSci gospodarczej zmiana jest najwicksza (zmiana o 3-4 punkty
procentowe).

Jak zaznaczono na wstgpie — ewaluowane projekty w niewielkim stopniu zmieniaja
catosciowy obraz dostgpnosci dla catego wojewddztwa. Daje si¢ on uchwyci¢ prostymi
miarami odsetka mieszkancéw wojewodztwa, ktorzy zamieszkuja w okreslonych strefach
czasowych od miejsc do ktorych mierzono dostepnos¢ (tab. 15) (pominig¢to przejscia
graniczne). Zmiana o 1% to w przypadku wojewodztwa matopolskiego 33 tys. mieszkancow,
takie zmiany wyrdézniono w tabeli. Najczes$ciej wystepowaly one w obrebie izochrony
30 minut, ktoéra najbardziej poszerzala swodj zasieg jako efekt Dziatania 4.1. Wedle
analizowanego wskaznika najwigksze zmiany byly obserwowane w uktadach dostgpnosci do
miast subregionalnych oraz do lotniska, ktorych jednak nie nalezy przecenia¢ — niewielka

zmiana dostepnosci w obszarach granicznych powoduje przejscie do kolejnej strefy.

2.4.3. Obszary nadwyzki i deficytu dostepnosci

Uwzgledniajgc systemowy charakter infrastruktury drogowej, mozna si¢ pokusi¢
0 probe kwantyfikacji potrzeb, czy tez ocene dostepnosci, ktoéra pozwolitaby wskaza¢ obszary
wymagajgce wsparcia i gdzie interwencja moze mie¢ najszersze oddzialywanie. W tym celu
wykorzystano analiz¢ dostgpnosci metoda pdl nadwyzki i1 deficytu dostgpnosci. Sprowadza
si¢ ona do obliczenia dwoch macierzy potencjatu dla wszystkich gmin wojewodztwa
matopolskiego:

— wskaznika syntetycznego dostepnosci czasowej (wazona suma dostepnosci do
Krakowa, lotniska, wezta autostradowego, przej$¢ granicznych, najblizszego

miasta subregionalnego oraz miast powiatowych),
— potencjalu  ludnosciowego 1  gospodarczego  (suma  mieszkancow

I dziesieciokrotnosci  liczby podmiotéw zarejestrowanych w  systemie
REGON).
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Sam potencjat nalezy do grawitacyjnych modeli oddziatywania i jedng z interpretacji

warto$ci potencjatu jest uznanie go za miar¢ dostgpnosci przestrzennej, wtedy przy modelu:

n M
Vi zzd—bl
ij

i1
gdzie V;- potencjat w punkcie i

M; — masa punktu j

dij — odlegto$¢ migedzy punktamiiaj

b_ wyktadnik oporu odlegtosci

Potencjat i-tego punktu jest miarg dostepnosci do niego j-tych punktow (Guzik 2003).
Analiza potencjatu jako takiego w zamknigtym ukltadzie wojewddztwa jest bezcelowa,
natomiast odniesienie dwoch powierzchni potencjatu do siebie jest bardzo dobrg metoda
szacowania wzglednej dostepnosci. Potencjat w kazdym punkcie jest wyrazony jako udzial
W sumie potencjalu i w ten sposob moze by¢ odnoszony do innego uktadu. Przykladowo
warto$¢ potencjatu dostepnosci dla Chrzanowa wynosi 136,2 pkt, co daje udzial w sumie
potencjatu dostepnosci 0,7%, za$ potencjat ludnosciowy 1 gospodarczy wynosi 258999,9 pkt12
co daje udziat w sumie potencjatu 0,75%. Podzielenie wartosci udzialu w potencjale
dostgpnosci przez potencjat ludnosciowo-gospodarczy daje wynik 0,93 co oznacza, ze
Chrzané6w ma stabsza dostepnos¢ niz wynikaloby to z jego potencjatu gospodarczego
i ludnosciowego, czyli lezy w polu deficytu dostepnosci.

Wyniki procedury przedstawiono na mapie (rys. 4.). Jako, ze w indeksie dostepnosci
dostgp do Krakowa miatl najwigksza wage, to podobnie jak na zwyktych mapach dostepnosci
czasowe] ogllny obraz i tendencja odzwierciedla odlegto$¢ czasowa od Krakowa, ktora jest
z kolei funkcja odlegtosci fizycznej 1 kategorii drog. Istotng roznica jest jednak mozliwo$¢
wskazania obszarow, ktore mimo bliskosci Krakowa 1 nieztej dostgpnosci komunikacyjne;j
zostalty okreslone jako obszary o deficycie dostepnosci, co wynika z ich ponadprzecigtnego
potencjatu ludnos$ciowego i gospodarczego (na przyktad gmina Zielonki, czy tez gminy lezace

przy granicy z wojewodztwem $laskim od Oswigcimia po Olkusz).

12 potencjat Chrzanowa to liczba jego mieszkancéw i firm oraz suma liczby mieszkancow i firm wszystkich
gmin dzielona przez odlegtos¢ do Chrzanowa.
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silna nadwyzka dostgpnosci

I nadwyzka dostgpnosci

réwnowaga do potencjatu gospodarczego i ludno$ciowego gmin

relacja dostepnosci transportowej

\ niedobor dostepnosci
- silny niedobdr dostepnosci

Rys. 4. Mapa nadwyzek i deficytow dostepnosci transportowej wzgledem potencjatu ludnosciowego
i gospodarczego gmin wojewodztwa matopolskiego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS 2010 i analizy sieci drogowej.

Najwigksze deficyty dostepnosci wystepuja w istotnych osrodkach gospodarczych
wojewddztwa o duzej liczbie mieszkancow, a ktére sg stabo lub relatywnie stabo powigzane
drogowo z Krakowem. Do takich miast zaliczy¢ nalezy Nowy Sacz, Oswigcim, Kety,

Andrychow, Zakopane i Tarnow. Duze zwarte obszary o deficycie dostepnosci to poludniowo
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wschodnia 1 poludniowa cze$s¢ wojewddztwa, w szczegdlnosci subregiony sadecki
I podhalanski. Najstabiej dostepnym powiatem jest powiat gorlicki.

Nadwyzka dostgpnosci wzgledem potencjatu gospodarczego i ludnosciowego cechuja
si¢ przede wszystkim gminy wiejskie potozone w zewngtrznej strefie KOM, gdzie potencjat
ludnos$ciowy 1 gospodarczy juz jest niski, a dostgpnos¢ do Krakowa wcigz dobra. Powiat
proszowicki jest jedynym w wojewodztwie, gdzie wszystkie gminy cechowaly si¢ silng
nadwyzka dostepnosci nad potencjalem gospodarczym i ludno$ciowym. W konteks$cie duzej
skali dzialan drogowych w tym powiecie mozna si¢ zastanawiaé, czy te dziatania dobrze
odpowiadajg potrzebom, prawdopodobnie nie. Z drugiej strony, patrzac na szersze potrzeby
transportowe, w tym funkcjonalne powigzania z wojewodztwem Swietokrzyskim, o ktore
coraz bardziej zahacza KOM (powiat kazimierski), to dzialania w obrgbie powiatu

proszowickiego stuza lepszemu skomunikowaniu szerszego obszaru.

-
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Relacja skali projektow
Dziatania 4.1 wzgledem
niedobordéw i nadwyzek
dostepnosci drogowej

7[ wzgledny ,nadmiar” dziatari

rownowaga

o ~ A wzgledny niedobér dziatar

silny wzgledny niedobdr dziatan

Rys. 5. Skala dziatan, wielkos¢ i liczba projektow realizowanych w ramach Osi Priorytetowej 4.1
MRPO a zidentyfikowane niedostatki dostepnosci drogowej

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Wreszcie sie¢ drogowa nie tylko powinna odpowiada¢ potrzebom struktur
gospodarczych, ale takze dlugofalowo je ksztaltowaé. Lepsze powigzanie powiatu
proszowickiego z Krakowem z pewnoscig w przyszlo$ci wplynie pozytywnie na wzmocnienie
jego potencjatu ludno$ciowego i gospodarczego.

Wyniki analizy dopasowania skali i rozktadu przestrzennego interwencji (rys. 2.)

Z potrzebami wynikajagcymi z analizy mapy deficytow i nadwyzek dostepnosci (rys. 4.)
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przedstawiono w syntetyczny sposéb w formie mapy (rys. 5.). OczywiScie mozna ja
interpretowac takze w taki sposob, ze de facto skala dziatan jest wszedzie mniejsza od
oczekiwan i potrzeb, ale ten dysonans wydaje si¢ by¢ najglebszy w obszarach zaznaczonych
na mapie jako odznaczajacych si¢ wzglednym niedoborem dziatan — w szczegolnosci powiaty
gorlicki i o$wigcimski. Mapa pokazuje takze, ze niskie nakltady per capita w powiatach
Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego dajg si¢ wytlumaczyé ich relatywnie dobrg

dostepnos$cia drogowa, a wigc wzglednie mniejszymi potrzebami niz dalej polozone powiaty.

Studium przypadku: Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 933 na odcinku
Brzeszcze — Chrzanéw wraz z budowa wiaduktu w m. Kroczymiech —
interwencja w obszarze deficytu dostepnosci

Projekt byt realizowany w latach 2007-2009 przez Zarzad Drog Wojewodzkich w Krakowie.
Pod wieloma wzgledami moze on stuzy¢ jako przyklad dobrych praktyk. Jest jednym z najlepiej
wpisujacych si¢ w potrzeby modernizacyjne w obrebie sieci drog o znaczeniu regionalnym
wojewodztwa.

Modernizowana droga jest najwazniejszg osig komunikacyjng subregionu zachodniego taczac
jego potudniowa i $rodkowa cze$é z autostrada A4. Srednie dobowe natezenie ruchu na odcinkach
Chrzanoéw-Libigz i Oswigcim-Brzeszcze lokujg ta droge wsrdd najbardziej obcigzonych ruchem
w skali catego kraju. Projekt jest komplementarny z dziataniami w ramach innych programow
(m.in. uzupetnia dziatania ZPORR, w ramach ktorego zbudowano wczesniej przejazd pod linig
kolejowa na granicy miasta Os$wigcim, jest komplementarny z O$wigcimskim Strategicznym
Programem Rzadowym, lokalnymi programami rewitalizacji w Chrzanowie i Libiazu, jest wazny dla
dostepu do stref aktywnosci gospodarczej Zachodniej Matopolski). Modernizowana droga jest tez
najszybsza trasa dojazdu z Krakowa lub lotniska w Balicach dla odwiedzajacych Panstwowe Muzeum
Auschwitz-Birkenau w O$wiecimiu.

Projekt byt kompleksowy, nie pozostawiono zadnych elementow do wykonania w przysztosci.
Wykonano m.in. modernizacj¢ potaczenia z autostrada A4, bardzo udany wiadukt nad linig kolejowa
Chrzanoéw-Oswigcim (fot. 1.), wszystkie istotne skrzyzowania rozwigzano w postaci rond (fot. 2.).

Pomimo, ze byt to wartosciowo jeden z najwickszych projektow (72 min zt, w tym
dofinansowanie 46,8 mln zt) to w przeliczeniu na 1 km zmodernizowanej drogi nalezal do projektow
znaczaco tanszych niz ogolnie §rednio w Dziataniu 4.1, a obejmowat dos¢ kosztowna budowe nowego

wiaduktu (wczesniej byt strzezony przejazd kolejowy z zaporami).
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Fot. 1. Wiadukt kolejowy w ciggu drogi wojewodzkiej 933 Chrzanéw-Oswiecim-Brzeszcze nad linig
kolejowa Trzebinia-O$wigcim

Zrodto: http://www.zdw.krakow.pl; zdjecia lotnicze inwestycii.

Fot. 2. Rondo na skrzyzowaniu drogi wojewodzkiej 933 Chrzanéw-Oswigcim-Brzeszcze z droga
wojewodzka 780 Krakow-Chetmek

Zrodto: http://www.zdw.krakow.pl; zdjecia lotnicze inwestycii.

Projekt nalezy do nielicznych, gdzie podane wskazniki oszczednos$ci czasu sa wiarygodne

i prawidlowo obliczone. Wnioskodawca przystepujac do konkursu posiadat gotowy projekt
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i odpowiednie pozwolenia, co zreszta potem z zalety stalo si¢ problemem, gdyz nie do konca byto
zgodne z procedurami srodowiskowymi, ktore w tym czasie ulegaly zmianie.

Z perspektywy czasu Zarzad Drog Wojewodzkich uwaza, ze by¢ moze nalezato od razu
odwaznie zintegrowac ten projekt z budowa obwodnicy Chrzanowa, co jest zgodne z wnioskami jakie
ptyna z ewaluacji Dziatania 4.1, ze warto wspiera¢ duze, ,,przelomowe” projekty, ktore maja szanse
istotnie poprawi¢ uktad komunikacyjny, a nie by¢ tylko odpowiedzia na potrzeby remontowe

beneficjentow.

Przedstawiona mapa deficytow dostgpnosci wskazuje na potrzebg lepszego
powigzania subregionu zachodniego z Krakowem i resztg wojewddztwa. Shuza temu obecnie
realizowane modernizacje tras Krakow-Chetmek czy Krakow-Skata-Wolbrom. Duza poprawa
wiaze si¢ z dzialaniami o znacznie wigkszej skali — polgczen siecig drog ekspresowych
(Krakow-Olkusz, S1 Mystowice-Oswigcim-Bielsko Biata czy w potudniowej czesci
subregionu zachodniego — budowa Beskidzkiej Drogi Integracyjnej). Zasadnicza poprawe
dostepnosci w obszarach deficytow przyniosa dziatania w obregbie sieci drog krajowych.
Najlepiej ilustruja to mapy zmian dostgpnosci czasowej Krakowa 1 Nowego Sacza
w perspektywie do 2020 r. (rys. 6. i 7.), gdzie przyj¢to optymistycznie realizacj¢ szeregu

inwestycji w sieci drog krajowych, w tym budowe trasy ekspresowej do Nowego Sacza.

2.4.4. Podsumowanie

Obecnie wojewddztwo malopolskie jest jedynym polskim regionem, w ktérym czas
przejazdu migdzy jego stolica a najbardziej odleglym miastem (Muszyna) wynosi okoto
180 minut. Warto sobie u§wiadomié, ze w takim samym czasie mozna dojecha¢ z Krakowa
do Legnicy. Realizacja zalozonych w prognozie plandw oznacza przyblizenie potudniowo-
wschodniej czesci wojewodztwa do Krakowa o co najmniej 60 minut. Widac to tez wyraznie
na mapie przedstawiajacej prognozowane zmiany dostgpnosci Nowego Sacza.
Dla powigzania Nowego Sacza z reszta wojewodztwa duze znaczenie poza wspomniang trasg
ekspresowa Nowy Sacz-Brzesko ma budowa Beskidzkiej Drogi Integracyjnej, pdinocnej

obwodnicy Krakowa i drogi ekspresowej S7 do Kielc.
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Rys. 6. Prognoza zmiany dostgpnosci czasowej Krakowa w okresie 2011-2020

Zrédlo: Guzik, 2011.
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Zrédlo: Guzik, 2011.

Ocena wplywu projektéw
realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO

CENTRUM STUDIOW REGIONALNYCH

») ) UNIREGIO



70

Najlepiej podsumowac t¢ cze$¢ raportu odpowiadajac na jedno z gldwnych pytan
badawczych ewaluacji: jaka jest ocena ex ante oddzialtywania inwestycji w zakresie
infrastruktury transportowej w regionie w ramach osi priorytetowej 4. MRPO na:
ekonomiczny i spoteczny rozwo6j wojewodztwa, zrownowazony rozwoj regionu oraz spojnos¢
wewnetrzng wojewodztwa, tworzenie 1 integracje systemu transportowego wojewodztwa oraz
konkurencyjnos$¢ inwestycyjng regionu?

Ekonomiczny i spoleczny rozwdj wojewodztwa nie jest mozliwy bez sprawnej
i wydajnej infrastruktury drogowej. Dzialania realizowane w tym zakresic w MRPO sg
najwigksze 1 najbardziej kompleksowe w catej dotychczasowej historii regionu. Wplyw tych
dziatan na rozwdj spoteczny i gospodarczy jest niezaprzeczalny, cho¢ bardzo trudny do
skwantyfikowania.

Zréwnowazony rozw0j oraz spojnos¢ wewnetrzna: kazde dziatanie podnoszace jakos¢
uktadu drogowego przyczynia si¢ do realizacji przedmiotowego postulatu. Generalnie
ewaluowane dziatania w niewielkim stopniu wplywaja na spdjnos¢ wewnetrzng na poziomie
regionalnym. Jej umocnienie wigze si¢ przede wszystkim z dzialaniami w uktadzie drog
krajowych. Z pewnoscig dziatania MRPO w wigkszym stopniu przyczyniaja si¢ do osiggania
spojnosci w uktadach subregionalnych i lokalnych z dwoma negatywnymi wyjatkami:
powiatow dabrowskiego 1 czeSciowo nowosadeckiego, gdzie skala takich dzialan jest
znikoma.

Z kolei bardzo dobrze wypada tutaj subregion podhalanski, gdzie ta spdjnos¢ jest
budowana 1 wszystkie realizowane projekty dobrze wpisuja si¢ w ogdélng koncepcje
funkcjonowania sieci drog w tym obszarze. Inne pozytywne przyklady to powiaty olkuski,
myslenicki 1 potudniowa cze$¢ powiatu tarnowskiego. Nalezy tez pamigtac, ze na spojnos¢
wickszy wptyw niz sie¢ drog majg inne elementy organizacji przestrzeni, jak chocby

kursujaca po tych drogach komunikacja publiczna (Guzik et al. 2010).

Studium przypadku: Budowa potaczenia autostrady A4 (wezetl Krzyz)
z droga wojewodzka Nr 977 — tworzenie spdjnego uktadu drogowego

Projekt jest realizowany w ramach Schematu 4.1 B przez Gmin¢ Miejska Tarnow (Tarnowski
Zarzad Drog Miejskich). Zostat wybrany do szczegotowej analizy ze wzgledu na kilka unikalnych
cech — jako projekt duzy, realizowany przez JST, reprezentujgcy subregion tarnowski, a ponadto taczy

on modernizacj¢ istniejacych drog z budowa catkowicie nowego odcinka. Warto$¢ projektu wynosi
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143,7 min zt, w tym warto$¢ dofinansowania srodkami MRPO 89,8 min zt. Projekt rozwigzuje
wybrane problemy uktadu komunikacyjnego w centrum Tarnowa oraz, co bylo jego gltownym
zatozeniem, stanowi polaczenie wezta autostrady A4 z droga spajajaca z ta autostrada potudniowa
czg$¢ powiatu tarnowskiego oraz powiat gorlicki. Majac na uwadze, ze poprawa dostgpnosci
przestrzennej dokonuje si¢ przede wszystkim w uktadzie drog krajowych (w szczegdlnosci poprawe
przynosi budowa autostrad i drog ekspresowych) to kluczowe dla pelnego wykorzystania tej poprawy

jest budowa i modernizacja potaczen do nowej sieci drog.

Fot. 3. Budowa potaczenia autostrady A4 (wezet Krzyz) z droga wojewodzka nr 977

Zrodto: http://www.naprzyklad.malopolska.pl/drogi/29-budowa-poczenia-autostrady-a4-wze-krzy-z-drog-wojewodzk-nr-977

Tworzenie i integracje¢ systemu transportowego wojewodztwa: system jako taki jest
historycznie uksztaltowany, natomiast zasadne jest pytanie, na ile zachodzi integracja mi¢dzy
jego roznymi poziomami. Szczegdlnie wazne sg polaczenia z weztami autostrady i1 drog
ekspresowych, a w ramach tworzenia tego systemu — obwodnice miejscowosci. Ogolnie
odpowiedz jest pozytywna, wynika to ze §wiadomosci takich potrzeb, ktore zreszta znalazly
swo0j] wyraz w dokumentach programowych. Wigkszos$¢ takich dziatan ukierunkowanych jest
na tworzenie potaczen z ,,realng” autostradg A4. Dobrym przyktadem takiego dzialania jest
budowana w Tarnowie droga laczaca wezel autostrady z droga wojewodzka 977 (Tarnow-
Gorlice-Konieczna) (fot. 3.). Wydaje si¢ celowe dla przyszlego okresu programowania
ustalenie realno$ci 1 terminu powstania innych drég tak, aby dziatania na poziomie drog
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regionalnych i1 powiatowych moglo i powinno nawigzywac¢ do tych nowych tras (szczegdlnie
chodzi o Beskidzka Droge Integracyjng, trase S7 do Kielc czy najmniej realng, choé

najbardziej potrzebna, tras¢ ekspresowa do Nowego Sacza).

Studium przypadku: Przebudowa drég do uzdrowisk powiatu gorlickiego -
drogi powiatowe nr 1489K Se¢kowa - Rozdziele i nr 1498K Ropa-Wysowa
Zdroj-Blechnarka-granica panstwa — komplementarno$¢ projektu oraz
wzmacnianie potencjatu turystycznego

Projekt jest realizowany w ramach Schematu 4.1 C przez Powiat Gorlicki (Zarzad Drog
Powiatowych). Warto$¢ projektu wynosi 16,7 min zi, w tym warto$¢ dofinansowania srodkami MRPO
10,7 min zl. Projekt stanowi ciekawy przyktad konsekwentnej realizacji istotnego zamierzenia
drogowego, ktore zdecydowanie wykracza poza mozliwosci inwestycyjne powiatu. Modernizacje
drogi Ropa-Wysowa prowadzono odcinkami w ramach roéznych dostgpnych $rodkow i funduszy
(m.in. Bank Swiatowy, ZPORR), a obecnie jest kontynuowana ze $rodkéw MRPO. Wciaz pozostaja
odcinki do modernizacji. Wspomniana droga zdecydowanie powinna mie¢ kategori¢ drogi
wojewodzkiej, a nie powiatowej. Projekt jest komplementarny, nie tylko w sensie kontynuowania
dziatan modernizacyjnych, ale przede wszystkim horyzontalnie z realizowang wizja rozwijania
potencjatu turystycznego (m.in. wzmacnianie potencjatu uzdrowiska Wysowa czy dziatan
wspierajagcych rozwdj agroturystyki). W tym sensie, warto zwroci¢ uwagg, ze projekt nie poprawia
dostepnosci przestrzennej mieszkancom powiatu (teren bardzo stabo zaludniony), ale poprawia
dostepnos¢ mieszkancom calego wojewodztwa do atrakcyjnych turystycznie obszaréw. Projekt
pokazuje, ze projekty drogowe nie tylko odpowiadaja na zapotrzebowanie, ale poprzez wspieranie
funkcji (tutaj turystyka) moga takie zapotrzebowanie generowac.

Warto zwréci¢ uwagg, ze nowoczesna, estetyczna infrastruktura drogowa jest elementem
znaczaco podnoszacym estetyke miejscowosci przez ktore przebiega, zwlaszcza niewielkich osrodkow

jak na przyktad Uscie Gorlickie (fot. 5)
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I Hesie [ matopoiska = [l

DROG ICKIEGO
~DROGI POWIATOWE NR 1489K SEKOWA - ROZDZIELE | NR 1498K
ROPA - WYSOWA ZDROJ - BLECHNARKA - GRANICA PANSTWA

Projekt wspoifinansowany przez Unig Europejska
w ramach Malopolskiego Regionalnego
. Programu Operacyjnego na lata 2007-2013

Fundusze Europejskie dla Matopolski

®

Fot. 4. Tablica informacyjna projektu przebudowy drég do uzdrowisk powiatu gorlickiego.
Autor: Robert Guzik.

Fot. 5. Rondo w Usciu Gorlickim wybudowane w ramach projektu ,,Przebudowy drég do uzdrowisk
powiatu gorlickiego”

Autor: Robert Guzik.
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Konkurencyjnos$¢ inwestycyjna regionu: dostepnos¢ komunikacyjna obok dostepnosci
odpowiednich terendéw, dostepnosci kadr i poziomu obstugi inwestora to wspolczesnie jeden
Z najwazniejszych czynnikow lokalizacji  dziatalnosci gospodarczej (Guzik, 2006).
Realizowane w ramach MRPO dziatania w obrgbie sieci drog znakomicie podnosza
atrakcyjnos$¢ inwestycyjng i szerzej konkurencyjnos¢ regionu, na te drugg sktada si¢ réwniez
poziom zycia, dostgpnos¢ do ustug publicznych i1 ustug komercyjnych, terenow rekreacji,
terenow mieszkaniowych itd., ktorej poprawa stanu i przepustowosci drog bardzo sprzyja.
Wazna, a cze¢sto pomijang, takze w tej analizie kwestig jest poprawa estetyki otoczenia, ktéra
ma tez swoj pozytywny wyraz w waznych z perspektywy konkurencyjnosci aspektach
wizerunkowych.

Wazng galezia regionalnej gospodarki jest turystyka. Dlatego nalezy wspierac
dzialania majace na celu poprawe stanu drog w terenach o duzym znaczeniu funkcji
turystycznej, jak chocby projekty poprawy dostepnosci do uzdrowisk powiatu gorlickiego
(fot. 4., 5.), czy tez szeroko naglasniany w mediach regionalnych i lokalnych projekt

polegajacy na modernizacji drog w powiecie tatrzanskim ,,Goral-ski” (fot. 6.).

Studium przypadku: Wzmocnienie turystyczne Podhala przez remont
i modernizacj¢ spodjnej sieci drég regionalnych powiatu tatrzanskiego pod
wspolng nazwa GORAL*SKI- projekt partnerski oraz wzmacnianie
potencjatu turystycznego

Projekt jest realizowany w ramach Schematu 4.1A przez powiat i gminy powiatu
tatrzanskiego. Warto$¢ projektu wynosi 84 min zt w tym warto$¢ dofinansowania $§rodkami MRPO
53,2 min zt. Do pomystu zostaly zaproszone wszystkie gminy powiatu, jednakze ze wzgledu na
realizacje innych projektow ostatecznie projekt realizowalo 4 partnerow: powiat tatrzanski, miasto
Zakopane, gmina Poronin oraz gmina Koscielisko. Kazdy z partneréw realizowat modernizacje¢ drog,
ktorymi zarzadzat (np. odrebnie oglaszano przetargi). Dla sprawnego funkcjonowania partnerstwa
kazda gmina wyznaczyla koordynatora projektu, a catoscig koordynowato starostwo powiatowe, ktore
tez byto odpowiedzialne za kontakty z Instytucjg Zarzadzajacg. Partnerstwo na poczatku byto bardzo
trudng forma wspotdziatania. Dopiero po jakim$ czasie, kiedy wszyscy si¢ poznali i nauczyli
wspotdziata¢ wiekszos¢ wewnetrznych probleméw przestato si¢ pojawiac. Uporczywym problemem
dla takiej formy dziatania byly krotkie terminy na reakcje na pisma czy zapytania Instytucji
Zarzadzajacej. Na ogot cigzko byto zmiesci¢ si¢ w ustalonych 5-7 dniach. By¢ moze przy takiej formie

wspolpracy mozliwe byloby ustalenie dtuzszych terminow? Innym powaznym problemem byty
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ktopoty z harmonogramem wynikajace z prowadzenia kilku dziatan inwestycyjnych jednoczes$nie

przez rozne jednostki i réznych wykonawcow.

-

ROGRAM ' - e
’ EECIONALNY R

A
/£ TURYSTYCZNE PODHAU

A NaAG A% SPOINE) SECI DROG

‘EONATU TATRZANSKIEGO POD WSPX

PpRZEZ REMONT
REGIONALNYCH
OLNA NAZWA

Fot. 6. Droga powiatowa ul. Oswalda Balzera (Zakopane-Lysa Polana) zmodernizowana w ramach
projektu MRPO ,,Goral-ski”.

Zrodto: http://www.powiat.tatry.pl/programy-unijne/42-powiat-tatrzanski-goral-ski-ze-srodkow-unii-europejskiej.html

Projekt jest czeScia wiekszej koncepcji rozwoju turystycznego regionu, ktory nalezy do
najczesciej odwiedzanych w skali catego kraju. Fatalny stan drogi taczacej Zakopane przez
Jaszczuréwke z Lysa Polang oraz przecigtny stan drog wiodacych do podtatrzanskich miejscowosci
letniskowych zupetnie nie przystawal ani do potrzeb ani do wizji harmonijnego rozwoju regionu.
Efekty prowadzonych dziatan podnosza w takim samym stopniu jako$¢ zycia mieszkancow, jak

i przyjezdzajacych gosci.

W ramach Dziatania 4.1 Beneficjenci nie realizujg zadnego istotnego przedsigwziecia
zogniskowanego na wspieranie nowoczesnych technik zarzadzania ruchem. Instalacja
pojedynczych elementow, takich jak sygnalizacja $wietlna uruchamiana fotokomorka, czy
elektroniczne tablice informacyjne trudno uzna¢ za nowoczesng technike zarzadzania ruchem.
Dziatania takie sg obecnie realizowane w ramach I osi priorytetowej MRPO "Warunki dla
rozwoju spoleczenstwa opartego na wiedzy, Dziatanie 1.2 Rozwdj spoleczenstwa
informacyjnego", gdzie Zarzad Drog Wojewodzkich wspdlnie z Samorzadami Regionu
Podhalanskiego realizuje projekt ,Inteligentny System Sterowania Ruchem Regionu

Podhalanskiego”. Biorgc pod uwage niewielka ilo$¢ srodkow wzgledem potrzeb modernizacji
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1 budowy drog w ramach Dziatania 4.1 nalezy pochwali¢ wykorzystanie srodkéw innych
Dziatan MRPO. Realizowany projekt jest testem budowy i praktycznego zastosowania
inteligentnych systemow sterowania ruchem na drogach pozamiejskich i jesli zakonczy si¢ on

sukcesem to z pewnos$cig warto w przysztym okresie finansowania wspiera¢ takie inicjatywy.
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2.5. Ocena wplywu projektéw na realizacj¢ celow interwencji

Oceniajgc  wptyw wdrazanych w ramach osi priorytetowej 4.1 projektow na
przedstawione w dokumentach strategicznych MRPO cele najwygodniej jest si¢ postuzy¢
przyjetymi kryteriami ewaluacji (trafno$¢, efektywnos$¢, skutecznosé, uzytecznosé i trwatosc)
wedle ktorych przeprowadzono pierwsza cze$¢ analizy. W czg$ci drugiej uwzgledniono
dodatkowe kwestie wynikajace z przyjetych pytan badawczych, a ktére nie korespondujg
bezposrednio z przedstawionymi wyzej kryteriami ewaluacji.

Warto w tym miejscu zawrze¢ ogoélniejsza uwage, ze Dzialanie 4.1 polegajace na
budowie lub modernizacji droég wraz z infrastrukturg towarzyszaca w kraju takim jak Polska,
gdzie zapdznienia w tym polu i wynikajace z tego olbrzymie potrzeby sprawiaja, ze kazde
dziatanie w tym zakresie bedzie dobrze wpisywaé si¢ w ramy strategiczne rozwoju. Niemal
kazde dziatanie bedzie celowe, a ponadto jako element podstawowej infrastruktury
technicznej bedzie komplementarne z kazdym typem dzialan modernizacyjnych
i prorozwojowych. Nie podwaza to sensownos$ci badan ewaluacyjnych jednakze ich gtbwnym
akcentem winno byé¢, przedstawione w nastepnych rozdziatach odniesienie do potrzeb
i wnioski dla kolejnego okresu programowania po 2013 roku. Natomiast w tym rozdziale
najistotniejszym elementem ewaluacji pozostaje ocena perspektywy osiagniecia zatozonych
wskaznikow produktu i rezultatu. Ewaluacj¢ oparto na analizie wnioskow beneficjentow,
w tym analizie logicznej wnioskow, zestawieniach wskaznikow rezultatu wedlug wnioskow
0 ptatnos¢ na podstawie danych KSI (SIMIK 07-13) stan na 12.05.2011 r., wywiadow
z beneficjentami, zogniskowanego wywiadu grupowego oraz wywiadu z przedstawicielem

Instytucji Zarzadzajace;j.

2.5.1. Trafno$¢ projektow

Wdrazane w ramach osi priorytetowej 4.1 MRPO wsparcie przyczynia si¢ do
rozwigzywania wskazanych w MRPO 1 dokumentach strategicznych wojewodztwa
problemow zwigzanych z niedostatkami infrastruktury drogowej, czyli ztej jakosci drog,
ich wysokiego zatloczenia czy braku obwodnic. Nie bez znaczenia sg tez dziatania wpisujace
si¢ w zatozenia podnoszenie bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu drogowego (budowa
chodnikéw, budowa przejs¢ dla pieszych, budowa barierek ochronnych, niekolizyjne
rozwigzania skrzyzowan itp.). Nalezy zgodzi¢ si¢ zard6wno z zapisami dokumentow
strategicznych, jak i opiniami wyrazanymi przez beneficjentow i przedstawicieli Instytucji
Ocena wplywu projektéw ) UNIREGIO
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Zarzadzajacej, ze dobry system drogowy jest kluczowy dla niemal wszystkich aspektow
polityki rozwoju i biezacego funkcjonowania regionu.

Ewaluowane dziatania niewatpliwie przyczyniaja si¢ do osiagniecia wizji jaka jest
»Sprawny system transportowy w zakresie infrastruktury drogowej”, cho¢ oczywiscie
potrzeby 1 wyzwania znaczgco przekraczaja ilos¢ dostgpnych srodkéw. Dodatkowo nalezy
mie¢ $wiadomos$¢, ze o nowoczesnosci i wydajnosci uktadu transportowego przesadzaja
gldwne trasy i korytarze transportowe, a te w Malopolsce niemal w catosci stanowiag drogi
krajowe i sa modernizowane w ramach POIiS. Wyjatkiem sa dwie drogi wojewoddzkie, ktore
nie wchodza w system drog krajowych (Chrzanow-O$wigcim-Brzeszcze oraz Tarnow-
Gorlice) 1 szczgsliwie zostaly one objete projektami wdrazanymi dzigki srodkom MRPO.
Tak wiec wizja sprawnego systemu transportowego w rownej, albo wigkszej mierze, co od
ewaluowanych dziatan, zalezy od aktywnosci na szczeblu drog krajowych.

Innym istotnym zagadnieniem odnoszacym si¢ do trafnosci interwencji sa typy
projektéw. Modernizacja drog jest bardzo istotna, ale w dluzszej perspektywie nie da si¢ uciec
od budowy nowych drog, tras alternatywnych i obwodnic miejscowosci, szczegdlnie
istotnych w tak gesto zabudowanym 1 zagospodarowanym obszarze jak Malopolska.
Pamigtajac, ze wzrostowi PKB towarzyszy nieco wyzszy wzrost pracy transportowej to nawet
tylko umiarkowanie optymistyczne prognozy wzrostu gospodarczego wskazuja
W najblizszych 10 latach okoto 30% wzrost PKB — czy drogi regionu sg w stanie udzwigna¢
taki wzrost? W tym kontek$cie nalezy wysoko oceni¢ wpisanie na list¢ projektow
indykatywnych dofinansowanie budowy 7 obwodnic*® oraz obwodnic w projektach
zgtoszonych w trybie konkursowym (Chrzanéw, Muszyna).

Podsumowujac, ewaluowane dzialania niewatpliwie pozytywnie oddziatujg na:

— poziom zycia mieszkancow (komfort, bezpieczenstwo, czas podrdzy, estetyka
otoczenia),

— podnoszenie konkurencyjno$ci 1 innowacyjnosci gospodarki Matopolski
(dostepnos¢ transportowa Krakowa, lotniska w Balicach, weziéw autostrady
A4, pozytywny klimat inwestycyjny, optymizm mieszkancow),

— poprawa spdjnosci wewnetrznej regionu osiggana w oparciu o zasade
zrbwnowazonego rozwoju.

Wprawdzie inwestycje w infrastruktur¢ drogowg w przeciwienstwie do infrastruktury

kolejowej, czy szerzej transportu publicznego nie kojarza si¢ ze zrownowazonym rozwojem,

B Dodatkowo w ramach Schematu B dofinansowano takze budowg lokalnej obwodnicy Przegorzat w Krakowie.
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to jednak jest on mozliwy tylko przy sprawnie funkcjonujagcym systemie drogowym. Brak
takiego systemu oznaczatby szereg negatywnych konsekwencji dla  koncepcji
zrbwnowazonego rozwoju poczawszy od bardzo nierdwnomierny rozwoj przestrzenny
z efektami wymywania zasoboOw, a skonczywszy na niepotrzebnych stratach energii

zwigzanych z zatloczonymi lub zakorkowanymi drogami.

2.5.2. Efektywnos¢ projektow

Beneficjenci stusznie zwracajg uwage, ze wyliczanie i porownywanie wskaznikow
budowy lub modernizacji statystycznego kilometra drogi jako wskaznika efektywnosci jest
zaledwie jej przyblizeniem. Ceny zaleza od popytu na ustugi budowlane, a ten z racji
rozmachu dziatan byt wysoki — w Matopolsce dodatkowo byt zwigzany z budowg autostrady
A4. Drugi istotny czynnik to przestrzenne zrdéznicowanie warunkow przyrodniczych oraz
stanu drog poddawanych modernizacji oraz ilosci obiektow mostowych w ciggu drogowym,
co znaczaco wplywa na koszt realizacji. Dodatkowo warto zwréci¢ uwage, ze paradoksalnie,
taniej czesto moze oznaczaé, ze dana modernizacja lub budowa jest mato efektywna,
poniewaz bardzo szybko taki odcinek bedzie trzeba ponownie modernizowaé lub
remontowac.

Na podstawie danych dla 57 projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.1
ustalono, ze srednio 1 km modernizowanych 1 budowanych (1acznie) kosztuje srednio 4,9 min
zt (w tym warto$¢ dofinansowania wynosi 3,54 min z}). Sredni koszt 1 km na drogach
regionalnych wyniost 7,8 mln zt, a na drogach lokalnych 2,1 mln zt. W obrgbie realizowanych
projektow wystepujg olbrzymie rozpigtosci. Najtaniej zalozono realizacje jednego
z projektow obejmujgcego przebudowe drog powiatowych, gdzie na jeden kilometr
modernizowanej drogi przewidziano naktady rzedu zaledwie 277 tys. zt. Drugg strong skali
jest skomplikowana budowa jednej z obwodnic, gdzie suma naktadow na 1 km wynosi niemal
46 min zt. O ile kosztowne projekty daja si¢ tatwo wytlumaczy¢ nakladami na budowe
obiektow inzynieryjnych (gtownie mosty) czy wykupem gruntdéw, o tyle te najtansze moga
rodzi¢ pytania o jakos¢ i trwatos¢ efektow. Niekiedy niska cena wynika z zawyzenia dtugos$ci
odcinka rekonstrukcji drogi, podczas gdy remontowanych jest kilka fragmentow, a podana
jest taczna dlugos¢ z odcinkami nieremontowanymi.

Jedng z miar efektywnos$ci inwestycji infrastrukturalnych jest stosunek poniesionych
naktadéw do oszczednosci czasu wynikajacej ze skrocenia czasu podrézy (transport
pasazerski) lub czasu transportu towar6w wyrazonej w wartosciach pieni¢znych. Jej petne
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wyliczenie 1 analiza bedzie dopiero mozliwa w ewaluacji po zakonczeniu wszystkich
projektow 1 ztozeniu przez Beneficjentow odpowiednich sprawozdan. Wedtug stanu na
30.05.2011 r. tylko dla 9 projektow, na podstawie wniosku o ptatno$¢ koncowa mozna
okresli¢ oszczednosci wynoszace 5064 425 euro 1 to tylko dla wartosci bazowej roku
zakonczenia projektu. Odnoszenie tej wartosci do kosztéw wytworzenia infrastruktury jest
w takim ksztatcie bezcelowe, gdyz oszczednosci beda si¢ kumulowaé¢ w dluzszym okresie
czasu amortyzacji zmodernizowanego lub nowopowstalego odcinka drogi. Warto w tym
miejscu zauwazy¢, ze ogoOlnie jest to wskaznik bardzo trudny dla beneficjentow do
wyliczenia. Przyjete we wnioskach konkursowych wartosci docelowe wskaznika sg raczej
nierealne do osiagnigcia, w efekcie deklarowana warto§¢ wskaznika dla 2013 roku na
podstawie sumy z wnioskow, dla ktorych podpisano umowe ponad czterokrotnie przekracza
warto$¢ docelowg wskaznika rezultatu przyjeta w MRPO. Z zapis6w w niektorych wnioskach
wynika, Ze roczna oszczedno$¢ czasu przejazdu osigga warto$¢ powyzej 20% kosztow
inwestycji. W wielu wnioskach rzad wielkosci wyliczonej oszcz¢dnos$ci czasu wskazuje
na btedy rachunkowe.

Metodologia wyliczania wskaznika nie uwzglednia w wystarczajacym stopniu
zalezno$ci spadku predkosci wraz ze wzrostem natgzenia ruchu. Dodatkowo nie uwzgledniaja
ograniczen predkosci wynikajacych z przepisow o ruchu drogowym — w wojewodztwie
matopolskim znaczna cz¢s¢ odcinkow modernizowanych drog przebiega przez teren
zabudowany. Inny mankament wskaznika to nieuwzglednienie poczatkowych strat
wynikajacych ze spadku predkosci w czasie modernizacji lub budowy. Stabo$¢ metodologii
oczywiscie nie wpltywa bezposrednio na osiggniecie wskaznikéw, ale podwaza ich sens
I interpretacje, a takze odnoszenie do poniesionych nakladéw. Realna oszczednos¢ czasu
W przewozach pasazerskich i towarowych moze rézni¢ si¢ od tej wyliczonej od 0,5 do
dwukrotnej wartosci. Przyjeta metodologia wyliczania wskaznikow wynika z regulacji na
poziomie UE, a w Polsce z rozporzadzenia Ministra Rozwoju Regionalnego i w tym sensie

na poziomie regionalnym niewiele mozna tutaj zmienic.

2.5.3. Skutecznos¢ projektow

Ostateczna ocena skutecznosci interwencji mozliwa bedzie po zakonczeniu
i rozliczeniu wszystkich projektow. Szacunkowa ocena prawdopodobienstwa osiggnigcia
poszczegolnych wskaznikow produktu, rezultatu i1 oddziatywania dla Dziatania 4.1
przedstawiono w tabeli 16.
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Tab. 16. Perspektywa osiggnigcia wskaznikow dla Dziatania 4.1 MRPO.

Wartos$¢ na

Typ . . L .
wskaznika Wskaznik konlrzclz( 5013 Perspektywa osiagniecia wskaznika
Osiagniecie wskaznika nierealne. Obecnie
Diugo$¢ nowo wybudowanych drég 45 km realizowane i juz zrealizowane projekty zaktadajg
regionalnych wybudowanie 25-30 km nowych drédg o
znaczeniu regionalnym.
Osiagniecie wskaznika nierealne. Obecnie
DIugosé nowo wybudowanvch dré realizowane i juz zrealizowane projekty zaktadajg,
g Wy anye 9 12 km wybudowanie 3 km nowych drég powiatowych
lokalnych (powiatowych i gminnych) lub aminnveh. ktore nie mi o w k ,
Wskazniki ub gminnych, .tore nie mieszczg sig W ategorii
rodukiu drég 0 znaczeniu regionalnym.
P . . Wskaznik zostanie na pewno przekroczony.
Dtugo$¢ zmodernizowanych, . ; o . )
Obecnie realizowane i juz zrealizowane projekty
przebudowanych lub 350 km . - :
. . zakladajg modernizacje ponad 390 km drég o
rozbudowanych drog regionalnych . .
znaczeniu regionalnym
Dtugo$¢ zmodernizowanych, Wskaznik znacznie przekroczony. Podpisane
przebudowanych lub 180 km umowy zaktadajg modernizacje ponad 320 km
rozbudowanych drég lokalnych drég powiatowych i gminnych
(powiatowych i gminnych)
Deklarowane  wielokrotne  przekroczenie
Oszczedno$¢é czasu w euro na wskaznika. Wedlug zafozen we wnioskach
Wskaznik nowych i zrekonstruowanych 28992 000 euro aplikacyjnych  wynikajagcych z  btedow w
rezultatu drogach w przewozach obliczeniach wskaznika — Beneficjenci deklarujg
pasazerskich i towarowych warto$¢ wskaznika na poziomie >130 000 000
euro.
Wedtug ekspertyzy R. Guzik (2011) wskaznik
Liczba mieszkaricow znaiduiaca si zostanie osiggniety dzieki inwestycjom w uktadzie
Wskaznik . . Znajcujaca sig drég krajowych, a nie dziatari w ramach MRPO,
. . w izochronie 1 godziny dojazdu do 2,2min . . o .
oddziatywania pod warunkiem ukonczenia i oddania do

Krakowa

uzytkowania autostrady A4 do Tarnowa (wezet
Krzyz)..

Zrodto: opracowanie wilasne.

Realizowane w ramach Dziatania 4.1 projekty w mniejszym niz zakladano stopniu

zwigzane s3 budowa zupelnie nowych drég. Pomimo skromnych aspiracji wyrazonych

w MRPO i jego Uszczegdtowieniu, to i tak nie uda si¢ ich zrealizowac. Cieszy¢ moze za to

znacznie wigksza aktywno$¢ w rekonstrukcji szlakow drogowych, tutaj wskazniki zostang

znaczaco przekroczone. Z jednej strony wynika to z faktu, ze modernizacja jest tansza niz

budowa nowych tras, ale z drugiej strony ma tez zwiazek z jakoscig i1 zakresem tej

modernizacji, ktora, jesli sprowadza si¢ do potozenia przystowiowej warstwy asfaltu,

to istotnie jest duzo tansza, ale tez mniej trwata 1 efektywna.

Pewng barierg jest wysoki koszt projektow drogowych 1 dhlugotrwatos¢ ich

powstawania. Moze to cz¢$ciowo tlumaczy¢ relatywnie stabe zainteresowanie konkursami

I skupienie si¢ na prostszej i tanszej w projektowaniu modernizacji istniejacych drog.
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Inng zglaszang przez Beneficjentow barierg jest niewystarczajace zasoby finansowe
wnioskodawcow 1 wynikajace z tego ograniczenie warto$ci projektdw poprzez niemozno$¢
zebrania odpowiednich srodkéw na wktad wiasny beneficjentow. Dodatkowo uczestnicza oni
takze w innych Dziataniach MRPO, a takze korzystajg ze srodkow UE w ramach programow
na poziomie kraju (POKL, POIiS, POIG), co jest konkurencyjne wzgledem Dzialania 4.1
MRPO.

2.5.4. Uzytecznos$¢ projektow

Analiza wnioskow ztozonych w konkursach pokazala, ze w kazdym wypadku
potencjalni Beneficjenci wykazywali uzytecznos¢ i celowo$¢ projektow, ale nigdy nie bylo to
oparte na rzetelnych badaniach potrzeb uzytkownikéw (np. analizach ruchu drogowego,
badaniach ankietowych kierowcéw), a tylko na ogélnych stwierdzeniach o zlym stanie,
duzym natezeniu ruchu czy tez podpierano si¢ turystycznym charakterem okolicy lub
koniecznos$cig zapewnienia dojazdu do strefy aktywnosci gospodarczej. Nie mozna takiej
argumentacji odméwié  stuszno$ci, natomiast cigzko na tej podstawie probowac
kwantyfikowac¢ uzyteczno$¢ interwencji.

Pewnym problemem, zwigzanym z uzytecznoscia, a zgltaszanym przez beneficjentéw
wydaje si¢ by¢ staba jakos¢ projektow technicznych. Biura projektowe nie zawsze wykonuja
projekt dopasowany do rzeczywistych warunkoéw 1 potrzeb, co same tlumacza nadmiarem
prac i bardzo krotkimi terminami. Te z kolei warunkowane sga procedurami konkursowymi
(w tym sensie nabor ciagly jest korzystnym rozwigzaniem).

Innym zrédtem niskiej jakoSci projektow jest stosowanie normatywOw nie zawsze
przystajacych do warunkoéw terenowych, na przyktad nadmierna liczba przej$¢ dla pieszych
wynikajaca z typu i dtugosci drogi lub gdzie indziej ich niedobdr. Beneficjenci zwracaja
uwage, ze w takich wypadkach powinno si¢ dokonywa¢ zmian w trakcie realizacji, ale te jako
ze sg zwigzane z ucigzliwg procedurg aneksowania powoduja, ze zamiast zmiany jest Slepe

realizowanie nieudanego w danym fragmencie drogi projektu.

2.5.5. Trwalo$¢ projektow

Kazda nowa droga w zasadniczy i trwaly sposdb zmienia organizacj¢ systemu
transportowego a same drogi s3 najtrwalszym w sensie lokalizacji i przebiegu elementami

infrastruktury techniczne;j.
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Wedlug opinii beneficjentow kazdy realizowany projekt wiaze si¢ z trwatymi efektami
i nie powinno by¢ probleméw z ich osiagnigciem. Niestety, nierzadko w ramach
realizowanych projektow nie przeprowadza si¢ gruntownych przebudow, a jedynie naprawia
si¢ gorne warstwy, czyli jak to ujat jeden z beneficjentéw ,,podnosi si¢ tylko komfort drogi”,
co przy duzym natezeniu ruchu, szczegdlnie ci¢zkich pojazdow, bedzie wigzaé si¢ z ich
szybkim niszczeniem i koniecznos$cig wiosennych remontow i to jeszcze w okresie zakladanej
trwatosci. Niektorzy beneficjenci zwracali uwage na fakt, ze wymagana trwatos¢ 5 lat liczy
si¢ od catkowitego zamkniecia projektu po jego rozliczeniu, co czasem moze oznaczaé przy
projektach wieloletnich wydluzenie tego czasu z 5 lat do nawet 8-9 lat, a wigkszos¢
modernizowanych obecnie drog na pewno bgdzie nadawaé si¢ do remontu jeszcze przed
uplywem tego czasu. Postepujace niszczenie nowobudowanych i remontowanych drog
i wynikajace z tego obnizenie predkosci moga podwazaé osiggalnos¢ wskaznikow

oszczednos$ci czasu/kosztow jesli bytyby one rzetelnie liczone.
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2.6. Analiza strategiczna interwencji w konteks$cie nowe;j
perspektywy strategicznej 2014-2020

Odnoszac wnioski ewaluacji aktualnych interwencji osi priorytetowej 4.1 MRPO do

przysztego okresu programowania mozna stwierdzic:

1.

Mimo zaspokojenia najpilniejszych potrzeb inwestycyjnych w uktadzie sieci drogowe;j
wojewodztwa maltopolskiego, skala potrzeb 1 wyzwan wskazuje na koniecznos$¢ dalszego
wsparcia takich dziatan, najlepiej na wigksza skalg niz ma to miejsce obecnie.

Celowe wydaje si¢ wspieranie w wiekszym stopniu niz dotychczas budéw nowych drog,
nowych przepraw mostowych i obwodnic miejscowosci, w tym duzych miejscowosci
wiejskich, a nieco mniejszym wykonywanie de facto remontéw drog.

Dla rozwoju regionu i tworzenia warunkéw do lokowania inwestycji w regionie zasadne
wydaje si¢ skupienie na obszarach, ktore maja takie perspektywy i skoncentrowanie
dziatan na znacznej i caloSciowej poprawie infrastruktury drogowej w takich strefach,
zamiast dotychczasowej polityki ,,uszczesliwiania” wszystkich subregionéw 1 powiatow
Matopolski.

Biorac pod uwage niska ,,zamozno$¢” w szczegdlnosci samorzadu na szczeblu
powiatowym celowe, wydaje si¢ z jednej strony zwigkszenie udzialu inwestycji na
drogach o znaczeniu regionalnym prowadzonych przez posiadajace duze do§wiadczenie
i potencjat wladze wojewodztwa poprzez Zarzad Drog Wojewodzkich, a z drugiej strony
gmin lub ich konsorcjow.

Pozadanym dziataniem w obrebie infrastruktury drogowej zwigzanym ze wspieraniem
i rozwijaniem wydajnego transportu publicznego, a nieobecnym w aktualnym okresie
programowania bytoby budowanie parkingdw przy podmiejskich stacjach kolejowych
wraz z drogami dojazdowymi jako istotny element budowy kolei aglomeracyjnych, czy na
obrzezach miast parkingdw systemu P&R.

Przyjmujac jako wiasciwy dla Malopolski biegunowy model rozwoju (rys. 8.) 1 taczac go
z programowaniem wsparcia w zakresie infrastruktury drogowej — nasuwaja si¢ dwa
kluczowe wnioski. Pierwszy to priorytet budowy i wzmacniania powigzan do gtdéwnych
biegunow wzrostu wojewodztwa, czyli do Krakowa oraz do miast subregionalnych. Drugi
wniosek, niby dostrzegany, ale w praktyce zupelnie ignorowany, to uswiadomienie,
ze wojewddztwo nie dziata i nie rozwija si¢ jako samotna wyspa a jest silnie powigzane
Z sasiadujacymi obszarami, w szczegolnosci dotyczy to Zachodniej Matopolski 1 jej

powigzan z konurbacjg katowicka 1 Bielskiem-Biatg. Tutaj poza kluczowymi
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inwestycjami krajowymi (droga S1, Beskidzka Trasa Integracyjna), ktore tez wymagajg
wsparcia na poziomie regionalnym, wazne sg lokalne potaczenia drogowe spajajace oba
wojewddztwa.

Jak wielokrotnie wspomniano dla sprawnego uktadu transportowego kluczowe sg drogi
najwyzszych kategorii, bedace poza bezposrednim wptywem wladz wojewodztwa (drogi
krajowe). Na poziomie wojewodzkim jednym z istotnych wyzwan pozostaje budowa
polaczen tych drég, szczegodlnie nowobudowanych, z systemem drog regionalnych
i powiatowych. Przebieg autostrad czy tras ekspresowych ma tylko wtedy znaczenie dla
rozwoju jesli sg one podpiete do drog nizszych kategorii. Warto wspiera¢ takie projekty,
a takze zageszczad liczbe zjazdow z autostrad 1 drog ekspresowych. Jako przyktad mozna
poda¢ budowe/udroznienie zjazdu Rudno (Alwernia-Krzeszowice), zjazdu Jelen czy
zjazdow na planowanych drogach (BDI, S7, S1).

Dla wyboru projektow do wsparcia w przysztym okresie programowania zasadne wydaje
si¢ ich S$cislejsze powigzanie z celami strategicznymi, najlepiej z szeroka lista
koniecznych konkretnych dziatan, drég, obiektéw wynikajacych ze strategicznej wizji
rozwoju, konsultacji spotecznych, a takze mierzalnymi potrzebami — na przyktad stosunek
natezenia ruchu do stanu technicznego drogi, wskazniki ptynnosci ruchu czy wptyw na
zmiany dostgpnosci przestrzennej projektow, zamiast ogolnego wpisywania si¢
w dokumenty strategiczne (przy odpowiednim uzasadnieniu de facto wpisuje si¢ w nie
kazdy projekt), czy jeszcze bardziej ogolnikowego pozytywnego wplywu na rozwdj
regionu.

Jako wskazniki rezultatu nalezatoby przyja¢ bardziej miarodajne 1 realne niz obecnie
mierzona oszczednos$¢ czasu, a do tego takie, ktore da si¢ policzy¢ 1 zweryfikowac bez
zlecania tego specjalistycznym firmom. By¢ moze prosta miara SDR modwigca o liczbie
pojazdow lub przy pewnym uproszczeniu liczbie osdb korzystajacych z nowych lub
zmodernizowanych drog bylaby bardziej odpowiednia.

Dazenie do osiggania wskaznikow wzrostu ruchu wydaje si¢ by¢ absurdalne.
Ten wprawdzie 1 tak ro$nie wraz ze wzrostem gospodarczym i dodatkowo takze
wyremontowane drogi przejmuja czesé ruchu z innych drég, ale przeciez nie o to chodzi,
aby rost ruch pojazdoéw. Abstrahujac od stusznych postulatow zrownowazonego rozwoju,
osigganie takich wskaznikow stoi w sprzecznosci z celami innych dziatan. Przyktadowo
jesli jednoczesnie wyremontuje si¢ lini¢ kolejowa 1 biegnaca wzdluz niej droge to wzrost
ruchu na jednej jest konkurencja dla efektow drugiego projektu. Jesli w miejscowosci A

wybuduje si¢ szkote, szpital, sale koncertowg to mieszkancy przestang w tym celu jezdzi¢
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do miasta B, natomiast wraz z nowymi funkcjami zmienia si¢ cigzenia w poblizu miasta
A. Odrebng kwestia pozostaje nikly wptyw beneficjentéw czy wiladz wojewddztwa na

kryzysy gospodarcze, walutowe czy paliwowe. Co statoby si¢ z wielkoscig ruchu przy 2-

lub 3-krotnym wzroscie cen paliwa?

0 10 20 30km
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RDZEN ODDZIALYWANIA
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‘ subregionalne bieguny wzrostu _'>

bardzo silne gtéwne powiazania s _
wewnatrzregionalne DG ZRRIGIGP UJ, 2010

silne/$rednie i migdzyregionalne SlGigp  Robert Guzik

Rys. 8. Mapa powigzan i oddzialywan wedlug biegunowego rozwoju wojewodztwa matopolskiego
Zrédto: Domanski, 2010.
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3. Dzialanie 4.2 Zwig¢kszenie roli transportu zbiorowego
w obstudze regionu

3.1. Cele dziatania

Dziatanie 4.2 jest czeScig 4. Osi Priorytetowej ,Infrastruktura dla rozwoju
gospodarczego”. Dziatanie finansowane jest przez Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego, a zarzadzane przez Zarzad Wojewodztwa Matopolskiego. Celem dziatania
byla poprawa i wzmocnienie na obszarze wojewodztwa systemow transportu publicznego,
w tym:

— miejskich systemow transportu publicznego,

— systemu kolejowych regionalnych przewozoéw pasazerskich,

— regionalnej sieci kolejowej.

3.2. Dlaczego transport zbiorowy?

Transport zbiorowy petni podwdjng role we wspotczesnym $wiecie. Pierwsza wynika
z koncepcji bezposrednio jakosci zycia i shuzy zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci
spoteczenstwa do roznego rodzaju infrastruktury spotecznej oraz realizacji kontaktow
miedzyludzkich. Rola ta jest adresowana do okreslonych grup spotecznych, przede wszystkim
majacych ograniczenia w dostgpie do motoryzacji indywidualnej. Klientami tak rozumianej
komunikacji publicznej sa przede wszystkim osoby najmlodsze (nie posiadajace jeszcze
prawa jazdy) oraz najstarsze (ktore z réznych wzgledow nie moga korzysta¢ z wlasnego
pojazdu) lub dotkniete niepelnosprawnoscia. Niektore z tych grup sa okreslone wiekowo,
a przynaleznos¢ do grupy niepelnosprawnych dotkng¢ moze cztowieka w kazdym wieku, co
wiecej, niepelnosprawnym mozna by¢ czasowo — woéwcezas brak odpowiedniego transportu
zbiorowego moze sta¢ si¢ bezposrednia przyczyna utraty pracy. Warto takze zwroci¢ uwage
na osoby poszukujace pracy: rowniez dla nich dobrze zorganizowany transport publiczny
moze sta¢ si¢ warunkiem znalezienia 1 podjecia pracy umozliwiajacej odpowiedni standard
zycia.

Po drugie, w obszarach o duzej intensywnos$ci zagospodarowania transport zbiorowy
stanowi alternatywe dla motoryzacji indywidualnej. Zmniejsza wykorzystanie srodowiska
oraz ogranicza przestrzen przeznaczong na potrzeby transportu. Umozliwia ograniczenie

negatywnych skutkow kongestii.
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Jednoczesnie w ,,Biatej Ksiedze” (2011) dotyczacej transportu zauwazono, ze
»--.FOZWO] SyStemu transportowego nie nastepuje z poszanowaniem zasady zrownowazonego
rozwoju . Majgc na uwadze nastgpne 40 lat jasne jest, ze rozwoj sektora nie moze przebiegac
w ten sam sposob. Przy zaloZeniu, ze nie dokonamy zZadnych zmian, zaleznos¢ transportu od
ropy moze wynosic¢ niewiele ponizej 90 %, zas jedynie niewiele ponad 10 % energii pochodzi¢
bedzie ze zZrodet odnawialnych (...). Do 2050 r. emisje CO, z transportu pozostawalyby
0 jedngq trzeciqg wigksze, niz w roku 1990. Koszty zatorow komunikacyjnych wzrosng do 2050
r. o okoto 50 %. Zwigkszy si¢ roinica w dostgpnosci miedzy obszarami centralnymi
a odleglymi. Wzrasta¢ bedqg rowniez koszty spoteczne wypadkow i zanieczyszczenia hatasem.
(Biala Ksiega, 2011, s. 5). Dobrze zorganizowany transport zbiorowy moze pomoc
W rozwigzaniu kwestii zalezno$ci od ropy, redukcji emisji gazdéw cieplarnianych oraz
ograniczeniu zroédel hatasu i zanieczyszczenia powietrza w skali lokalnej. Dlatego we
wspomnianym dokumencie wyrazny nacisk polozono na rozwoj transportu kolejowego
I publicznego w miastach i obszarach zurbanizowanych.

Ponadto, ,,zgodnie z wynikami oceny ex post, wspotfinansowanie inwestycji w systemy
transportu publicznego w ramach polityki spojnosci przyniosto w wymienionych miastach
istotne korzysci zarowno gospodarcze, jak i spoteczne.” (Inwestowanie w przysztosc ..., 2010)

Wreszcie transport publiczny jest jednym z koniecznych elementow zréwnowazonego
systemu transportowego, ktory jest niezbedny dla zrownowazonego rozwoju gospodarczego

i utrzymania (osiggnigcia) rOwnowagi terytorialne;.

3.3. Projekty a cele i dziatania MRPO

Jak juz wspomniano zasadniczym celem dziatania jest ,,poprawa i wzmocnienie na
obszarze wojewddztwa, systemow transportu publicznego, przyczyniajgcych si¢ do
zwigkszenia jego atrakcyjnosci gospodarczej, w tym: miejskich systemow transportu
publicznego i systemu kolejowych regionalnych przewozow pasazerskich oraz regionalnej
sieci kolejowej.” (Uszczegotowienie..., 2011, 5.91)

Zgodnie z celem dzialanie podzielono na trzy schematy:

— Schemat A: Transport miejski

— Schemat B: Tabor kolejowy

— Schemat C: Regionalna sie¢ kolejowa

Celem dzialania w Schemacie A byla kompleksowa modernizacja systemow

transportu publicznego w miastach, a zwlaszcza zakupy nowego taboru transportu
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autobusowego. Warto zwrdci¢ uwage, ze, jak wynika z zestawienia zawartego

W Przyktadowych rodzajach projektow (Uszczegotowienie..., 2011, s.92) wszelkie inne

dzialania podejmowane w transporcie miejskim muszg by¢ powigzane z zakupem autobusow

0 zmniejszonej emisji zanieczyszczen. Zatem w ramach Schematu A wsparciu podlegaja

nastepujace typy projektow:

1.

., Zakup nowego taboru autobusowego — wylqcznie autobusy o zmniejszonej emisji
zanieczyszczen.
Budowa, przebudowa, rozbudowa oraz organizacja stacji przesiadkowych dla

wykorzystania roznych srodkow transportu publicznego, jedynie w polgczeniu z typem

projektu wymienionym w pkt. 1.

Organizacja ruchu utatwiajgca sprawne poruszanie si¢ pojazdow transportu

publicznego, jedynie w potqczeniu z typem projektu wymienionym w pkt. 1.

Budowa inteligentnych systemow zarzqdzania komunikacjg publiczng, jedynie

W polqgczeniu z typem projektu wymienionym w pkt. 1, w tym:

tworzenie systemow oraz dziatan technicznych z zakresu telematyki stuzgcych

komunikacji publicznej i majgcych na celu miedzy innymi poprawe jakosci obstugi

podroznych, monitoring bezpieczenstwa, w tym m.in. zakup oraz montaz urzqdzen

Z zakresu telematyki, stuzqcych komunikacji publicznej np.: systemy dystrybucji

| identyfikacji biletow, systemy informacji dla podroznych (w tym on-line), monitoring

bezpieczenstwa, koordynacja rozktadow,

zakup oraz montaz systemow elektronicznych automatycznej sprzedazy i identyfikacji

biletow, informacji dla pasazerow przy wykorzystaniu roznych form komunikacji

publicznej.

Projekty integrujgce transport publiczny z transportem prywatnym umozliwiajgce

sprawne poruszanie sig, jedynie w polgczeniu z typem projektu wymienionym w pkt. 1,

polegajgce m.in. na:

— budowie i organizacji wspolnych weztow przesiadkowych,

— budowie wspolnych systemow oplat za przewozy,

— organizacji i koordynacji rozktadow jazdy,

— budowie i organizacji systemow parkingow , Park & Ride” zwlaszcza przy
krancowych przystankach komunikacji miejskiej w celu ograniczenia natezenia
ruchu lub likwidacji czesci miejsc postojowych (np. na chodnikach) w centrum

miasta”. (Uszczegdtowienie..., 2011, s.92-93)
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Projekt musi takze by¢ zgodny z aktualnym Zintegrowanym Planem Rozwoju
Transportu Publicznego (lub dokumentem podobnym). Minimalna wielko$¢ wsparcia wynosi
4 mln zl, a maksymalna 10 min zt i moze sigga¢ 70% wartosci projektu (kosztow
kwalifikowanych). Mozna zatem przyja¢ ze warto$¢ catkowita projektow powinna si¢
zamkna¢ w przedziale od okoto 5,7 min zt do 14,3 min zt. Kwota taka powinna wystarczy¢ na
zakup kilku-kilkunastu autobuséw komunikacji miejskiej oraz dokonanie inwestycji
dodatkowych, wspomnianych w Uszczegoétowieniu MRPO. Przecigtny system komunikacji
miejskiej w Matopolsce (bez Krakowa) dysponuje ok. 45 autobusami, z czego wynika,
ze omawiane wsparcie byto zarowno wystarczajace, jak i realne do pozyskania.

Celem Schematu B byla modernizacja lub zakup taboru kolejowego dokonywane
przez Wojewodztwo Matopolskie. Z kolei w Schemacie C jako cel przyjeto modernizacje tras
kolejowych (nawierzchni kolejowej, podtorza oraz budowli inzynieryjnych i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego w ciggu modernizowanego odcinka linii
kolejowej) na ktorych dokonywane sg regularne potaczenia pasazerskie. Zardéwno
w Schemacie B, jak i C projekty mogly pochodzi¢ wytacznie z Indykatywnego Wykazu
Indywidualnych Projektow Kluczowych (IWIPK).

3.4. Przebieg naborow

Podstawowym trybem wyboru projektow w ramach MRPO byl tryb konkursowy,
ktory przyjeto do przeprowadzenia naboru wnioskow o dofinansowanie dla Schematu A.
W zwigzku z tym Zarzad Wojewodztwa Malopolskiego oglosit nabor wnioskow
0 dofinansowanie projektow ze $rodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
w ramach Dziatania 4.2 Schemat A. Transport miejski. Konkurs miat charakter zamkniety
i polegat na ocenie wniosku o dofinansowanie wraz z pelng dokumentacjg projektow. Nabor
trwat od 22 lutego 2010 r. (dzien otwarcia naboru) do 23 marca 2010 r. (dzien zamknigcia
naboru), w trakcie jego trwania zlozono 4 wnioski. Ocen¢ projektow przeprowadzono,
bazujac na pelnej dokumentacji aplikacyjnej. Podstawowe etapy oceny w ramach trybu
konkursowego to:
1. Ocena formalna
2. Ocena merytoryczna, sktadajaca si¢ z:
2.1 Oceny finansowej
2.2 Wiaséciwej oceny merytorycznej
2.3 Oceny strategicznej
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3. Wybor projektu do dofinansowania oraz podpisanie umowy 0 dofinansowanie.

Tab. 17. Kryteria oceny merytorycznej w ramach Dziatania 4.2 MRPO

Maksymalna | Liczba punktéw zdobyta
Kryterium Subkryterium liczba przez Beneficjenta
punkttw | A | B [ C | D
Kryteria podstawowe
Ekon9m|cz_no- spo’feczqy Wplyw na Poprawa efektywno$ci transportu publicznego 8 8 8 8 4
rozwoj regionu — badanie wptywu
projektu na tworzenie nowych, Podniesienie jakosci zycia (komfort i 4 4 4 4 4
statych miejsc pracy w regionie oraz | bezpieczenstwo podrdzy)
gﬁégiﬁgg;gﬁ Lefgzk?gw Utworzenie nowych, trwatych miejsc 4 0 4 0 0
generowanych przez projekt pracy
e . . . | Trwato$¢ organizacyjna podmiotu realizujacego
;r:\t/;t*lfsjgr?arltl)ézlj(til#i;abnasiwg trwalosci oraz zarzadzajacego projektem 3 3 3 3 3
Benefici o Trwato$¢ instytucjonalna — badanie ryzyka
eneficjenta w kontekscie o .
L T upadiosci lub likwidacji podmiotu
zapewnienia wiasciwej realizacji a dzai dhudosci iedo 3 3 3 3 3
nastepnie eksploatacji i zarzadzania fzarzal. Zajacego oraz dlugoscl jeg
C o . . unkcjonowania na rynku
produktami projeklu, a takze sposob Trwato$¢ programowa - planowany sposéb
wykorzystania efektow realizacji w program P Y Sposob
. ykorzystywania infrastruktury lub produktéw 6 6 6 6 3
projektu projekiu
Whptyw projektu na polityki Polityka rownosci szans — dostepno$¢ terendw 1 0 1 0 05
horyzontalne — badanie wptywu wiejskich '
projektu na polityke rownosci szans | Polityka réwnosci szans dla 0sob 1 1 1 1 1
oraz polityke zréwnowazonego niepetnosprawnych
:)%Z;;Ar/:\JAl/JyI szc())péi?owame ochrony | .ZréwnowalzonyI rpgw()j [ p.ropagowanie ochrony 9 9 2 9 2
srodowiska naturalnego i poprawy jakosci $rodowiska naturalnego
Suma 32 27 | 32 | 27 | 205
Kryteria specyficzne dla Dzialania 4.2, Schematu A
Stosunek czasu przejazdu
transportem publicznym do czasu 8 4 5 4 4
przejazdu komunikacjg indywidualng
na potgczeniu objetym projektem
Spéjnos¢ z projektami w dziedzinie transportu
publicznego, charakteryzujacymi sie petnym
funkcjonalnym powigzaniem z przedmiotem
projektu (max. 6 pkt)
Spojnos¢ z projektami charakteryzujacymi sie
funkcjonalnym powigzaniem z przedmiotem
Komplementarno$¢ projektu projektu realizowanymi w zakresie odrebnych 6 6 6 0 6
dziedzin niz przedmiot projektu (max. 4 pkt)
Spojnos¢ ze strategig lokalng, regionalng lub
branzowg lub/oraz z projektami planowanymi w
przysztosci do realizacji przez Beneficjenta lub
inne podmioty na danym terenie / w danej
dziedzinie (max. 2 pkt)
Stan  przygotowania projektu do 4 4 4 15 4
realizaciji ’
Suma 18 14 15 | 55 14
Suma kryteriéw podstawowych i specyficznych 50 4 47 | 32,5 | 34,5

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Urzedu Marszatkowskiego.

Uwaga: W przypadku réznych ocen uwzglgdniano ich $rednig arytmetyczna; oznaczenia A, B, C, D zastgpuja nazwy

ocenianych projektow.
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Ocena formalna sprawdza zgodno$¢ projektu z formalnymi warunkami uczestnictwa
w konkursie, a w szczegolnosci ,.kwalifikowalnos¢ Wnioskodawcy oraz projektu zgodnie
Z zapisami Uszczegotowienia MRPO, wilasciwy okres realizacji projektu, poprawnosé
montazu finansowego projektu a takze inne kryteria dostepowe charakterystyczne dla danego
Dziatania/Schematu” (Uszczegélowienie..., 2011, s.20). W trakcie oceny finansowej
sprawdzana jest poprawno$¢ analizy finansowej projektu. Zaré6wno ocena formalna jak
I finansowa dokonywana jest w systemie logicznym (tak/nie) i nie ranguje projektow.

Wiasciwa ocena merytoryczna byta dokonywana przy uwzglednieniu kryteriow
podstawowych oraz kryteriow wiasciwych dla danego Dziatania lub Schematu (tab. 17.).
Analizujac tabele kryteriéw nalezy wskaza¢ na dwa problemy. Pierwszy dotyczy tresci
subkryteriéw (kryteriow w ocenie specyficznej). Zaledwie 16% punktow mozna byto zdoby¢
za cechy projektu istotne z punktu widzenia ksztaltowania oferty transportu publicznego
(kryterium: ,, Stosunek czasu przejazdu transportem publicznym do czasu przejazdu
komunikacjq indywidualng na potgczeniu objetym projektem ). Nalezy bowiem uwzglednié,
ze transport publiczny ma swoja specyfike i niektore kryteria sa mato istotne. Tymczasem, za
mato (relatywnie) punktow przyznawane bylo za kryteria specyficzne jednoznacznie
skorelowane z celami schematu (IST, integracja i koordynacja transportu). Ponadto autorzy
negatywnie oceniajg wspomniane kryterium specyficznie transportowe. Podstawowym jego
brakiem jest to, ze wskaznik kryterium (TP/TI, Uszczegétowienie ..., 2011, s. 295) obliczany
jako ,,porownanie $rednich czaséw przejazdu komunikacja zbiorowa i indywidualng dla
obszarow”, nie uwzglednia faktu réznicy w $rednich odlegtosciach przejazdow. W efekcie
wskaznik ten, zamiast réznicowa¢ miasta pod wzgledem jakosci komunikacji publiczne;,
ukazuje roznice w wielkoSci 1 strukturze miast.

W ramach oceny strategicznej oceniano (punktowo), w jakim stopniu projekt stuzy
realizacji Strategii Rozwoju Wojewodztwa Malopolskiego na lata 2007-2013 oraz jaki jest
jego wplyw na zréwnowazony rozwdj regionu i spojno$¢ wewnetrzng wojewodztwa. Ocena
strategiczna projektu ma charakter pozytywny, a jej udzial w ocenie merytorycznej wynosi od
1 do 20%.

Wybdr zostal ostatecznie dokonany Uchwata Nr 772/10 Zarzadu Wojewodztwa
Matopolskiego z dnia 1 lipca 2010 roku w sprawie wyboru projektow do dofinansowania,
w ramach Schematu 4.2 A Transport miejski Matopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007-2013 (MRPO). Wszystkie zostaly wybrane do dofinansowania
(tab. 18.).
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W Schematach B i C nie przeprowadzano naboru — do dofinansowania wybrano
wylacznie trzy projekty kluczowe znajdujace si¢ w Indykatywnym Wykazie Indywidualnych
Projektow Kluczowych (IWIPK) (tab. 18.). Po przygotowaniu dokumentacji aplikacyjnej
i ocenic formalnej oceniane byly na podstawie kryteriow oceny merytorycznej, jak
w przypadku trybu konkursowego. Kryteria oceny byly identyczne jak w przypadku
Schematu A. Jedynym wyjatkiem bylo zastosowanie w Schemacie C, zamiast wskaznika
»wStosunek czasu przejazdu transportem publicznym do czasu przejazdu komunikacjg

indywidualng”, indykatora ,.skrdcenie czasu podrozy transportem kolejowym?”.

Tab. 18. Wnioski ztozone oraz wybrane do dofinansowania w ramach Dziatania 4.2 MRPO

. . . Liczba Liczba projektow
Schemat Tryb przeprowadzania | Nabor Czas trwania zlozonych wybranych do
naboru . :
Od Do wnioskow dofinansowania
A: Transport miejski Konkursowy 1. 22.02.2010 | 23.03.2010 4 4
. . Projekty .
B: Tabor kolejowy indywidualne Nie dotyczy - 1
C: Regionalna sie¢ Projekty . i
kolejowa indywidualne Nie dotyczy 2
Razem Dziatanie 4.2 - -] - 4 7

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie materiatow Urzedu Marszatkowskiego.

Lacznie w ramach dziatania 4.2 zdecydowano dofinansowa¢ 7 projektéw. Proces
wyboru projektéw do wsparcia przebiegal prawidlowo, a niewielkie watpliwos$ci budzito

jedynie jedno z kryteriow specyficznych dla dziatania.
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3.5. Charakterystyka projektow

Podstawowe informacje o projektach wybranych do dofinansowania zestawiono

W ponizszej tabeli.

Tab. 19. Szczegdtowa charakterystyka projektow w ramach Dziatania 4.2 MRPO

Catkowita Glown
Nazwa Rodzaj . . wartos¢ y Data
. Nazwa projektu Nazwa beneficjenta . produkt p :
tematu | projektu projektu projektu zakoniczenia
(2t)
A: Transport miejski
_ Poprawa i wzmocnienie funkcjonowania Gmina Miasto Now 12 st
> T transportu publicznego Gminy Miasto y 8 337 944 . 30.09.2012
2 S E Targ autobusow
= g Nowy Targ
@ § o Miejski Zaktad 9 sat
= ER Nowoczesna komunikacja w Oéwiecimiu. | Komunikacji sp. z 0.0.w | 8059320 attobusy | 29:02:2012
5 £27g O$wiecimiu
2 s § R oprawa jakosci transportu publicznego iejskie
2 f%z P jakosci t tu publi Miejski
E S o w Tarnowie poprzez zakup Przedsiebiorstwo 10 szt.
:l?-; *2 Zf é ekologicznych autobusow oraz systeméw | Komunikacyjne Sp. z o. 9833200 autobuséw 30.12.2011
2 28 S monitoringu i liczenia pasazeréw 0. w Tarnowie
8 53 . o Miejskie
-} co Rozbudpwa i moderplzac!a mfrastruktury Przedsigbiorstwo
g |23 techniczno-komunikacyjnej lokalnego | iacvine Sp 7 | 13420000 | 1982t | 30032012
S N S, transportu publicznego w Nowym Saczu 00 autobuséw
o = wraz z wymiang taboru autobusowego -
(w Nowym Sgczu)
B: Tabor kolejowy
Zakup nowego taboru
>2 kolejowego stuzacego I
85 | pasazerskim przewozom Zizfeﬁé’vtvaet;%r“ V\,(/‘I’;f;’:)%‘fszmo 01249843 | 5zt EZT | 30.09.2011
=L regionalnym, takze na
obszarze KOM.
C: Regionalna sie¢ kolejowa
8.5 T | Modernizagia liii kolejowe nr 9 Tarnow 64418220 | 3kmtrasy* | 30.12.2011
—_ & = 3 | -Leluchéw na odcinku Tarnéw - Stroze. Co
o) NG o — —— - PKP Polskie Linie
e £5 © Modernizacja linii kolejowej nr 94 Krakow Koleiowe S.A 57 km
B P | Plaszow - Oswigcim na odcinku Krakow Jowe 9.4 28802853 | P 31.03.2011
=" 3 Bonarka - Krakéw Swoszowice y

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Urzedu Marszatkowskiego.

* - catkowita dlugo$¢ zmodernizowanej trasy, niektére prace moga dotyczy¢ krotszych odcinkow, stad roznica w stosunku do

tab.22.

najwigcksze miasta Malopolski poza Krakowem, ktory uzyskal wsparcie z innych zrdéde

W Schemacie A do dofinansowania wybrano 4 projekty, ktére reprezentuja

114

oraz Chrzanowem i Olkuszem, ktore nie wystartowaly w konkursie. Kazdy projekt

(w Schemacie A) zawiera (jako element obowigzkowy) zakup taboru. Sumarycznie zostato

zakupione 41 sztuk autobusow o roznych dlugosciach i roznych marek. (fot. 7.) Ciekawe jest

YW Krakowie zrealizowano 6 projektow z MRPO (Dziatanie 5.3 Rozwoj zintegrowanego transportu
metropolitalnego) oraz projekt finansowany z POIiS.
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jednak poréwnanie pozostatych elementéw projektow (tab. 20.). Kazdy projekt zawiera
wprowadzenie IST. Sa to jednak dziatania niezwykle zroznicowane: najczgsciej dotycza
instalacji monitoringu, zakupu systeméw biletowych lub biletomatoéw oraz przyrzadow
pomiarowych. Rozbudowany IST, ktory bedzie mial bezposredni wptyw na funkcjonowanie

transportu publicznego, wchodzi w sktad jedynie projektu nowosadeckiego.

Studium przypadku: Rozbudowa i modernizacja infrastruktury techniczno-
komunikacyjnej lokalnego transportu publicznego w Nowym Saczu wraz
Z wymiang taboru autobusowego

Projekt nowosadecki dotyczy komunikacji publicznej organizowane przez gming w miescie
sredniej wielkoS$ci (na obszarze obstugiwanym komunikacja komunalng mieszka okoto 120 tys. ludzi).
Do celow projektu przygotowano rzetelne Studium Wykonalnosci oparte o wezesniejsze badania oraz
Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata 2010-2015 dla Nowego Sgcza (2010).
Kompleksowo sformulowano wyzwania, nie ograniczajac si¢ do kwestii technicznych:

— brak ptynnosci przejazdu autobusow miejskich przez skrzyzowania,
— brak systemu identyfikacji pojazdow na trasie oraz biezacej komunikacji pomiedzy dyspozytorem

i kierowcami, a takze systemu zarzadzania flota,

— niewystarczajacy system sprzedazy i dystrybucji biletow,

— mocno wyeksploatowany tabor.

Fot. 7. Zakupiony w ramach Dziatania 4.2 MRPO autobus Autosan na Dworcu MPK w Nowym Saczu
Autor: Arkadiusz Koto$
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Projekt wptynie takze na poprawe dostepnosci obszaréw wiejskich. Nalezy takze wskazaé
istotng komplementarnos¢ projektu z szeregiem dziatan podejmowanych na terenie Nowego Sacza, jak

chociazby przebudowa ulic na deptaki na Starym Miescie (fot. 8.). Dzialania takie utrudniaja bowiem

dostep do dzielnicy staromiejskiej dla ruchu indywidualnego.

Tab. 20. Pozaobowigzkowe elementy projektow w ramach Dziatania 4.2 MRPO — Schemat A

Elementy
obowiazkow . o
Nazwa projektu & - zakup Inteligentne Systemy Rozwoj syste.r.nu Inne
P Transportowe komunikacji
autobusow
(szt)
A: Transport miejski
. . . . Dotarcie
Poprawa i wzmocnienie funkcjonowania o ,
X ; X . . komunikacji 20 wiat
transportu publicznego Gminy Miasto Nowy 12 14 biletomatéw S !
Targ mlejsk!ej w rejony przystankowych
gbrskie*
Nowoczesna komunikacja w O$wigcimiu. 9 2 bramki do liczenia pasazerow
Poprawa jakosci transportu publicznego w 30 systemow:
Tarnowie poprzez zakup ekologicznych 10 — monitoringu wnetrza
autobusoéw oraz systeméw monitoringu i — liczenia wsiadajacych i
liczenia pasazeréw wysiadajacych
— system biletu
Rozbudowa i modernizacja infrastruktury elektronicznego
. S . . . System
techniczno-komunikacyjnej lokalnego — dynamiczna informacja .
. 10 4 zarzadzania

transportu publicznego w Nowym Saczu pasazerska flotg

wraz z wymiang taboru autobusowego

— preferencje dla autobuséw
w sygnalizacji $wietinej

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Urzedu Marszatkowskiego.

* osiedla znajdujace si¢ w potnocnej czesci miasta: Nowe, Buflak, Zadziat, Robow, Gazdy i Oleksowki.

Warto takze porowna¢ wojewddztwo matopolskie do innych wojewodztw (tab. 21. —

tabela uwzglednia takze Dziatanie 5.3 MRPO).

Pod wzgledem liczby projektow

wspierajagcych komunikacje miejskg wojewddztwo matopolskie zajmuje 2. miejsce, po

wielkopolskim. Nieco gorsze miejsce (4.) zajmuje w kategorii warto$ci projektow. Natomiast

w zakresie udzialu wsparcia unijnego w projektach wynik Matopolski jest przecigtny —

I osiggniety dzigki projektom z dziatania 5.3 (dotyczacych KOM). Udzial §rodkéw unijnych

w finansowaniu projektow z Dziatania 4.2 wyniost zaledwie 48%, co dalo wojewodztwu 13.

miejsce w Polsce.
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Tab. 21. Projekty z zakresu komunikacji miejskiej realizowane z regionalnych programéw

operacyjnych
Udziat
Wojewbdztwo Li_czbg qutoé’é w w_arto,éci Wartoé__é Wielkos's_é
projektow projektow projektow dotacji wsparcia
ogotem

Dolnoslaskie 1 17 144 882 1% 10 409 683 61%
Kujawsko-pomorskie 3 237 360 093 12% 110 134 380 46%
Lubelskie 8 152742 788 8% 93 444 547 61%
Lubuskie 2 17 270 155 1% 6 780 500 39%
L odzkie 8 33 467 741 2% 22 279 391 67%
Matopolskie 10 205784 031 1% 120 544 869 59%
Mazowieckie 3 48 643 583 3% 29713 226 61%
Opolskie 5 26 625 820 1% 19496 317 73%
Podkarpackie 9 59 230 191 3% 41417 360 70%
Podlaskie 4 80 403 658 4% 36 918 665 46%
Pomorskie 3 113 807 551 6% 61794 499 54%
Slaskie 9 292 858 419 15% 222200 489 76%
Swietokrzyskie 0 0 0% 0
Warminsko-mazurskie 0 0 0% 0
Wielkopolskie 19 580 105 307 30% 294 426 525 51%
Zachodniopomorskie 6 46 981 980 2% 31312632 67%
Razem 90 1912 426 199 100% 1100 873 083 58%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, www.mapadotaciji.gov.pl, 7.07.2011

Studium przypadku: Zakup taboru kolejowego

Odptyw pasazerow od kolei jest rezultatem spadku konkurencyjnosci przewozow kolejowych
wywotanym z jednej strony przez pogarszajacy si¢ stan techniczny infrastruktury i taboru, a z drugiej
problemy organizacyjne kolei (brak integracji wewnatrz- i migdzy-gateziowej, staba niezawodnos¢
itp.). Zatem jednym z kierunkéw poprawy sytuacji jest wymiana taboru.

W Schemacie B realizowany jest tylko jeden projekt (Wojewodztwa Matopolskiego), w ramach
ktérego zakupiono 5 sztuk elektrycznych zespotow trakcyjnych serii 32WE (oznaczenie producenta,
oznaczenie kolejowe to EN77, a nazwa handlowa: Acatus Il) w bydgoskiej firmie PESA. Jest to
pojazd 4-cztonowy, mogacy zabra¢ do 350 pasazerow (w tym 180 na miejscach siedzacych) oraz
poruszac si¢ z predkoscig do 160 km/h (fot. 9.1 .10.).
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Fot. 9. EN77-01 jako pociag nr 33123 do Zakopanego na Dworcu Gtéwnym w Krakowie
Autor: Arkadiusz Koto$

Zasadniczym celem projektu jest poprawa i wzmocnienie systemu kolejowych regionalnych
przewozow pasazerskich na terenie wojewodztwa matopolskiego. Zgodnie z projektem poprawa
jakosci ustug kolejowych nastapi na skutek wymiany przestarzatego taboru kolejowego (chodzi tu
przede wszystkim o EZT EN57 i EN71, ktorych okoto 100 sztuk pracuje na terenie wojewodztwa
malopolskiego).

Bezposrednim rezultatem zakupu nowych EZT bedzie:
— Zwigkszenie niezawodnosci transportu kolejowego;
— Poprawa dostgpnosci pociagéw dla osob niepetnosprawnych;
— Poprawa bezpieczenstwa pasazerow;
— Zmniejszenie wptywu kolei na srodowisko (m.in. poprzez redukcje hatasu).
Wsrod rezultatow projektu wskazano rowniez:
— Skrocenie ekwiwalentnego czasu podrozy (zalezne od modernizacji infrastruktury oraz organizacji
komunikacji)t
— Przejecie ruchu pasazerskiego przez transport kolejowy z innych gatezi transportu (przede
wszystkim transportu drogowego). Chociaz cele ogdlne projektu zaktadaja wzrost liczby
pasazerow w regionalnej komunikacji kolejowej, nalezy zaznaczy¢, ze sukcesem projektu bytoby
samo powstrzymanie dalszego spadku przewozow. Jest to jednak zalezne takze (a moze nawet
przede wszystkim) od organizacji komunikacji regionalnej, realizowanej na terenie wojewodztwa

polityki transportowej oraz zachowan spotecznych (jak np.: nadmierne przywigzanie do
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samochodu). Ponadto rezultatem przejecia czgsci pasazerow od innych $rodkéw transportu
powinno by¢ zmniejszenie negatywnego wpltywu transportu na srodowisko, zmniejszenie liczby
wypadkow i kolizji oraz rannych w ich wyniku i wynikajace stad zmniejszenie kosztow
spotecznych i ekonomicznych wypadkoéw komunikacyjnycht

— Spadek kosztow eksploatacji pojazdow (aczkolwiek Przewozy Regionalne obawiaja si¢ wzrostu
kosztow wywolanego gltéwnie wysokimi kosztami nowoczesnych rozwigzan technologicznych
(np.: monoblokowe zestawy kolowe, systemy sterowania elektronicznego) przy jednoczesnym
nieprzystosowaniu infrastruktury i zaplecza do eksploatacji takich rozwiazan — zwlaszcza w malej
skali. W pierwszych latach eksploatacji bedzie to prawdopodobnie olbrzymim problemem.);

— Mniejsze zuzycie infrastruktury kolejowej przez 1zejsze pojazdy;

Fot. 10. Wnetrze elektrycznego zespotu trakcyjnego EN77
Autor: Arkadiusz Koto§

Schemat C obejmuje 2 projekty PKP PLK S.A. o facznej dhugosci 60 km. Trzeba
jednak zwroci¢ uwage, Ze nie sg to, niestety, prace kompleksowe. Naprawiane s3 jedynie

fragmenty tych tras, bedace w najgorszym stanie, skutkujgcym znacznymi ograniczeniami
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predkosci. Kompleksowa naprawa torow dotyczy¢ bedzie ok. 15 km torowiska. Polozenie
projektow prezentujg rys. 9 i 10. Warto zwr6ci¢ uwage na inne projekty kolejowe.
W Malopolsce jest to przede wszystkim projekt dotyczacy trasy E30 (Katowice-Rzeszow)
oraz przebudowy linii do lotniska w Balicach oraz do Wieliczki (rys. 9.), finansowane
z POIS.

w-fe
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Rys. 9. Inwestycje kolejowe finansowane ze zrodet unijnych w wojewodztwie matopolskim

Zrédto: Mapa Inwestycji Kolejowych, PKP PLK S.A.; http://www.plk-inwestycje.pl/mapa/
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Rys. 10. Modernizacje sieci kolejowej w ramach regionalnych programow operacyjnych

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych PKP PLK S.A., www.plk-inwestycje.pl
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Rys. 11. Projekty realizowane w ramach Regionalnych Programoéw Operacyjnych

Zrédlo: Szanse i bariery utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce, 2011, Zarzad PKP PLK S.A. maj 2011 r.,

s.21.

Ciekawie réwniez wypada porownanie MRPO z innymi regionalnymi programami

operacyjnymi. Na rys. 10. wida¢ wyraznie, ze Malopolska jest w grupie wojewodztw

0 $rednim wsparciu dla regionalnych linii kolejowych. Przoduja wojewodztwa z Polski

péinocno-zachodniej oraz wojewodztwo podkarpackie, ktore zmodernizowaty od 2 do 3 razy

wigce] tras kolejowych niz Matopolska (rys. 11.). Jeszcze bardziej zauwazalng rdznice

zobaczymy porownujac wielkos¢ naktadow finansowych (tab. 22.). Tutaj liderem jest

wojewodztwo pomorskie z projektami o wartosci prawie 347 mln zt., a drugie podkarpackie

(257 mln z1.) — Malopolska zajmuje dopiero 10. miejsce. Warto tez zauwazy¢, ze az 30%

projektow ma na celu przywrocenie ruchu pasazerskiego, natomiast w Matopolsce za istotne

uznaje si¢ tylko te linie kolejowe na ktorych ruch pasazerki stale funkcjonuje.
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Tab. 22. Modernizacje linii kolejowych z regionalnych programéw operacyjnych

: Dlugo$é¢ | Dlugosé | Koszt
Nr GO zmoderni- | nowego | 1km
Wojewoddztwo linii Odcinek wartos¢ - . Uwagi
inii rojektu [21] zowanej odcinka | trasy
proJ trasy [km]* | [km] | [min]
.. 1309 |DusznikiZ.-KudowaZ. | 56695000 20,2 9.8 | Praywrdcenie ruchu
Dolno$laskie pasazerskiego
311 Jelenia Gora - Szklarska 99200 000 3.9 09
Poreba
Kujawsko- | 507 | Torur Wich. - Grudziadz | 130 577 000 56,0 23
pomorskie
30 Lubartéw - Lublin 40 382 000 253 16 przywrécenie ruchu
Pétnocny ’ "~ | pasazerskiego
Granica Panstwa
Lubelskie 63 | Dorohusk — Wélka 29 633 400 39 7,6
Okopska
Swidnik - Swidnik facznica do Portu
Lotnisko 14751000 0 22 6.7 Lotniczego Lublin
inne projekty kolejowe 71 151 551 nd
203 | Gorzow WIkp. - Kostrzyn | 24 222 000 43,3 0,6
- tacznica omijajaca
Lubuskie 358 | Zbaszynek - Czerwiensk | 59671210 43,8 2,15 1,3 Czenwienisk
367 Zbaszynek - Gorzéw 21617 000 736 03 przywrdcenie ruchu
Wikp ’ " | pasazerskiego
todzkie 15 |Lowicz - Zgierz 53 899 919 46,9 1,4 | Praywrocenie ruchu
pasazerskiego
Krakéw Bonarka -
Matopolskie % Krakow Swoszowice 15460 000 31 50
96 | Tarndw-Stréze 52 379 000 57,2 0,9
106 | Rzeszow - Jaslo 188 723 413 69,7 2.7 | Przywrocenie ruchu
. pasazerskiego
Podkarpackie rzywrécenie ruchu
108 | Jasto - Zagorz 68 111149 67,4 1,0 | Preywroce!
pasazerskiego
Pomorskie 201 | KoScierzyna — Gdynia 165 861 800 67,3 25
213 | Reda - Hel 180 953 000 61,8 29
Warmirisko- 35 | Szczytno-Szymany dojazd do lotniska w
mazurskie 219 | Olsztyn-Szczytno 154100000 543 28 Szymanach,
Poznan Wschod-
Wielkopolskie 356 Gotarcz 143600 000 50,0 29
357 | Wolsztyn - Lubon 68 896 194 73,0 0,9
. 402 | Goleniow - Kolobrzeg | 55 085 000 100,9 40| 5] 'acznicadoPortu
Zachodnio- Lotniczego Golenidw
pomorskie | 453 | Watcz - Ulikowo 19758 915 101,7 0,2 | Pr2ywrocenie ruchu
pasazerskiego

Zrodto: opracowanie whasne na podst. danych PKP PLK S.A., www.plk-inwestycje.pl

Studium przypadku: Modernizacja linii kolejowej nr 96 Tarnéw - Leluchow
na odcinku Tarndéw - Stréze

Najistotniejsza staboscig infrastruktury kolejowej w Polsce (w tym w Matopolsce) jest jej duze
zuzycie 1 wynikajace stad ograniczenia w prowadzeniu ruchu (przektadajace si¢ m.in. na niskie

predkosci handlowe).
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Trzeba stwierdzi¢, ze jakkolwiek projekt (i jego wplyw na $rodowisko przyrodnicze

I spoteczno-ekonomiczne) nalezy oceni¢ pozytywnie, to srodki przeznaczone na ten element

infrastruktury transportowej wojewodztwa wypada oceni¢ jako zbyt skromne w stosunku do potrzeb.

W tabeli 23. zestawiono $rodki finansowe przeznaczone na projekty. Szacunkowa

roéznica pomigdzy planowanym a zrealizowanym wktadem unijnym jest istotna (+18 mln zt)

jedynie w przypadku schematu A.

Tab. 23. Alokacja finansowa oraz dofinansowanie projektow w ramach dziatania 4.2 MRPO

Wkiad ze Srodkow Catkowita Szacunkowa réznica
Planowany wkiad ze srodkéw unijnych do Wartosé pomiedzy planowanym a
Schemat unijnych realizowanych roicktow zrealizowanym wkladem
projektow proj unijnym
(EUR) (2t)

Schemat A: 10 000 419 41250 728,33 22 439 696 39 650 464 18 811 032,33
Schemat B: 15000 979 61877 538,27 52 551 091 91249 843 9326 447,27
Schemat C: 15000 000 61 873 500,00 57 525 982 93221073 4 347 518,00
Dziatanie 4.2 40001398 | 165001 766,60 132516769 | 224121380 32 484 997,60

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Urzedu Marszatkowskiego.

Warto zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden aspekt: przestrzenne zrdéznicowanie wsparcia.
Oczywiscie trudno zaprezentowa¢ na mapie projekty taborowe, ale nieco upraszczajac, mozna
wskaza¢ obszary (gminy), ktore skorzystaly z funduszy przeznaczonych na transport
publiczny. Na kolejnej mapie (rys. 12.) oprocz MRPO, zaprezentowano takze obszary wsparte
z POLS.

W Matopolsce wsparto 7 projektow dotyczacych transportu publicznego. Analizowane
projekty przyczyniaja si¢ do poprawy i wzmocnienia systemow transportu publicznego.
Zréznicowany jest natomiast stopien tego wzmocnienia. Projekty te sg skoncentrowane
wzdhuz gtownych tras kolejowych i1 w najwigkszych miastach z wyjatkiem Chrzanowa
i Olkusza. Najsilniejsze wzmocnienie dotyczy komunikacji miejskiej w powiatach
nowosadeckim, nowotarskim 1 o$wiecimskim (takze w Krakowie). Silna poprawa nastgpi
takze wzdhuz trasy Katowice — Krakow — Rzeszow (dzigki srodkom z programu Infrastruktura
i Srodowisko), wraz z odgatezieniami do Skawiny i Strézy. Brak dziatan w komunikacji
miejskiej dotyczy zwlaszcza pdinocno-zachodniej czesci wojewodztwa. W potudniowych
i zachodnich czg$ciach wojewodztwa brak dziatan dotyczacych kolei. Matopolska nie
zdecydowata si¢ na wspieranie (jak niektore wojewodztwa np. podkarpackie lub

wielkopolskie) rozwoju lub odtwarzania linii komunikacji publicznej.
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MRPO w poréwnaniu do innych wojewédztw wypada przecietnie. Na plus nalezy
policzy¢ duze zaangazowanie w projekty dotyczace komunikacji miejskiej, ale uzyskano to
dzicki najwigckszemu (sposréd wszystkich wojewodztw) zaangazowaniu W T10ZwOj
metropolitalnego systemu transportowego®®. Na minus — niepelne wykorzystanie $rodkow

przeznaczonych na schemat A.

gminy ktdrych dotyczy
wsparcie z:

schematu A (4.2)
schematu BiC
dziatania 5.3
POIiS

Rys. 12. Gminy wojewodztwa malopolskiego, ktorych dotyczy wsparcie udzielone na inwestycje
w transport publiczny

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie materiatow Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego.

3.6. Uzytecznos$¢ projektéow — realizowane projekty a potrzeby
beneficjentow

Z jedenastu®® istniejacych (rys. 13.) w wojewédztwie matopolskim obszaréw objetych
zorganizowang komunikacja gminna tylko pigé'’ skorzystalo z pomocy w ramach MRPO.
Zgodnie z danymi GUS w Malopolsce wykorzystywano w 2009 r. 892 autobusy (Rocznik
Statystyczny Transportu, 2009). Poniewaz GUS nie uwzglednia matych, prywatnych firm
$wiadczacych ustugi dla zarzadow komunikacji, autorzy oszacowali na podstawie réznych
dostgpnych danych liczbg autobuséw komunikacji miejskiej w wojewddztwie matopolskim na

okoto 1000 sztuk. Zatem 41 autobuséw zakupionych w ramach MRPO to zaledwie 4,1%

* Uwzgledniono w tym miejscu dziatanie 5.3 MRPO

18 Z tym, ze organizatoréw komunikacji jest 12 — wynika to z sytuacji na terenie powiatu bochenskiego, gdzie
istniejg osobni organizatorzy komunikacji miejskiej dla miasta Bochni i gminy wiejskiej Bochnia.

"W tym 4 z Dziatania 42 i jeden (Krakow) z dziatania 5.3; ponadto Krakéw skorzystal z programu
ogolnokrajowego Infrastruktura i Srodowisko.
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uzytkowanego taboru. Na rys. 14. wida¢ ponadto, ze jedynie w O$wigcimiu i Nowym Targu
wymiana taboru dzieki pomocy unijnej przekroczyla 20%, co mozna uzna¢ za dobry
wskaznik. Za szczegdlnie niedobrg nalezy uznaé sytuacje w dwoch potnocno-zachodnich,
silnie zurbanizowanych powiatach: olkuskim i chrzanowskim. Jako$¢ komunikacji miejskiej
jest tam bardzo niska, zwlaszcza w konteks$cie nieuniknionych poréwnan do komunikacji,
jaka niegdy$ na tym terenie zapewniato $laskie WPK. Byla to komunikacja o (niestety!)
podobnych walorach technicznych, zapewniajaca przy tym czgstsze kursowanie pojazdow,
dostepnos¢ wigkszej liczby kierunkow (811, ES: Chrzanow-Katowice, 33, 809, E4: Olkusz-
Dabrowa Gornicza) oraz jednolita taryfe. Tymczasem z tabeli 23. wynika, Zze zwlaszcza
w Schemacie A pozostala niewykorzystana alokacja finansowa. Tymczasem wlasnie na
przyktadzie Schematu A wida¢ wyraznie duza rozbiezno$¢ pomiedzy potencjalnymi

potrzebami a rzeczywistym wykorzystaniem.

CHRZAN OW

i

OSWIECTM] 4

Legenda:

e Organizatorzy

komunikacji komunalnej

gminy objete
komunikacjg komunalng

Rys. 13. Gminy wojewddztwa matopolskiego objete komunikacja komunalng

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych ze stron internetowych organizatoréw komunikacji.
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200

M Zakupione w ramach MRPO

M Pozostate

Liczba autobuséw

Brzesko
Nowy Targ
Gorlice
Bochnia
Kety
Os$wiecim
Olkusz
Chrzanéw
Nowy Sacz
Tarnéw
Krakow

Organizatorzy komunikacji - siedziby

Rys. 14. Autobusy wykorzystywane w komunikacji miejskiej w Matopolsce (w tym zakupione
z MRPO).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ze stron internetowych organizatoréw i operatoréw komunikacji.

Uwaga: liczba autobusow w Krakowie (541) nie zmie$cita si¢ na wykresie.

Poniewaz pienigdze przeznaczone na ten schemat nie zostaly wykorzystane, nalezy
szuka¢ przyczyn niecheci do siggniecia po srodki unijne. By¢ moze s to:
— zbyt duzy udzial wlasny (30%, a w praktyce, wobec niekwalifikowanosci VAT —
az czterdziesci kilka),

— ograniczenie beneficjentow do:
,»1.Jednostek samorzqdu terytorialnego, ich zwigzkow i stowarzyszen.
2. Jednostek organizacyjnych jst posiadajgcych osobowos¢ prawng.
3. Przedsiebiorcow — projekty realizowane w formule partnerstwa publiczno-
prywatnego lub przez podmioty wykonujgce ustugi w zakresie publicznego
transportu miejskiego na podstawie umowy zawartej z jednostkq samorzgdu
terytorialnego, w ktorych wigkszos¢ udziatow lub akcji posiada j.s.t. lub Skarb
Panstwa.” (Uszczegdtowienie.. ., $.93).
Nalezy zauwazyC, ze ograniczenie to jednocze$nie przyniosto korzystne
efekty: zapobieglo rozproszeniu wsparcia na niewielkie projekty oraz

zmniejszyto ryzyko braku trwalos$ci projektow,
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— wymagania stawiane tego typu projektom przez Wytyczne w zakresie dofinansowania
z programow operacyjnych podmiotow realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug
publicznych w transporcie zbiorowym (2009). Problemem trudnym do rozwigzania
(zwlaszcza w krotkim czasie) byly przede wszystkim wymagania narzucone przez
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego dotyczace definicji podmiotu wewnetrznego®,
a takze kwestie zwigzane z rekompensatami, trybem ich pozyskiwania oraz kwestig

pomocy publicznej.

Osobno nalezy skomentowa¢ projekty kolejowe. Dzigki r6znym programom unijnym
Matopolska zyska sporo zmodernizowanych szlakow kolejowych. Laczna dlugo$é linii
kolejowych wynosi 1040,7 km, a w latach 2007-2013 zmodernizowanych zostanie ok. 186
km tras tj. okoto 17,9% sieci (w tym 60 km — 5,8% — z MRPO Dziatanie 4.2),. Gdyby nie
ogromne zaniedbanie w utrzymaniu infrastruktury kolejowej z lat 1980-2010 bytoby to niezte
tempo.

Nieco gorzej wypada projekt taborowy. Zakup 5 EZT wobec uzytkowanych
w Matopolsce okoto 100 wyeksploatowanych pojazdéw serii EN57 i EN71 to stanowczo za
mato.

Podsumowujac, w ramach dziatania 4.2 MRPO zostanie:

— wymienionych 9% taboru autobusowego komunikacji miejskiej (bez Krakowa™),

co przektada si¢ na 1,5% wymiany rocznej co oznacza ok. 15% uZytecznos'éZO,

— w4 na 12 systemow zainstalowane zostang elementy IST (tylko w Nowym Saczu

mozna moéwic o systemie IST — por. opis studium przypadku),

— wymienionych zostanie ok. 5% EZT kursujacych po Matopolsce (uzytecznosé

okoto 27%),
— wyremontowanych zostanie 5,8% tras kolejowych (uzyteczno$¢ okoto 100%,

uwzgledniajac POIiS).

8 ... charakter podmiotu wewnetrznego posiadajq jedynie te spotki komunalne, ktorych kapital zakladowy

w 100 % nalezy do jednostki(ek) samorzqdu terytorialnego.” (Wytyczne ..., 2009, par.4, pkt.f). Warto zauwazyc¢,
7Ze wymaganie to jest ostrzejsze niz analogiczne przewidziane w rozporzadzeniu 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego oraz w polskiej Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

%W Krakowie, jak dotad, poparcie uzyskat tylko jeden projekt taborowy: w ramach POIiS zakupionych zostato
25 wagondw tramwajowych, co stanowi ok. 10% taboru (liczone pociagami)

% Przyjeto uzytecznosé jako stosunek liczby pojazdow (torowisk) wymienionych do liczby pojazdéw (torowisk)
ktore w tym okresie programowania powinny by¢ wymienione. Zatozono konieczno$¢ wymiany 10% taboru
autobusowego rocznie (dla taboru kolejowego i tras kolejowych przyjeto wskaznik 3%), w rzeczywistosci
potrzeby sg daleko wicksze ze wzgledu na wieloletnie zaniedbania.
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Nalezy uznaé¢, ze MRPO dzialanie 4.2 ma raczej niska uzyteczno$¢. Potwierdzajg
to wywiady z beneficjentami, ktérzy jednoglo$nie potwierdzili mozliwo$¢ wykorzystania
wigkszej liczby $rodkéw, a takze zadeklarowali che¢¢ uczestnictwa w kolejnym RPO.
Projekty realizowane w ramach Dzialania 4.2 MRPO przyczyniaja si¢ pozytywnie, ale
w niewielkim stopniu, do zaspokajania potrzeb gospodarczych i spolecznych w zakresie
infrastruktury transportowej. Ogranicza to korzystny wplyw Dzialania na ekonomiczny
i spoleczny rozwdj wojewddztwa, zrownowazony rozwoj regionu oraz spojnosé
wewnetrzng wojewodztwa, tworzenie i integracje systemu transportowego wojewodztwa

oraz konkurencyjnos¢ inwestycyjna regionu.

3.7. Skutecznos¢ projektow — wskazniki produktu i rezultatu
a realizacja zatozonych celow MRPO

Skuteczno$¢ interwencji okresla stopien osiggnigcia zatozonych celow interwencii,
wskazanych w Uszczegotowieniu MRPO (2011). W tabeli 24. zestawiono zalozone wskazniki
produktu i rezultatu z prognoza wynik(')w21. Realizacja przekracza zalozenia z wyjatkiem
»Przyrostu liczby ludnosci korzystajace; z komunikacji miejskiej”. Jest to jednak wynik
wynikajacy czesciowo z niewykorzystania funduszy.

W tym miejscu warto zasygnalizowaé problem nierealistyczno$ci wskaznikdéw
rezultatu, a konkretniej kompletnego braku zwigzku z dziatalnoscig beneficjentow. Obydwa
prezentowane wskazniki zaleza bardziej od realizowanej polityki transportowej oraz od
szeregu czynnikéw natury spotecznej (przywigzanie do samochodu). Nalezy zaznaczyc,
ze obydwa wskazniki sg to wskazniki z listy Komisji Europejskiej, tzw. ,,core indicators”,

na ktorych dobor samorzad wojewodztwa nie ma wplywu.

! Wobec braku ukonczenia projektéw przyjeto wartosci z wnioskow, zaznaczyé jednak nalezy, ze ocena
dokonana przez Autorow na potrzeby niniejszej ewaluacji wskazuje, ze prawdopodobienstwo uzyskania
wskaznikow produktu jest praktycznie 100% (przetargi sa rozstrzygnigte i trwaja dostawy lub prace budowlane).
Nieco trudniej moze byé w przypadku wskaznikow rezultatu, ale sytuacja ta wynika z przyjecia takich a nie
innych wskaznikow.
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Tab. 24. Wskazniki produktu i rezultatu oraz stopien ich realizacji

Zaktadana
L. warto$¢ (wg Prognozowana warto$¢
Typ - Jednostka | Wartos¢ Sowiani ioské
wskaznika AT L miary bazowa Uszczeggl: \qlgesr;la (wg wrioskow)
2013 Wykonanie
Liczba  zakupionych  jednostek  taboru
komunikacji miejskiej - nowe autobusy miejskie szt. 0 36 41 114%
(4.2-1)
Wskaznik | Liczba zakupionych jednostek taboru transportu szt 0 5 5 100%

produktu | publicznego - tabor kolejowy (4.2-2)

Dtugo$¢ zmodernizowanych toréw kolejowych
(zgodnie z  definicja zamieszczong w km 0 12 15,64 130%
Uszczegdtowieniu MRPO) (4.2-3)

Przyrost liczby ludnosci  korzystajacej z

komunikacj micjskie] wspartej w ramach| ™" 0 65 33 51%
. . os./rok
Wskaznik | programu (nowo zakupiony tabor autobusowy)
rezultatu | Oszczedno$¢ czasu na zrekonstruowanych tvs
odcinkach linii  kolejowych w przewozach eur%/}ok 0 820 2811 343%

pasazerskich i towarowych

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie materiatow Urzedu Marszatkowskiego.

Tab. 25. Szczegdtowe cele Dziatania 4.2 i stopien ich realizacji

Schemat Grupa celow Cel iz WS part_yt_:_h
systemow / linii
Nowy tabor autobusowy 4
Monitoring bezpieczenstwa 1

Inteligentne systemy
transportowe: poprawa
bezpieczenstwa i jakosci

Organizacja ruchu utatwiajaca sprawne poruszanie si¢ pojazdow
transportu publicznego

—_

istniejacych systemow Systemy informacji dla podréznych 1
A Systemy dystrybucji i identyfikacji biletow 2
Budowa, przebudowa, rozbudowa oraz organizacja stacji (weztow) 0

Integracja i koordynacja | Rrzesiadkowych
réznych podsysteméow Budowa wspolnych systeméw taryfowych 0
transportu publicznego | Organizacja i koordynacja rozktadéw jazdy 0
Budowa i organizacja parkingéw ,Park & Ride” 0
B Zakup taboru kolejowego stuzacego pasazerskim przewozom regionalnym 1
c Modernizacja regionalnej sieci kolejowej 2

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Urzedu Marszatkowskiego.

Warto zwrdci¢ takze uwage na realizacje celow szczegdlowych zawartych
w Uszczegdtowieniu MRPO (2011) (tab. 25.). Jak juz wspomniano wsparcie otrzymato
zaledwie 40% systemow istniejacych w Malopolsce. Systemy te planujg wdrozenie pewnych
elementow IST, ale jedynie projekt nowosadecki (por. opis studium przypadku) ma charakter
kompleksowy. Najstabszym ogniwem okazata si¢ jednak proba koordynacji i integracji
transportu publicznego, ktéra mimo, Ze relatywnie najtansza (wymagala glownie dziatan

organizacyjnych) nie wzbudzila zadnego zainteresowania.
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Podsumowujac, projekty wybrane do dofinansowania zapewnia osiggniecie
zakladanych wskaznikéw produktu, z wyjatkiem wskaznika ,,Przyrost liczby ludnosci
korzystajqcej z komunikacji miejskiej wspartej w ramach programu”. Jest to jednak
skorelowane z mniejszg (niz zaktadana) alokacjg finansowg a takze wynika z przyjecie zbyt
optymistycznych zalozeh na etapie tworzenia programu Projekty realizowane w ramach
Dzialania 4.2 cechuja si¢ stosunkowo wysoka skutecznoscia w realizacji celow MRPO,
z wyjatkiem Schematu A, gdzie zagrozone sg zarowno szczegotowe cele, jak 1 wskazniki
rezultatu. Dzialanie 4.2 bardzo dobrze przyczynia si¢ do rozwoju infrastruktury

sprzyjajacej wzrostowi spoteczno-gospodarczemu.

3.8. Trafno$¢ projektéw w osiagnigciu celow strategii globalnych,
regionalnych i lokalnych

Najnowszy raport dotyczacy spojnosci Europy zaktada, ze ,,nadrzednym celem polityki
spojnosci jest osiggnigcie harmonijnego rozwoju Unii i jej regionow poprzez:

— podnoszenie konkurencyjnosci, zwtaszcza stabiej rozwinietych regionow,

— zwigkszanie zatrudnienia i poprawe dobrobytu obywateli;

— ochroneg Srodowiska i poprawe jego jakosci.” (Inwestowanie w przysztosc ...,

2010)
Waznym czynnikiem wuzyskania powyzszych celow jest zrownowazony system
transportowy, ktory wptywa na spdjnos¢ poprzez:

— wzrost powigzan migdzy (i wewnatrz)-regionalnych,

— poprawe poziomu réwnowagi miedzyregionalnej,

— poprawe dostepnosci (zarowno dla gospodarki jak 1 ludnosci),

— poprawe stanu §rodowiska.

Nie dziwi wigc, ze jednym z konkretnych celow wymienionych w przywotanym
dokumencie jest wzmocnienie infrastruktury transportowej wewnatrz regionéw i pomig¢dzy
regionami, w tym drogowej, kolejowej, komunikacji miejskiej jak rowniez rozwoju potaczen
pomiedzy poszczegdlnymi rodzajami transportu.

Opisane projekty doskonale wpisujg si¢ w cele strategii spdjnosci europejskiej.
Z opisanej strategii wyplywaja szczegdtowe polityki, miedzy innymi polityka transportowa
(Biala Ksigga, 2011). Rowniez i w tym przypadku obserwujemy wysoka zgodno$¢ projektow
z unijng polityka transportowa.
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Projekty wpisujg si¢ w cele horyzontalne Narodowych Strategicznych Ram
Odniesienia 2007-2013. Przede wszystkim sg skorelowane z celem 3. (Budowa
| modernizacja infrastruktury technicznej i spolecznej majgcej podstawowe znaczenie dla
wzrostu konkurencyjnosci Polski), ale rowniez nalezy zasygnalizowa¢ znaczenie projektow
dla realizacji celow 5. i 6. (Wzrost konkurencyjnosci polskich regionow i przeciwdziatanie ich
marginalizacji  spotecznej, gospodarczej i przestrzennej 0raz Wyrownywanie szans
rozwojowych i wspomaganie zmian strukturalnych na obszarach wiejskich) (Polska ..., 2007).

Projekty wpisujg sie takze w glowne cele projektu Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (2010). Realizujg takze cele wskazane w Polityce Transportowej
Panstwa na lata 2006-2025 (2005), a w szczegdlnosci cel 1. (Poprawa dostgpnosci
transportowej i jakosci transportu jako czynnik poprawy warunkow Zycia i usuwania barier
rozwojowych gospodarki), cel 3. (Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu
transportowego) i cel 6. (Ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko
| warunki Zycia).

Na poziomie regionalnym projekty realizuja cele Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Matopolskiego na lata 2007-2013 okreslone w polu A. ,,Konkurencyjno$¢ gospodarcza”,
w obszarze III ,Infrastruktura dla rozwoju regionalnego”, kierunek polityki rozwoju
»Zwigkszenie roli transportu zbiorowego w obstudze regionu”.

Uwzgledniajac, ze , celem glownym Matopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007-2013 (MRPO) jest tworzenie warunkow dla wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia. Cel ten bedzie osiggany w szczegdlnosci poprzez inwestycje
infrastrukturalne wzmacniajgce konkurencyjnosé, wspieranie innowacyjnosci i spoteczenstwa
informacyjnego oraz poprawe stanu  Srodowiska naturalnego i  kulturowego.”
(Uszczegotowienie..., 2011, s. 5), a takze, ze ,,Cel glowny zostanie osiggniety poprzez
realizacje nastepujqcych celow szczegotowych: (M.in.) poprawe spojnosci wewnetrznej
regionu, osiggang w oparciu o zasade zrownowazonego rozwoju’’ (Uszczegotowienie...,
2011, s. 6) zauwazy¢ nalezy duza zgodno$¢ projektéw dziatania 4.2 z celami catego MRPO.
System transportu publicznego bowiem niewatpliwie wpltywa bezposrednio na poprawe
dostgpnosci, a co za tym idzie wzmacnia konkurencyjno$¢ i spdjnos¢ regionu. Ponadto
zastepujac transport indywidualny przyczynia si¢ do poprawy stanu srodowiska naturalnego.

Czwarta 0§ priorytetowa shuzy przede wszystkim ,,zmniejszeniu barier przestrzennych
dla rozwoju gospodarczego wynikajgcych ze stabej zewnetrznej dostgpnosci regionu oraz
niedostatecznej oferty terenow inwestycyjnych. Poprzez rozwijanie i poprawe jakosci

infrastruktury drogowej oraz przygotowywanie terenow pod inwestycje osiggnigty zostanie
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efekt w postaci wiekszej oplacalnosci lokowania inwestycji w Matopolsce. Dzigki stworzeniu
dogodnych warunkow komunikacji, w tym poprzez zwigkszanie roli transportu zbiorowego,
W regionie zainwestuje wigcej przedsiebiorstw — zarowno rodzimych, jak i zewnetrznych.
Rozwdj powigzan drogowych z istniejgcymi i planowanymi odcinkami autostrady stuzyc
bedzie realizacji wspolnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-7)” (Uszczegélowienie..., 2011, s.6-7). Warto jednak zwrdci¢ uwagg,
Ze poprawa stanu transportu publicznego posrednio moze takze wptyna¢ pozytywnie na inne
osie, jak np.:

— wsparcie rozwoju turystyki,

poprawa warunkéw réwnego dostepu ludnosci wiejskiej do ustug publicznych,

utatwienie dostepu kobiet do rynku pracy,

— poprawie dostgpnosci do ustug ochrony zdrowia.

MRPO ,.,bedzie realizowany z uwzglednieniem dziatan stuzgcych ochronie i poprawie
stanu Srodowiska naturalnego” (Uszczegdlowienie..., 2011, s. 9). Réwniez ten cel jest
wyraznie wspierany prze projekty realizowane w Dziataniu 4.2.

Na koniec zauwazy¢ nalezy, ze projekty realizujg réwniez lokalne strategie 1 polityki
oraz strategie branzowe.

Podsumowujac, Dzialanie 4.2 bardzo dobrze wpisuje si¢ w cele Malopolskiego
Regionalnego Programu Operacyjnego, a takze jest kompatybilne z strategiami
rozwojowymi, planami i politykami wojewoddztwa, panstwa i calej Unii Europejskiej.
Analizowane projekty dobrze wpisuja si¢ w roznorodne strategie, polityki i programy

co Swiadczy o ich wysokiej trafnosci.

3.9. Komplementarnos¢ projektow

Komplementarno$¢ to inaczej dopetnienie lub wzajemne uzupelnianie si¢. Projekt
komplementarny nie moze by¢ odizolowany, przeciwnie — powinien by¢ fragmentem
wiekszej catosci albo by¢ powigzanym z innymi projektami, lub co najmniej by¢ elementem
catosciowej strategii. Komplementarno$¢ powinno si¢ rozwaza¢ w dwoch aspektach:
funkcjonalnym (ta sama branza) i terytorialnym (ten sam obszar). Dodatkowo niektorzy
autorzy wyrdzniaja komplementarnos$¢ strategiczng (historyczng), jest to jednakze inny rodzaj
komplementarnosci. Na potrzeby MRPO zastosowano nieco inny podziat:

— komplementarnos$¢ rozumiana jako »SPOJNOS¢ z projektami

zrealizowanymi/realizowanymi w danej dziedzinie (projekty z dziedziny transportu
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zborowego/publicznego),  charakteryzujgcymi  sie  petnym  funkcjonalnym
powiqzaniem z przedmiotem projektu”,

komplementarnos¢ rozumiana jako »SPOjnos¢ z projektami
zrealizowanymi/realizowanymi charakteryzujgcymi si¢ funkcjonalnym powigzaniem
z przedmiotem projektu realizowanymi w zakresie odrebnych dziedzin niz przedmiot
projektu”,

komplementarnos$¢ rozumiana jako ,,spojnosc¢ ze strategiq lokalng, regionalng lub
branzowg lub/oraz z projektami planowanymi w przysztosci do realizacji przez
Beneficjenta lub inne podmioty na danym terenie/w danej dziedzinie”.
(Uszczegolowienie ..., 2011, s. 302)

Przeprowadzona analiza struktury logicznej wnioskow wykazata trzy gléwne stabosci

w zakresie komplementarnosci:

4

beneficjenci we wnioskach wykazuja tendencje do wykazywania wszelkich innych
dziatan prowadzonych w otoczeniu (quasi-komplementarno$¢ terytorialna), przy
czym zwigzek pomiedzy tymi dziataniami a modernizacja transportu publicznego
nierzadko nie jest przekonujaco uzasadniony,

beneficjenci  postrzegaja komplementarno$¢ jako zwigzek  historyczny
z prowadzonymi wczesniej przez siebie dziataniami, w tym w szczegdlnosci tymi,
ktére uzyskaty dofinansowanie z funduszy UE. Pomijaja czgsto dziatanie innych
interesariuszy nie zwigzanych organizacyjnie z beneficjentem, a najczgsciej
bardziej komplementarnych tak terytorialnie, jak i funkcjonalnie z realizowanym
projektem niz wskazywane we wniosku dziatanie ,

beneficjenci zbyt wasko rozumiejag komplementarnos¢ projektu — wykazuja
jedynie funkcjonalng zgodno$¢ w zakresie wybranych elementéw infrastruktury,
nie nawigzujac do istniejacej duzej komplementarnosci funkcjonalnej, a zwlaszcza
terytorialnej.

tym miejscu nalezy takze zwrdci¢ uwage na jeszcze inne pojecie

komplementarnosci, odnoszace si¢ do transportu publicznego. Transport komplementarny, to

inaczej (w pewnym uproszczeniu) transport zintegrowany, skoordynowany. Kazdy projekt

transportowy ma czg¢sciowo charakter komplementarny. Wynika on z faktu czestszego

korzystania przez pasazeréw publicznego Srodka transportu z innych $rodkéw transportu

zbiorowego. Tymczasem korzystajacy ze S$rodkow indywidualnych majg tendencje do

korzystania ze swojego samochodu takze wtedy, gdy taki wybor nie jest najkorzystniejszy.
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Istotne jest jednak pytanie: czy projekty podnoszg poziom komplementarno$ci transportowej?
OdpowiedZ niestety musi by¢ negatywna: jak wykazano wcze$niej projekty nie wplyna na
integracj¢ 1 koordynacje transportu publicznego.

Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢ istotng komplementarno$¢ projektow
(w rozumieniu MRPO), nawet wi¢ksza niz to wynika z analizowanych wnioskow. Natomiast

projekty nie zapewniaja poprawienia komplementarnosci transportowej.

3.10. Efektywnos¢ projektow

Ilosciowa efektywnos¢ realizowanych projektow okre§lic mozna jako stosunek
naktadéw poniesionych w ramach interwencji do uzyskanych jej efektow. Trzeba zastrzec, ze
okreslenie faktycznej efektywnosci jest na obecnym etapie wdrozenia dzialania 4.2.
niemozliwe. Zaden projekt nie jest jeszcze ukonczony. Ponadto projekty dotyczace
komunikacji publicznej cechujg si¢ zazwyczaj niekorzystnymi wskaznikami finansowymi
(FNPV/C < 0, FRR/C < 5%, B/C-C < 1, FNPV/K < 0, FRR/K < 5% oraz B/C-K < 1, co
stwierdzono w studiach wykonalno$ci projektow). Z czysto finansowego punktu widzenia
projekty sa zatem nieoptacalne. Jednakze celem ich realizacji nie jest osiggnigcie
efektywnosci finansowej, ale osiggnigcia celow spoteczno-ekonomicznych.

W analizie ekonomicznej nalezy zatem wziag¢ pod uwage takze korzysci spoteczne.
Mozna je policzy¢ uwzgledniajac:

— oszczedno$ci czasu,

— koszty eksploatacyjne pojazdoéw (z ktorych zrezygnuja kierowcy),

— spadek kosztow wypadkow,

— zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, halasu oraz zapobiezenie zmianom

klimatycznym,

— zwickszenie ustug przewozowych dla oséb niepetnosprawnych,

— poprawe jakosci przewozow.

Z analizy powyzszych korzysci spotecznych projektow wynika wysoka efektywnosé¢
jakosciowa projektow. Mozna ja takze przedstawi¢ w postaci ilosciowej. Beneficjenci
zaprezentowali zatem w studiach wykonalnosci odpowiednie wskazniki ekonomicznej
efektywnosci projektu:

— Ekonomiczna Zaktualizowana Wartos¢ Netto (ENPV) — dla analizowanych

projektow wskaznik waha si¢ w granicach od 333 861,62 do 181 593 288,06,

a wiec jest dodatni,
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— Ekonomiczna Wewnetrzna Stopa Zwrotu (ERR) — dla analizowanych projektow
wskaznik waha si¢ w granicach od 33% do 40%, a wigc wiecej niz przyjeta
spoleczna stopa dyskontowa 5%,

— Ekonomiczny Wskaznik Korzysci/Koszty (B/C) — dla analizowanych projektow
wskaznik waha si¢ w granicach od 2,93 do 6,78, a wigc jest wigkszy niz 1,
CO oznacza, ze korzysci przewyzszaja koszty.

Efektywno$¢ wsparcia mozna wyliczy¢ uwzgledniajgc wielko$¢ poniesionych

nakltadow 1 uzyskanych korzysci finansowych i spotecznych. Wynika z nich, ze efektywnos¢

ekonomiczna wsparcia unijnego w ramach dziatania 4.2 jest wtasciwa.

3.11. Trwato$¢ projektow

Trwalo$¢ projektéw jest jednym z najistotniejszych elementéw oceny wykorzystania
pomocy unijnej. W przypadku Dziatania 4.2 trwalo$¢ organizacyjna i instytucjonalna
beneficjentow jest niepodwazalna. Wynika zaréwno z ich wieloletniego funkcjonowania na
rynku, bogatych doswiadczen, jak 1 samego przedmiotu dziatalnosci. Organizacja
komunikacji publicznej jest ustawowym zadaniem jednostek samorzadu terytorialnego
i trudno wskaza¢ czynniki, ktére moglyby spowodowal zaprzestanie tej dzialalno$ci
w obszarach zurbanizowanych czy w kolejowym ruchu regionalnym.

Roéwniez trwalo$¢ programowa, czyli sposéb wykorzystywania produktéw projektu,
nie generuje ryzyka nietrwatosci rezultatow projektow. Mozna zatem stwierdzi¢, ze trwalo$¢

projektow z dzialania 4.2 jest niezagrozona.

3.12. Podsumowanie

Uzytecznos¢ komunikacji publicznej wynika z stopnia zainteresowania jej ustugami.
Czy dziatanie 4.2 poprawi tak rozumiang uzyteczno$¢? Wskazniki przyjete w programie
(tab. 24.) sg optymistyczne. OdpowiedZz w pelni pozytywna nie jest niestety mozliwa, gdyz
znaczna cz¢s¢ mieszkancow Matopolski nie jest w ogodle zainteresowana ustugami transportu
publicznego.

Podsumowujac, na niekorzys¢ programu dziataja nastgpujace czynniki:

— duza grupa osob kompletnie nie zainteresowanych transportem zbiorowym,

— czgéciowo stad wlasnie wynikajaca mala podaz ustug komunikacji publicznej

(czestotliwosé, relacje),
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— bardzo niska spdjnos¢ systemu transportu publicznego w wojewodztwie; nawet
w obszarach o relatywnie dobrej organizacji komunikacji komunalnej mamy do
czynienia co najmniej z kilkoma niezaleznymi systemami transportu zbiorowego
(MPK, PKP, busy itp.).

Wymienione czynniki sg skladnikami procesu nazywanego ,blednym kolem
komunikacji publicznej”, ktéry niewatpliwie jest w Malopolsce obecny. Zaden program
wsparcia nie bedzie w stanie samodzielnie poprawi¢ sytuacji komunikacji zbiorowej bez
istotnego 1 mocnego wsparcia ze strony strategicznej i politycznej (gldwnie chodzi
0 konsekwentng realizacje¢ Polityki transportowe;j).

Trzeba podkreslic, ze w tak trudnej sytuacji sukcesem programu bedzie
powstrzymanie odchodzenia pasazerow od komunikacji publicznej. W pierwszej kolejnosci
nalezy zadba¢ o obecnych klientow. Wydaje si¢, ze przyciagnieciu pasazeréw komunikacji
indywidualnej do zbiorowej musi stuzy¢ o wiele bardziej szeroko zakrojony i skomplikowany

program.
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4. Dziatanie 4.3 Tworzenie i rozw0j stref aktywnosci
gospodarczej

4.1. Cele dziatania

W ramach Dzialania 4.3 Tworzenie i rozwdj stref aktywnosci gospodarczej jako cel
postawiono w MRPO ,,podniesienie atrakcyjnos$ci inwestycyjnej regionu, poprzez tworzenie
korzystnych warunkéw do lokowania na jego obszarze przedsigbiorstw/inwestycji”. Projekty
realizowane w ramach tego Dzialania obejmowa¢ maja kompleksowo przygotowane, duze
tereny inwestycyjne (o powierzchni pow. 2 ha) z przeznaczeniem na strefy aktywnos$ci
gospodarczej.

Dziatanie realizowane jest poprzez dwa Schematy w oparciu o kryterium wielkos$ci
tworzonych stref:

— Schemat A: Strefy aktywnos$ci gospodarczej o powierzchni 2-20 ha,

— Schemat B: Strefy aktywnosci gospodarczej o powierzchni powyzej 20 ha.

Oprocz zwigkszania atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu oraz poszczegdlnych jego
cze$ci, podejmowane w ramach tego Dzialania przedsigwzigcia maja przynosi¢ skutki
W postaci rozwoju przedsiebiorczo$ci oraz tworzenia nowych miejsc pracy.

Jako wskazniki realizacji Dzialania przyjeto dwie miary:

— wskazniki produktu: powierzchnia stworzonych 1 rozbudowanych stref
aktywnos$ci gospodarczej, w tym stref o charakterze parkow technologicznych,
ktory powinien osiggna¢ warto$¢ 5 ha na koniec 2010 roku, oraz 150 ha na
koniec 2013 roku,

— wskaznik rezultatu: Liczba stalych miejsc pracy utworzonych w strefach
inwestycyjnych, ktory powinien osiggna¢ wartos¢ 400 na koniec 2010 roku,
oraz 2000 na koniec 2013 roku?,

Kompleksowe zagospodarowanie terenu obejmowa¢ powinno inwestycje
w infrastrukture, ktére pozwolg na uzbrojenie terenu lub uzupetnienie uzbrojenia terenu strefy
aktywno$ci gospodarczej, celem udostgpnienia terenu dla inwestorow dzialajacych

W obszarze przemystu i ustug (wykluczono przedsigwzigcia z sektora handlu 1 turystyki, oraz

2 Wartoéci docelowe wskaznikow na podstawie Uszczegdlowienia MRPO z dnia 29 marca 2011 roku oraz
Informacji w sprawie uzupeinienia wartosci wskaznikéw Programu i Uszczegotowienia dla 2010 roku w ramach
Maltopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 z kwietnia 2010 roku.
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Z zakresu budownictwa mieszkaniowego). Realizowane projekty moga obejmowaé réwniez
inwestycje w budynki przeznaczone pod inkubatory przedsigbiorczosci.

W obu Schematach wyrézniono cztery rodzaje projektow, ktore mogly otrzymac

wsparcie:

1. Kompleksowe uzbrojenie terendéw przeznaczonych na nowag strefe aktywnosci
gospodarczej.

2. Poszerzenie istniejacej strefy inwestycyjnej poprzez kompleksowe uzbrojenie
nowych terendw inwestycyjnych oraz wuzbrojenie terenow obecnej strefy
aktywno$ci gospodarczej w infrastrukture niezbedna, aby nowo przylaczone tereny
stanowily funkcjonalng cato$¢ z dotychczasowym obszarem strefy.

3. Kompleksowe dozbrojenie istniejacej strefy aktywnosci gospodarczej.

4. Inwestycje w budowg¢ nowych, rozbudowg lub przebudowe istniejacych budynkow
na cele tworzonego inkubatora przedsiebiorczosci.

Alokacja finansowa przeznaczona na Dzialanie 4.3 wynosi 84 128 432 euro, z czego

wktad ze srodkow unijnych to 64 001 199 euro. Na realizacj¢ Schematu A trafi 12 112 210
euro, a Schematu B — 51 888 989 euro.

4.2. Przebieg naborow

W ramach Dzialania 4.3 przeprowadzono dwa nabory, po jednym w kazdym z dwoch
schematow (tab. 26.). Nabor wnioskow w ramach Schematu A ,,Strefy aktywnosci
gospodarczej o powierzchni 2-20 ha” prowadzony byt w dniach 24 sierpnia-22 wrzesnia 2009
roku®®. Ztozono wowczas 6 wnioskéw na taczng kwote 23 670 217,97 zt wnioskowanego
dofinansowania. Na etapie oceny formalnej pozytywny wynik uzyskaty 3 projekty na taczna
kwot¢ dofinansowania 8 374 066,78 zt. Wszystkie one przeszly nastepnie pozytywnie etapy
oceny merytorycznej i strategicznej. Na tej podstawie Zarzad Wojewodztwa Matopolskiego
wdniu 29 grudnia 2009 roku podjat uchwate o wyborze tych 3 projektow do

dofinansowania®,

% Informacje o naborze w ramach Dzialania 4.3 Schematu A dostepne na stronie:

http://www.fundusze.malopolska.pl/mrpo/SitePages/DisplayApplication.aspx?List=03a5dd6c-b6d3-4ff0-al174-
8ebebfc313c6&ID=32&getresults=true&Source=http%3a%2f%2fwww.fundusze.malopolska. pl%2fmrpo%2fSit
ePages%2fListResults.aspx

2 Zatgcznik nr 1 do Uchwaty Nr 1500/09 Zarzadu Wojewodztwa Matopolskiego z dnia 29 grudnia 2009 r.
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W ramach Schematu B nabdr wnioskow zostat otwarty 24 sierpnia 2009 roku
i prowadzony jest trybie ciagtym®. Do dnia 28 lutego 2011 roku w tym konkursie ztozono
18 wnioskéw z pelng dokumentacja®®. Dotychczas pozytywna ocene formalna, merytoryczna
| strategiczng przeszto 14 wnioskow, ktore zostaly jednocze$niec wybrane przez Zarzad
Wojewodztwa Malopolskiego do dofinansowania®’. Sposrdod  pozostatych  ztozonych
4 wnioskéw: jeden zostal odrzucony na ocenie formalnej, po modyfikacji zostal ztozony
ponownie, zarejestrowany pod nowym numerem i uzyskal p6zniej dofinansowanie, jeden
zostal przekazany do poprawy formalnej, a dwa wnioski odrzucone na etapie oceny

formalnej®.

Tab. 26. Podstawowe dane na temat naborow przeprowadzonych w ramach Dziatania 4.3 MRPO

Liczba wnioskéw L AT
Dziatanie Schemat Nabor . wybranych do
zlozonych . .
dofinansowania
N Schemat A 1. 6 3
Dziatanie 4.3 Schemat B 1_(ciagly) 18 14

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie informacji dostepnych na stronie http://www.fundusze.malopolska.pl

Uwagi: stan na 26 kwietnia 2011 roku.

4.3. Charakterystyka projektow

W ramach dotychczas przeprowadzonych procedur naboru wybrano do realizacji
17 projektow, 3 w ramach Schematu A, 14 w ramach Schematu B. taczna warto$é
wszystkich projektow wynosi blisko 256,5 mln zt. Z tej kwoty jedynie niespetna 5% przypada
na przedsiewzigcia realizowane w ramach Schematu A, dotyczacego matych stref do 20 ha.
Y.3czne dofinansowanie ze srodkow unijnych wynosi¢ bedzie blisko 176 mln zt.

Sposrod czterech typoéw projektow przewidzianych w Dzialaniu 4.3, w praktyce
przewazaja dwa z nich (tab. 27.): dozbrojenia istnicjacej strefy aktywnosci gospodarczej
(8 projektow) oraz uzbrojenie nowej strefy aktywnosci gospodarczej (7 projektow).

Pod wzgledem warto$ci przewazaja nieznacznie projekty utworzenia nowych stref,

ktére zostang dofinansowane kwota ponad 81 mln zl, natomiast przedsiewzigcia

% Informacje o naborze w ramach Dzialania 4.3 Schematu B dostepne na stronie:
http://www.fundusze.malopolska.pl/mrpo/SitePages/DisplayApplication.aspx?L ist=03a5dd6c-b6d3-4ff0-a174-
8ebebfc313c6&ID=31&getresults=true&Source=http%3a%2f%2fwww.fundusze.malopolska.pl%2fmrpo%2fSit
ePages%2fL istResults.aspx

% Informacja z 2 marca 2011 roku.

%7 Zatgcznik nr 1 do Uchwaty nr 270/11 Zarzadu Wojewodztwa Matopolskiego z dnia 8 marca 2011 r.

% Informacje UMWM na podstawie RSI.
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wzmacniajgce infrastrukture istniejacych stref otrzymaja wsparcie w wysokosci okoto 74 min

71,

Tab. 27. Typy projektow realizowane w ramach Dziatania 4.3 MRPO

: Lo Wartos¢ dofinansowania projektow
Liczba projektow w min zt
Typ projektu Schemat | Schemat | Dziatanie | Schemat | Schemat | Dziatanie
43A 43B 4.3 43A 43B 4.3

Uzbrojenie nowej strefy
aktywnosci gospodarczej 2 5 7 567 7543 81,10
Poszerzenie istniejacej strefy
aktywnosci gospodarczej 2 2 i 20,87 20,87
Dozbrojenie istniejacej strefy
aktywnosci gospodarczej ! ! 8 2,06 71,90 73,96
Inwestycje w budynki na cele i i i
inkubatoréw przedsiebiorczo$ci
Razem 3 14 17 7,74 168,20 175,94

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie wnioskow aplikacyjnych.

Najwiekszy projekt strefy aktywnosci gospodarczej, o wartosci 27,7 min zi, wdrazany
jest w Tarnowie (tab. 28., rys. 15.) i obejmuje on rozbudowe istniejacej juz w tym miescie
strefy. Podobnej wartos$ci przedsiewziecie prowadzone jest w Zatorze, gdzie powstaje nowa
strefa aktywno$ci gospodarczej. W przypadku pigciu projektéw ich catkowita wartos¢
przekracza 20 min zt. Inwestycje w kolejnych szesciu lokalizacjach osiggaja wartosci 10-

20 mln zl, a kolejnych szesciu — ponizej 10 min zt. Najmniejszym pod wzglegdem wartosci

naktadow jest inwestycja w nowg strefe aktywnosci gospodarczej w Suchej Beskidzkie;.

Tab. 28. Warto$¢ projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.3 MRPO

Strefa aktywnosci gospodarczej Wartos¢ projektu w zt Wanoscég;gn;njowama
SAG Tarnéw 27 736 510,01 17 827 932,34
SAG Matopolski Zachodniej w Zatorze 27 395 275,40 21261 381,27
SAG Skawina 25 886 040,97 13 099 074,46
SAG Niepotomicka Strefa Inwestycyjna 22 632 394,50 17 647 357,46
SAG Trzebinia 22 339 500,49 17 871 600,39
SAG Skawiniski Obszar Gospodarczy - Park Technologiczny 19 649 512,00 13 487 910,19
SAG Bukowno 18 997 725,01 15198 180,01
SAG Krakéw-Pychowice 18 650 534,66 13 316 867,30
SAG Gorlice 16 500 000,00 13 200 000,00
SAG Dobczyce 11 665 956,76 7261 525,72
SAG Andrychow 11 259 662,25 4473 383,22
SAG Nowobrzeski Obszar Gospodarczy 9510 620,00 7 608 496,00
SAG MARR Business Park w Krakowie 8334 466,74 2903 400,29
SAG My$lenice-Dolne Przedmie$cie 6 052 062,30 3700 094,90
SAG Zielony Park Przemystowy w Wojniczu 3 808 647,76 3046 918,19
SAG Brzesko 3508 317,58 2062 786,31
SAG Sucha Beskidzka-Dabie 2545 827,10 1973 204,69
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie wnioskéw aplikacyjnych.
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Legenda:
Wartosc¢ projektu w min zt

. - uzbrojenie nowej strefy

. - poszerzenie istniejgcej strefy

l:l . - dozbrojenie istniejgcej strefy
25 5 10 25

Rys. 15. Catkowita warto$¢ projektow realizowanych w ramach Dzialania 4.3 MRPO
Zrédlo: opracowanie wihasne.

Uwagi: wartos$¢ projektow zostala przedstawiona na skali ciggle;j.

Projekty stref aktywnos$ci gospodarczej zlokalizowane s3 w wyraznej strefie,
rozciaggajacej si¢ ze wschodu na zachdéd wojewodztwa wzdluz glownego korytarza
transportowego wojewddztwa, w odlegtosci do 30 km od istniejgcej 1 budowanej autostrady
A4 (rys. 16.). Najbardziej od tej strefy oddalone sg inwestycje w Suchej Beskidzkiej
i Gorlicach. W potudniowej czgséci regionu, poza wspominanymi dwoma przedsigwzieciami,

brak jest projektow realizowanych w ramach Dzialania 4.3 MRPO.
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Legenda:

g - uzbrojenie nowej strefy
= - granice subregionow . o
O - poszerzenie istniejgcej strefy

——— - granice powiatow
O . - dozbrojenie istniejgcej strefy
x X - projekty nierealizowane

t t
2-20 ha pow. 20 ha

Rys. 16. Potozenie projektow wybranych do realizacji oraz projektéw nierealizowanych wedtug typu
projektu

Zrodlo: opracowanie wiasne.

W ujeciu subregionalnym?®® (tab. 29.) widoczna jest znaczaca koncentracja projektow
w Krakowskim Obszarze Metropolitalnym oraz w Matopolsce Zachodniej. W tych dwéch

subregionach zlokalizowanych jest 12 z 17 realizowanych przedsiewzigc. W KOM s3g to

» W opracowaniu przyjeto autorski podzial wojewddztwa na subregiony, nawiazujacy do propozycji
nawiazujacy do propozycji przedstawionej w projekcie Strategii Rozwoju Wojewddztwa Malopolskiego 2011-
2020. Subregiony obejmuja nastgpujace powiaty: Krakowski Obszar Metropolitalny (Krakow, krakowski,
wielicki, myslenicki, proszowicki, miechowski), Matopolska Zachodnia (olkuski, chrzanowski, o$wigcimski,
wadowicki), tarnowski (Tarnéw, tarnowski, dabrowski, bochenski, brzeski), sadecki (Nowy Sacz, nowosadecki,
gorlicki, limanowski), podhalanski (tatrzanski, nowotarski, suski).
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Z reguty inwestycje w dozbrojenie juz dzialajacych stref, natomiast w Matopolsce Zachodniej
czegsciej sg to nowe obszary inwestycyjne. Warto$¢ projektow realizowanych w KOM stanowi
blisko potowe wartosci wszystkich projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.3 MRPO.
Do subregionu zachodniomatopolskiego trafi kolejne 30% s$rodkéw. Dwukrotnie mniejsze

srodki trafig do subregionu tarnowskiego.

Tab. 29. Charakterystyka projektow realizowanych w ramach Dziatania 4.3 MRPO w podziale na
subregiony i powiaty

. . Liczba Catkowita warto$¢ Call_(owita wart_oéé Llczba
Subregion i powiat s dofinansowania w planowanych
stref projektow w min zt "
min zt miejsc pracy
Krakowski Obszar Metropolitalny 8 122,38 79,02 4656
Krakowski 2 45,54 26,59 527
Krakow 2 26,99 16,22 2000
Wielicki 1 22,63 17,65 950
Myslenicki 2 17,72 10,96 610
Proszowicki 1 9,51 7,61 569
Matopolski Zachodniej 4 79,99 58,80 995
Oswiecimski 1 27,40 21,26 65
Chrzanowski 1 22,34 17,87 242
Olkuski 1 19,00 15,20 643
Wadowicki 1 11,26 4,47 45
Tarnowski 3 35,05 22,94 169
Tarnow 1 27,74 17,83 37
Tarnowski 1 3,81 3,05 100
Brzeski 1 3,51 2,06 32
Sadecki 1 16,50 13,20 856
Gorlicki 1 16,50 13,20 856
Podhalanski 1 2,55 1,97 225
Suski 1 2,55 1,97 225
wojewddztwo matopolskie 17 256,47 175,94 6901

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie wnioskéw aplikacyjnych.

Przestrzenny rozktad aktywnosci beneficjentow w tworzeniu 1 rozwoju stref
aktywnosci gospodarczej wynika z dotychczasowych tendencji rozwojowych poszczegdlnych
cze¢$ci regionu, ktore uwarunkowane sg m.in. przez takie czynniki jak:

— dostepnos¢ komunikacyjna (do sieci autostrad i drég ekspresowych, linii
kolejowych, lotnisk miedzynarodowych),

— zasoby wykwalifikowanej sity roboczej,

— dostepnos¢ terenow pod inwestycje, w tym poprzemystowych, zwlaszcza
W Malopolsce Zachodniej oraz uksztattowanie terenu — rozna dostgpnosé
ptaskich kilkunastohektarowych i wiekszych obszarow,

— blisko$¢ zaplecza badawczo-rozwojowego.

Wyrazny jest rowniez wplyw doswiadczenia w tworzeniu stref aktywnosci

gospodarcze] na pozyskiwanie dalszych s$rodkow na ich rozwo6j. Projekty dotyczace
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poszerzenia lub dozbrojenia gruntéw w istniejacych strefach obejmujg obszar Krakowskiego

Obszaru Metropolitalnego oraz tarnowski osrodek subregionalny i jego otoczenie.

4.4. Kryteria oceny merytorycznej

Do oceny wnioskéw ztozonych w ramach Schematéw A i B Dziatania 4.3 MRPO
wykorzystano dwa zestawy kryteriow oceny merytorycznej, w duzej mierze pokrywajacych
si¢ zakresem (tab. 30.). W obu schematach najwazniejszymi kryteriami oceny
(po uwzglednieniu skali punktacji oraz wagi) byty:

— ekonomiczno-spoteczny wptyw na rozwoj regionu,
— stan przygotowania projektu do realizacji,

— trwalo$¢ projektu.

Tab. 30. Porownanie kryteriow oceny merytorycznej dla Schematow 4.3 Ai4.3 B

Kryterium Schemat 4.3 A Schemat 4.3 B
Punkty Waga Max pkt Punkty Waga Max pkt

Komplementarno$¢ projektu 0-3 pkt 2 6 - - -
Docelowa kompleksowo$¢
funkcjonalna strefy lub terenu 1-3 pkt 2 6 1-3 pkt 2 6
inwestycyjnego
Dostepno$¢ komunikacyjna 1-2 pkt 3 6 1-3 pkt 3 9
Rodzaj tgrgnu na potrzepy strefy 0-3 pkt 9 6 0-3 pkt 9 6
aktywnosci gospodarczej
Ekonomi,(.:zno.- spoteczny wptyw 0-4 pkt 5 20 0-4 pkt 5 20
na rozwéj regionu
Trwato$¢ projektu 0-4 pkt 3 12 0-4 pkt 3 12
Wptlyw na polityki horyzontalne 0-4 pkt 1 4 0-4 pkt 1 4
Stan przygotowania projektu do 1-4 pkt 4 16 1-4 pkt 4 16
realizaciji (1-2 pkt) (1-2 pkt)
Doéwiadczenie’ zgrzqdzajqcegq i i 04 pkt 9 8
strefg aktywno$ci gospodarczej
Rozwoj sektora badawczo-
naukowego i innowacyjnosci - - - 0-2 pkt 3 6
regionu

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Uszczegotowienia MRPO.

Siedem charakterystyk byto wspdlnych w ocenie merytorycznej obu schematow.
Przyjeto ponadto trzy kryteria specyficzne dla obu schematow. W przypadku Schematu A
dodatkowym kryterium byta ,,komplementarno$¢ projektu”, natomiast dla Schematu B byty
to kryteria ,,do$wiadczenie zarzadzajacego strefa aktywno$ci gospodarczej” oraz ,,rozwoj
sektora badawczo-naukowego i innowacyjnosci regionu”. Z merytorycznego punktu widzenia
takie rozdzielenie nie ma uzasadnienia: zar6wno w przypadku matych, jak i duzych stref
niezbedna jest obecno$¢ komplementarnych projektéw w strefach oraz w ich otoczeniu.

W przypadku matych stref, nie tylko duzych, niezbgdne jest odpowiednie do$wiadczenie
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zarzadzajacego obszarem inwestycyjnym, ktore umozliwi lepsze wykorzystanie stworzonej
infrastruktury. Wspotpraca z sektorem badawczo-rozwojowym w takich strefach jest rowniez
jak najbardziej zasadna i moze stanowic atut dla jej rozwoju.

Do analizy kryteriow oceny merytorycznej w Schemacie 4.3 B autorzy niniejszej
ewaluacji stworzyli dwie miary (tab. 31., rys. 17.):

— zrdznicowania projektow pod wzgledem danej cechy — mierzonego jako stosunek
odchylenia standardowego oceny wszystkich projektow wedtug danego kryterium do
$redniej arytmetycznej oceny wedtug tego kryterium; miara ta okresla, na ile projekty
r6znig si¢ migdzy sobg pod wzgledem danego kryterium, co wskazuje, czy cecha ta
ma potencjat selekcyjny wnioskow,

— dopasowania wszystkich projektow do oczekiwan Instytucji Zarzadzajacej wyrazonej
w skali ocen kryterium — mierzonego jako stosunek s$redniej arytmetycznej oceny
wszystkich projektow wedlug danego kryterium do maksymalnej ilosci punktow
wedhug danego kryterium; okre$la ona na ile wnioski ztozone w dotychczasowych
konkursach speiniajg kryteria wskazane w dokumentach programowych, wskazujac

tym samym, w jakim zakresie sg najwicksze braki.

Tab. 31. Miary zr6znicowania i dopasowania dla kryteriow oceny merytorycznej w Schemacie 4.3 B

Kryterium ; §t9plen : Kryterium Sl :
zréznicowania dopasowania
Rozwoj sektora badawczo- 93,4% Dostepnosé komunikacyjna 100,0%
naukowego i innowacyjnosci regionu
Rodzaj terenu na potrzeby strefy 83,5% Trwatos¢ projektu 98.2%

aktywno$ci gospodarczej

Docelowa kompleksowos$¢
53,3% funkcjonalna strefy / terenu 95,2%
inwestycyjnego

Doswiadczenie zarzadzajacego

Doswiadczenie zarzadzajacego
strefg aktywno$ci gospodarczej

Ekonomiczno-spoteczny wptyw na

oo 47,7% - ; 75,9%

rozwoj regionu strefg aktywno$ci gospodarczej

Stan przygotowania projektu do 3159 Ekonomiczno-spoteczny wptyw na 7149%

realizacji ' rozwoj regionu '

Wplyw na polityki horyzontalne 26,7% Stan przygotowania projektu do 71.4%
realizacji

Docelowa kompleksowos¢

funkcjonalna strefy / terenu 19,4% Whptyw na polityki horyzontalne 45,5%

inwestycyjnego

Trwalosé projektu 7.1% Rozwoj sekiora badawczo- 42,9%
naukowego i innowacyjno$ci regionu

Dostepnos¢ komunikacyjna 0,0% Rodzaj terenu na potizeby strefy 38,1%

aktywno$ci gospodarczej

Zrédto: opracowanie wlasne.

%0 Analize przeprowadzono tylko dla Schematu 4.3 B ze wzgledu na wicksza liczbe wnioskoéw poddanych ocenie
merytorycznej.
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Rys. 17. Miary zr6znicowania i dopasowania dla kryteridw oceny merytorycznej w Schemacie 4.3 B

Zrédto: opracowanie wlasne.

Analiza przyjetych miar wskazuje, ze wybrane do realizacji projekty sa najbardziej
zroznicowane pod wzgledem dwodch cech: wspolpracy z sektorem naukowo-badawczym oraz
rodzaju terenu wchodzacego w sktad strefy. W tym drugim przypadku odzwierciedla to
zroznicowanie dostepnosci terendw przemystowych (rzadko powojskowych) oraz fakt, ze nie
wszystkie strefy sg 1 moga zosta¢ objete statusem SSE. Inwestycje w strefy aktywnosci
gospodarcze] na terenach poprzemystowych/powojskowych (rys. 18.) prowadzone s3
w ramach 7 projektéw (ponad 40% ogotu wybranych projektow), realizowanych w:

— Andrychowie,

— Bukownie,

— Gorlicach,

— Krakowie (projekt MARR, na terenie powojskowym)
— Skawinie (projekt Parku Technologicznego),

— Tarnowie,

— Trzebini.
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Legenda:
= - granice subregionow = g - tereny poprzemystowe
—— - granice powiatéw H B - specjalna strefa ekonomiczna

- granice gmin

] - wspotpraca z naukg

t t
2-20 ha pow. 20 ha

Rys. 18. Lokalizacja projektow wpisujacych si¢ w kryteria oceny merytorycznej: rodzaj terenu na
potrzeby strefy aktywnosci gospodarczej oraz rozwdj sektora badawczo-naukowego i innowacyjnosci
regionu

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Skala projektow realizowanych na obszarach poprzemyslowych jest odpowiednia
i analizowane kryterium spetnia swoja funkcje. W wielu cze$ciach regionu strefy aktywnosci
gospodarczej powstawa¢ musza na terenach wczesniej niezagospodarowanych przemystowo.
Jednak nadal zasadne jest prowadzenie dziatan zmierzajacych do zagospodarowania, tam

gdzie to mozliwe, opuszczonych terendw przemystowych.
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Pig¢ sposrod wybranych do realizacji projektow stref aktywnos$ci gospodarczej
objetych jest ponadto statusem specjalnej strefy ekonomicznej (rys. 18.): Krakowskiej SSE —
w Andrychowie, Dobczycach, Krakowie-Pychowicach i Zatorze oraz Katowickiej SSE —
W Myslenicach.

Natomiast obszar wspoélpracy z sektorem badawczo-naukowym stanowi¢ powinien
pole dalszych dziatah zaré6wno w zakresie oceny tego kryterium, jak roéwniez wptywu na
tworzenie realnych powigzan pomiedzy przemystem a nauka (rys. 18.).

W ramach tego kryterium oceniano dwa elementy: zaangazowanie uczelni wyzszej lub
jednostki badawczo-naukowej w dziatalno$¢ strefy oraz preferowany profil dziatalnosci
przedsigbiorstw.

Rozwoj wspolpracy podmiotow zlokalizowanych w tworzonych i rozwijanych
strefach aktywno$ci gospodarczej zadeklarowato pigciu beneficjentow. Brak jest konkretnych
informacji na temat tego, jak ta wspolpraca ma by¢ zorganizowana. Czeg$¢ z nich powotuje si¢
jedynie na doswiadczenie zarzadzajacego strefag Krakowskiego Parku Technologicznego, bez
okreslenia wlasnych dziatan podejmowanych w tym zakresie. Jedynie w dwéch przypadkach
przedstawiono konkretne dziatania podjete przez beneficjenta w celu nawigzania wspotpracy
z sektorem nauki (porozumienia z uczelniami wyzszymi i klastrami). Rowniez w zakresie
preferowanego profilu dziatalnosci stref niektorzy wnioskodawcy ograniczali si¢ jedynie do
deklaracji checi rozwoju nowoczesnych technologii, bez wskazania dziatan, ktore zamierzaja
w tym celu podja¢. Niektorzy beneficjenci ograniczali natomiast wspolprace z uczelniami
wyzszymi 1 JBR-ami jedynie do okresu realizacji inwestycji, pomijajac role tych powigzan
W pdzniejszym okresie funkcjonowanie strefy.

W naszej ocenie zaangazowanie wnioskodawcow w rozwijanie wspolpracy
pomie¢dzy podmiotami zlokalizowanymi w strefach a uczelniami wyzszymi i jednostkami
badawczo-rozwojowymi jest niskie i pozostaje na poziomie stabo udokumentowanych
deklaracji. W ramach tego kryterium nalezatoby wprowadzi¢ dla wnioskodawcéw wymaganie
wskazania realnych dzialan podejmowanych przez beneficjentdéw 1 zarzadzajacych strefami
w zakresie podejmowania wspolpracy z sektorem naukowo-badawczym (podpisane
porozumienia, organizowane konferencja, seminaria, spotkania, komplementarne projekty
z zakresu transferu technologii realizowane na obszarze gminy, rowniez przez inne podmioty,
itp.)

Istotnym skfadnikiem oceny projektow byl wskaznik nazwany ,,ekonomiczno-
spoleczny wplyw na rozwoj regionu”. Wplyw ten byt okreslony poprzez jedng z grupy tzw.
metod dynamicznych oceny efektywnosci inwestycyjnej danego przedsigwziecia — czyli
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ekonomiczng zaktualizowang warto$¢ netto (ENPV). Jak kazda miara ilosciowa, ENPV jest
determinowana przez poziom przyjetych warto$ci wyjSciowych, ktére w tym wypadku
dotyczyly oszacowania spotecznych, srodowiskowych i ekonomicznych kosztow i korzysci
danego projektu. Analiza studiow wykonalno$ci wnioskow wykazata, ze gtowng zmienna,
ktora determinowata wartos§¢ ENPV w ewaluowanych wnioskach byly ujete ilosciowo
korzysci zwigzane z aktywizacja lokalnego rynku pracy. Poniewaz w ramach tej kategorii
wnioskodawcy uwzgledniali bardzo rézne korzys$ci na dodatek w réznym okresie czasu,
wyniki — dla stref o podobnej wielko$ci — roznity si¢ zasadniczo. Ilustruje to ponizszy
przyktad. Dla uproszczenia przyjeto dla kazdej strefy ten sam wskaznik produktu, jakim byto
400 stworzonych miejsc pracy:

A. Dla SAG w miejscowosci A zalozono, ze glownymi korzySci zwigzane
z aktywizacjg lokalnego rynku pracy beda $rodki zaoszczedzone z wyplaty
zasitkow dla bezrobotnych w okresie 5 lat wykazanego rezultatu projektu.
Przyjeto okres zasitkowy 12 miesigcy i1 jednostkowa warto$¢ 575 zt dla jednego
zasitku. Parametr roczny tej cechy wynidst zatem 2,76 min zt. Ekonomiczna
zaktualizowana warto$¢ netto (ENPV) dla tego projektu wyniosta 2,7 min zt.

B. Dla SAG w miejscowosci B, zalozono, ze glownymi korzysciami beda
»przychody spoleczne z tytulu wynagrodzenia”. Wynagrodzenie okreslono na
poziomie 1600 zt netto. Zatozono, ze liczba miejsc pracy (400) zostanie
osiagnieta po 5 latach funkcjonowania strefy, wobec czego parametr roczny dla
lat dochodzenia do poziomu maksymalnego ustalony zostat na poziomie 20%.
Zgodnie z zatozeniami (400 x 1600 x 12) roczny maksymalny parametr wyniost
7,68 min zl. Zalozono jego utrzymanie przez 20 lat. Ekonomiczna
zaktualizowana warto$¢ netto (ENPV) dla tego projektu wyniosta 69,8 mln z1.

Zatem przy tej samej wartosci wskaznika rezultatu wartos¢ ENPV dla dwodch
wymienionych stref roéznita si¢ az 25 razy. W sumie wigc, wskaznik ten w dotychczasowej
formie stabo sprawdzit si¢ w praktyce jako miara oddziatywania na rozwdj ekonomiczno-
spoteczny. Wiarygodniejsze wyniki datoby proste zestawienie zadeklarowanych przez
beneficjentow wskaznikdw produktu i rezultatu: wielko$ci strefy w ha, liczby stworzonych
nowych miejsc pracy czy liczby przyciagnigtych nowych firm. Nie negujemy jednak
mozliwosci wykorzystania ENPV jako przyblizenia wpltywu na ekonomiczno-spoteczny
rozwdj regionu. Jak pokazuje powyzszy przyklad, problem tkwi bowiem w skrajnie
réoznym rozumieniu i kwantyfikacji przez beneficjentow korzysci spolecznych z realizacji

projektu. W kolejnych naborach w tym lub nastgpnym okresie programowania nalezatoby
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uscisli¢ zasady wyliczania tego wskaznika, sporzadzajac wytyczne co do typoéw korzysci
I kosztow, jakie nalezy uwzglednia¢ w jego obliczeniu. W przypadku rynku pracy nalezy
przyktadowo zdecydowaé, czy ma to by¢ wielko$¢ wynagrodzen pracownikéw czy tez srodki
zaoszczedzone z wyplaty zasitkow dla bezrobotnych. Alternatywa jest wyczulenie asesorow

na problem, r6znic w przyjetych przez wnioskodawcow zatozeniach.

4.5. Komplementarnos¢ projektow

Istotnym czynnikiem wptywajacym na wzmocnienie efektéw SAG oraz ich
kompleksowe funkcjonowanie jest ich komplementarno$¢ z innymi inwestycjami, a przede
wszystkim z:

— innymi inwestycjami infrastrukturalnymi — w szczegolnoSci z siecig transportowa
(por. Dziatanie 4.1), ktora jest kluczowa zaréwno dla pozyskiwania inwestorow do
strefy, jak 1 ograniczenia kolizji 1 konfliktéw przestrzennych zwigzanych
z funkcjonowaniem strefy,

— innymi inwestycjami i dziataniami, ktore na etapie funkcjonowania strefy pozwola
zwigkszy¢ jej oddziatywanie na lokalny 1 regionalny rozwéj gospodarczy.
W szczegolnosci dotyczy to inwestycji w instytucje otoczenia biznesu, podnoszenia
jakosci kapitatu ludzkiego, opieke poinwestycyjna, itd.,

— inwestycji, ktore zwigksza ,,migkkie” czynniki atrakcyjnos$ci inwestycyjnej, np.
podnoszenie atrakcyjno$ci przestrzeni miejskiej (programy rewitalizacji).

W  ocenie komplementarnosci stref aktywnosci gospodarczej pomocne jest
wprowadzenie rozroznienia na trzy rodzaje komplementarnosci: terytorialng, funkcjonalng
iprzestrzennaf’l. Komplementarno$¢ terytorialna to powiazanie realizowanego dziatania
z inwestycjami infrastrukturalnymi oraz projektami migkkimi w okreslonej lokalizacji
(np. czeSci miasta, gminie, powiecie). Komplementarno$¢ funkcjonalna dotyczy wzajemnego
uzupelniania si¢ merytorycznego zakresu projektow (np. realizacja réznych przedsigwzigc
wptywajacych na silniejsze oddzialywanie SAG), za§ komplementarno$¢ historyczna ma
miejsce wtedy, gdy dane przedsiewziecie jest kolejnym etapem dlugofalowego projektu lub
logiczng konsekwencja wczesniej zrealizowanych inwestycji.

Przeprowadzona analiza struktury logicznej projektow wykazata, trzy glowne

slabosci w zakresie komplementarnosci:

81 Typologia komplementarnoéci na podstawie opracowania: Tarczewska-Szymanska M. Pylak K. et al.,

Komplementarnos¢ dziatan realizowanych w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddziwa
Slgskiego na lata 2007-2013, PSDB, Warszawa 2010.
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— beneficjenci we wnioskach wykazuja tendencje do wykazywania wszelkich innych
dziatan prowadzonych w otoczeniu (quasi-komplementarnos$¢ terytorialna), przy czym
zwigzek pomigdzy tymi dzialaniami a istnieniem SAG nierzadko nie jest przekonujaco
uzasadniony. Prawidtowos$¢ te stwierdzono w przypadku 7 na 17 wnioskéw. Wynika
to m.in. z faktu, ze w niektérych przypadkach po prostu nie jest mozliwe przekonujace
uzasadnienie tego zwigzku.

— beneficjenci  postrzegaja  komplementarno$¢  jako  zwigzek  historyczny
Z prowadzonymi wczesniej przez siebie dziataniami, w tym w szczegolnosci tymi,
ktore uzyskaly dofinansowanie z funduszy UE. Pomijaja cze¢sto dziatanie innych
interesariuszy nie zwigzanych organizacyjnie z beneficjentem, a najczeSciej bardziej
komplementarnych tak terytorialnie, jak i funkcjonalnie z realizowanym projektem niz
wskazywane we wniosku dzialanie.

— beneficjenci zbyt wasko rozumieja komplementarno$¢ projektu — wykazuja jedynie
funkcjonalng zgodno$¢ w zakresie wybranych elementéw infrastruktury, nie
nawigzujac do istniejacej duzej komplementarnosci terytorialnej i historyczne;.

Jak wskazano wyzej jednym z kluczowych czynnikéw powodzenia strefy aktywnosci
powigzanie z siecig istniejacych, realizowanych i projektowanych drog krajowych i autostrad.
W obecnych czasach, kiedy w wielu branzach dominuje logika lean manufacturing®
i dostawy just in time®, niezawodny dostep do infrastruktury drogowej jest warunkiem sine
qua non inwestowania. Twierdzenie to jest prawdziwe dla kazdej ze stref, jakkolwiek sita tej
potrzeby zalezy od wielkos$ci strefy (im wigksza strefa, tym generuje wigkszy ruch) oraz
charakteru zlokalizowanych w danej strefie inwestoréw — najwiekszy ruch cigzarowy beda
stymulowaé centra logistyczne oraz branze przemystu wymagajace duzych dostaw
materialow potproduktéw i czesci. Dofinansowane strefy sa pod tym wzgledem w rdznej
sytuacji. W idealnej sytuacji sa SAG potozone w bezposredniej bliskosci weztow
autostradowych 1 drég szybkiego ruchu (np. MARR Biznes Park w Krakowie). Nie ma
wiekszego problemu w przypadku tych SAG, ktére sg potaczone nie generujaca konfliktow

% |ean manufacturing — wg Johna Shooka to filozofia wytwarzania, ktora eliminujac straty, maksymalnie skraca
czas przejscia pomigedzy zamowieniem klienta a dostawa (cyt. za. http://leanmanufacturing.pl).

% Just-in-time (JIT) — strategia zarzadzania produkcja, ktéra ma na celu eliminacje z proceséw wytworczych
wszystkich elementéw niepodnoszacych wartosci produktu, w tym zwlaszcza maksymalne mozliwe
zmniejszenie poziomu zapasow przedprodukecyjnych i migdzyoperacyjnych oraz maksymalne skrocenie dtugosci
cyklu produkcyjnego. Zmniejszenie poziomu zapaséw w calym procesie produkcyjno-magazynowym,
umozliwia znaczacg redukcje kosztow.
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Z otoczeniem drogg dojazdowa do autostrady lub drogi krajowej o dobrych parametrach
(np. Zielony Park w Wojniczu). Cze¢s¢ stref tych kryteriow jednak nie spenia.

Realizowane w ramach dzialania 4.1 inwestycje drogowe na drogach
wojewodzkich i powiatowych sa dosy¢ komplementarne z rozwijang siecia SAG. Wsrod
inwestycji drogowych, ktore znacznie przyczynig si¢ do polepszenia dostgpnosci do SAG
nalezy wymienic:

— modernizacj¢ w ciggu drogi wojewddzkiej nr 967 Lapczyca-Myslenice, ktora jest

szczegolnie istotna dla SAG ,,Zielonych Dobczyc”, podstrefy KPT w Gdowie oraz
SAG Dolne Przedmiescie w Myslenicach,

— modernizacj¢ drogi wojewoddzkiej nr 964 Kasina-Uscie Solne, wraz z budowa

obejscia Dobczyc, szczegdlnie istotng dla SAG w Dobczycach,

— modernizacj¢ drog powiatowych nr 1095K i nr 1126K, ktéra usprawni potgczenia

pomiedzy droga krajowa nr 94, a drogami wojewodzkimi w powiecie olkuskim.
Drogi te s3 istotne z punktu funkcjonowania SAG w gminie Bukowno, oraz
podstrefy SSE KPT w gminie Wolbrom,

— przebudowe dwoch drog powiatowych: nr 1274K 1 drogi nr 1275K w powiecie

proszowickim, ktore majg znaczenie dla projektowanej SAG w Koszycach,

— przebudoweg odcinkéw drég powiatowych nr 1737K, 1738K na terenie gminy

Andrychéw w powiecie wadowickim,

— budowa potaczenia autostrady A4 (wezet Krzyz) z droga wojewddzka Nr 977 na

terenie miasta Tarnowa,

— stworzenie obejscia drogowego Gorlic w ciggu drég powiatowych nr 1486K

I 1488K, rozprowadzajacego ruch kotowy ze obszaru przemystowego Gorlice SSE

,,Buro-Park Mielec”.
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Fot. 11. Most na Wisle o ograniczonej no$nosci na trasie tgczacej strefe aktywnosci gospodarczej
w Nowym Brzesku z budowang autostradg A4

Autor: Jarostaw Dziatek

Sposréd réznych dysfunkcji w braku komplementarnoséci tworzonych i rozwijanych
stref, jako jedna =z wazniejszych nalezy wskaza¢ brak zjazdu autostradowego
w Niepotomicach, ktory obslugiwatby najwicksza strefe aktywnosci gospodarczej
w Matopolsce, ktora ma znaczenie regionalne. Bariera w pozyskaniu inwestoréw bedzie
réwniez ograniczenie dostepnosci SAG w Nowym Brzesku od strony realizowanej autostrady
A4 w wyniku braku mostu o wystarczajacej nosnosci na drodze krajowej nr 775 (fot. 11.).
Jedng z podstawowych barier rozwoju SAG w Malopolsce potudniowo-wschodniej jest
natomiast brak drogi szybkiego ruchu taczacej Nowy Sacz z autostradg A4. Wazng inwestycja
dla sieci SAG w Matlopolsce Zachodniej jest natomiast projekt Beskidzkiej Drogi
Integracyjnej oraz drogi ekspresowej S1. Celem zmniejszenia obecnych deficytow w skali
lokalnej wymagana jest ponadto realizacja kilku obwodnic miejskich, m.in. w Zatorze
i Skawinie.

W sumie stwierdzone braki w sieci drogowej dotycza gltéwnie szczebla drog
krajowych, w mniejszym stopniu wojewddzkich i powiatowych, przy czym sytuacja na tych
ostatnich ulegnie znacznej poprawie wraz z realizacja wymienionych wyzej inwestycji

dofinansowanych w ramach dziatania 4.1.
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Studium przypadku: SAG Dobczyce — komplementarno$¢ projektow

Strefa Przemystowa w Dobczycach obejmuje 51 ha, dziata na jej terenie 12 przedsigbiorstw
dajacych okoto 1400 miejsc pracy. W 1995 roku wladze gminy, w dokumencie ,,Strategiczne kierunki
rozwoju gminy Dobczyce” uznaly rozwoj strefy za priorytetowy kierunek rozwoju gospodarczego
gminy, widzac ja jako glowne narzedzie walki z lokalnym bezrobociem. Zdefiniowany cel
strategiczny byl przez gming konsekwentnie realizowany m.in. w oparciu o srodki pozyskane
z funduszu Phare. Kluczowym okresem rozwoju byly lata 2004-2006, kiedy to dokonano
kompleksowego uzbrojenia infrastrukturalnego strefy.

Mimo nie najlepszej lokalizacji Dobczyc w stosunku do glownych drég, bardzo dobrze
prowadzona polityka proinwestycyjna sprawita, ze osiagni¢to zadawalajace wyniki w postaci
zagospodarowania przez nowych inwestoréw blisko potowy obszaru strefy. Gmina stangta jednak
przed problemem zagospodarowania pozostalych obszaroéw. Przeprowadzona diagnoza deficytow
pozwolita okresli¢ szczegdélowo przyczyny problemu. Diagnoza ta poprzez wykrycie dysfunkcji
umozliwita rzetelne uzasadnienie wniosku projektowego w zakresie potrzeb dofinansowania i jego
celu. We wniosku wzorcowo przedstawiono komplementarno$¢ projektu. Przekonujaco udowodniono
bowiem komplementarno$¢ historyczng (logiczna konsekwencja podjetych wezesniej dziatan — jako
czes¢ diugofalowej strategii rozwoju przedsiebiorczosci na terenie Gminy Dobczyce), funkcjonalna
(W ramach innych projektéw infrastrukturalnych, np. budowa obwodnicy miasta), uzasadniono
komplementarno$¢ z dziataniami prowadzonymi w otoczeniu projektu (np. rewitalizacja centrum
miasta), a takze podkreslono planowane dziatania migkkie (np. szkolenia z zakresu rynku pracy,
wsparcie nowo powstatych przedsigbiorstw). Wnioskodawca przekonujaco uzasadnit takze, w jaki
sposob projekt wpisuje si¢ w cele 1 priorytety dokumentow strategicznych, na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym.

Dobczyce sa w tym wzgledzie wzorcowym przyktadem dzialan w zakresie planowania
strategicznego rozwoju jednostki samorzadu terytorialnego realizujac w pelni tzw. cykl planowania
strategicznego: diagnoza uwarunkowan strategicznych rozwoju JST = zdiagnozowanie SAG jako
priorytetowego kierunek rozwoju gospodarczego gminy (cel strategiczny) = realizacja strefy
kompleksowej funkcjonalnie = wzmocnienie oddziatywania strefy poprzez twarde i miekkie projekty
= zdiagnozowanie pojawiajacych si¢ deficytow w rozwoju strefy = dalsze dzialania poprawiajace

funkcjonalnos¢ strefy.
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4.6. Kompleksowos$¢ funkcjonalna stref

Docelowa kompleksowos$¢ funkcjonalna strefy (terenu inwestycyjnego) moze byc¢
rozumiana w sposob waski (ograniczony do wyposazenia strefy w kompleksowa
infrastrukture drogowa, kanalizacyjna, wodociggowej, gazowa, energetyczng, teletechniczng)
I szerszy, tzn. z uwzgl¢dnieniem dodatkowych przedsiewzi¢é, ktére mogag wzmacniaé wpltyw
strefy na lokalny rozwoj gospodarczy. W szerszym rozumieniu kompleksowo$¢ funkcjonalna
jest w istocie komplementarnoscia funkcjonalna.

W ocenie merytorycznej wnioskow w zdecydowanej wigkszosci — 14 przyznano
najwyzsza not¢ w zakresie kompleksowosci funkcjonalnej, dwie oceniono stabiej, a jednej
przyznano najnizszg mozliwa oceng. Generalnie rzecz biorgc dofinansowane dzialania
W ramach poszerzenia lub dozbrajania strefy w kazdym przypadku sprzyjaly
kompleksowosci funkcjonalnej strefy w waskim rozumieniu (kompleksowo$¢ realizowane;
infrastruktury). Podobnie pozytywnie nalezy oceni¢ kompleksowo$¢ funkcjonalng nowych
stref. Badania terenowe w ramach studiow przypadku wykazaty trudnos$ci, jakie istniejg
w przypadku rzeczywistej oceny kompleksowosci strefy tylko na podstawie analizy

dokumentacji projektowej.

4.7. Wpltyw na rozwoj spoteczno-gospodarczy

Ocena wplywu danej strefy aktywnosci gospodarczej na rozwdj spoteczno-
gospodarczy jest kazdorazowo powaznym przedsigwzigciem badawczym. W polskiej
literaturze istnieje zaledwie kilka prac, w ktorych w sposéb wszechstronny, przy
wykorzystaniu dopetniajacych si¢ metod i1 narzedzi badawczych (triangulacji) 1 w oparciu
0 mozliwie wyczerpujacy zestaw zrodet, dokonano oceny oddzialywania stref aktywnosci
gospodarczych na otoczenie. Wszechstronna ocena wptywu SAG na rozwoj spoteczno-
gospodarczy wymaga bowiem zbadania nastepujacych zjawisk:

a) wplywu na rynek pracy,

b) okreslenia posrednich  efektow ekonomicznych —  popytowych efektow
mnoznikowych,

c) wplywu na przedsiebiorczo$¢ lokalna,

d) oddzialywania firm zlokalizowanych w SAG na $rodowisko naturalne,

e) uchwycenie zmian poziomu rozwoju gospodarczego i poziomu zycia w jednostce

przestrzennej na tle innych obszaréw,
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f) poznanie wplywu na budzet, infrastrukture, zagospodarowanie przestrzenne

I wizerunek jednostki,

g) okreslenie czynnikow sktadajacych si¢ na zakorzenienie dziatalnosci inwestorow,
h) postrzeganie strefy przez mieszkancoéw danej jednostki przestrzenne;.

Sita 1 charakter wpltywu poszczegdlnych stref warunkowany jest wypadkowa
charakteru strefy — liczby inwestorow, ich specyfiki branzowej, reprezentowanego poziomu
technologicznego, statusu wlasnosciowego, pochodzenia kapitatu (firma lokalna albo
zewnetrzna), posiadania kompetencji pozaprodukcyjnych oraz cech danego miejsca.
Te drugie dotycza m.in. mozliwosci otoczenia do zaspokojenia popytu produkcyjnego
i ustugowego dla danej firmy, dostepu do poszukiwanych cech pracownikow, postaw
pracownikow wobec pracy, jakosci wiadz lokalnych i instytucji otoczenia biznesu.

Oddzialywanie SAG na rozwd] spoteczny 1 gospodarczy jest postrzegane
W pierwszym rzedzie poprzez tworzenie nowych miejsc pracy. W $wietle zadeklarowanych
wskaznikéw beneficjentow na obszarze 17 SAG, ktore uzyskalty dofinansowanie powstanie
6,9 tys. miejsc pracy (tab. 32.). Tym samym poziom okreslony w dokumentach
programowych MRPO, czyli 2 tys. nowych miejsc pracy, zostanie zdecydowanie
przekroczony. Rowniez powierzchnia przygotowanych terenéw inwestycyjnych powinna

przekroczy¢ sze$ciokrotnie wartosci zaktadane na poczatku okresu programowania.

Tab. 32. Stopien realizacji wskaznikow Dziatania 4.3 MRPO

7 Zaktadana Deklar<')\’Nana Wartos¢
aktadana o s wartos$¢ we
Wskazniki wartos¢ w roku TS whioskach doty_chczas
docelowym zrealizowana
2010 2013 wybranych do 2011
dofinansowania
produktu
Powierzchnia stworzonych lub
rozbudowanych stref aktywnosci
gospodarczej, w tym stref o 5 150 854,83 17
charakterze parkéw
technologicznych [ha]
rezultatu
Liczba miejsc pracy utworzona w 400 2000 6901 797
strefach inwestycyjnych
Liczba przedsiebiorstw
zlokalizowanych na terenie strefy
aktywnosci gospodarczej, w tym - - 135 -
strefy o charakterze parku
technologicznego

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Uszczegétowienia MRPO, wnioskow aplikacyjnych oraz danych z systemu

monitoringu KSI SIMIK 07-13.

Uwagi: warto$ci dotychczas zrealizowanych wskaznikéw pochodzi z systemu monitoringu KSI SIMIK 07-13, stan na

12 maja 2011 roku.
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Wydaje si¢, ze mozna oczekiwaé jeszcze wiekszej skali efektéw projektu,
oczywiscie przy zatozeniu petnego sukcesu stref, ktory zalezy réwniez od ogdlnej sytuacji
gospodarczej oraz dziatan podejmowanych przez beneficjentow w przycigganiu inwestorow.
Szacunki autoré6w niniejszego raportu wskazujg, ze moze powsta¢ od 10,2 tys. miejsc pracy
stworzonych bezposrednio przez inwestorow w wariancie ostroznym do okoto 14,4 tys.
miejsc pracy w wariancie najbardziej realnym, a nawet 21,3 tys. w wariancie
optymistycznym®!. Efekty posrednie strefy — zaopatrzeniowe i dochodowe efekty
mnoznikowe wygenerujg wedlug ostroznych szacunkow w skali regionalnej co najmniej
4,5 tys. miejsc pracy w wariancie pierwszym, co najmniej 6,5 tys. miejsc dodatkowych miejsc
pracy w wariancie najbardziej realnymi i 9,6 tys. w wariancie optymistycznym®. Catkowity
efekt ekonomiczny analizowanych SAG mierzony w miejscach pracy osiggnie zatem wynik
migdzy 14,7 a 30,9 tys. miejsc pracy, a najprawdopodobniej okoto 21 tys. nowych miejsc
pracy.

Sukces danej strefy inwestycyjnej bedzie miat bezposrednie przetozenie na poprawe
sytuacji na lokalnym rynku pracy. Sila i zasieg tej poprawy bedzie rézna w zaleznosci od
poziomu wypetnienia strefy, rodzaju przyciagnietych inwestorow i lokalnego domknigcia
rynku pracy. Beneficjenci muszg si¢ liczy¢ z tym, Ze znaczna cze$¢ miejsc pracy bedzie
zajmowana przez osoby dojezdzajace spoza terenu gminy, w mniejszym stopniu spoza terenu
powiatu. W mniejszych miejscowosciach, potozonych na dodatek w Krakowskim Obszarze
Metropolitalnym jest to sytuacja nieunikniona, gdyz w matej i $redniej wielkosci gminie
miejscowe zasoby pracy nie s3 wystarczajagce. Badania przeprowadzone ostatnio
w Niepotomickiej Strefie Inwestycyjnej (Jarczewski, Huculak, 2011) wykazaty, Ze na terenie
gminy mieszka 24% pracownikow firm strefowych, dalszych 34% dojezdza z innych gmin

powiatu wielickiego, a 40% z Krakowa. Badania prowadzone w 2005 r. w Mielcu (Domanski,

¥ W wariancie minimalnym przyjeto 11,9 0s6b na ha SAG. W wariancie najbardziej realnym przyjeto 17,9,
a W optymistycznym 26,7 miejsc pracy na 1 ha SAG. Szacunek minimalny oparto na osiaggnigtym w polskich
SSE intensywnosci miejsc pracy na 1 ha, uwzglgdniajac wszystkie grunty, a nie tylko te zaj¢te przez inwestorow.
Warto$¢ dla wariantu najbardziej realnego otrzymano w oparciu o metod¢ Sredniej wazonej, przyjmujac
osiagnigty rezultat przez pig¢ stref funkcjonujacych na terenie wojewodztwa matopolskiego na koniec 2009 r.,
tj. stref w Dobczycach, Nowe PrzedmieScie w Myslenicach, w Niepotomicach, MARR Biznes Park w Krakowie
i Zielonego Paru Przemyslowego w Wojniczu. Szacunek dla wariantu optymistycznego oparty jest na
osiggnietym wyniku przez dwie matopolskie SAG o najwyzszym wskazniku intensywnosci zagospodarowania.
Trzeba zauwazy¢, ze wariant ten jest wyzszy o 17% od $redniej warto$ci intensywnosci miejsc pracy na 1 ha
zajety przez przedsigbiorcow osiggnietych przez SSE w Polsce.

% Przyjeto mnoznik 1,45, ktéry jest wypadkowa okreslonego w szczegblowych badaniach empirycznych
mnoznika regionalnego firm zlokalizowanych na terenie SSE Euro-Park Mielec (Domanski, Gwosdz, 2005)
i Niepotomickiej Strefy Inwestycyjnej (Jarczewski, Huculak, 2011). Uznano przy tym, ze efekty relokacji firm
w obrebie wojewodztwa matopolskiego (tzw. efekt substytucji) beda co najmniej kompensowane przez
zwigkszona aktywnos¢ ekonomiczng na gruntach, z ktéorych nastapita delokalizacja poprzez ich
zagospodarowanie na nowe funkcje.
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Gwosdz, 2005), ktory jest przyktadem miasta $redniej wielkosci do$¢ izolowanego od
wickszych aglomeracji wykazatlo znacznie wigksze domknigcie — z samego Mielca
rekrutowato si¢ 57% pracownikow tamtejszej specjalnej strefy ekonomicznej, a dalsze 27%
dojezdzato z innych miejscowosci powiatu mieleckiego.

Osiggnigcie przez SAG zaktadanych w wariancie realistycznym celow w zakresie
liczby nowych miejsc bedzie w najwigkszym stopniu widoczne w strukturze gospodarczej
Zatora, Wojnicza oraz Nowego Brzeska. Szacowa¢ mozna, ze liczba miejsc pracy poza
rolnictwem zwigkszy si¢ tam 0 40 do 60%. Znaczacy (od 12% do 25%) przyrost nowych
miejsc pracy bedzie mial ponadto miejsce w czterech innych lokalizacjach — Niepotomicach,
Skawinie, Bukownie i Dobczycach, a niewiele mniejszy w Trzebini (8%). Ilosciowy efekt
nowych bezposrednich miejsc pracy bedzie mniej widoczny w miastach §redniej wielkosci —
Andrychowie, Gorlicach, Myslenicach 1 Suchej Beskidzkiej — tam nastapi przyrost miejsc
pracy miedzy 3 a 4%. Najmniejszy bezposredni efekt ilosciowy — co jest zresztg zrozumiate —
bedzie miat miejsce w Krakowie i Tarnowie — odpowiednio 1% i 1,3%. Nalezy przy tym
pamigtaé, ze efekt posredni bedzie natomiast tym wigkszy im wigkszy jest potencjat
ludno$ciowy 1 gospodarczy miasta. Mnoznik w miastach matych bgdzie wynosit okoto 1,1-
1,2, w miastach $rednich 1,2-1,3 oraz 1,2-1,5 w Tarnowie i Krakowie.

Tworzone 1 rozwijane strefy aktywno$ci gospodarcze; moga by¢ zatem waznym
instrumentem zmniejszania poziomu bezrobocia (rys. 19.). Tymczasem w obszarach
0 najwyzszym poziomie bezrobocia (stopa bezrobocia pow. 14,5%) realizowany jest tylko
jeden projekt (tab. 33.). Natomiast w kolejnych pieciu powiatach o wysokim odsetku osob
pozostajacych bez pracy wdrazanych jest 7 projektow. Sposrod przedsiewzie¢ realizowanych
w obszarach wysokiego lub bardzo wysokiego bezrobocia istotny wptyw na lokalne rynki
pracy moga mie¢ projekty stref w Bukownie, Trzebini 1 Gorlicach. Wiele juz istniejacych

stref funkcjonuje w obszarach o §rednim lub stosunkowo niskim poziomie bezrobocia.

Tab. 33. Lokalizacja projektow w ramach Dziatania 4.3 MRPO a poziom bezrobocia w powiatach

Poziom bezrobocia Stopa bezrobocia w % Liczba powiatow Liczba projektow
bardzo wysoki pow. 14,5 4 1
wysoki 10,5-14,5 5 7
$redni 9,5-10,5 7 6
niski 7,5-9,5 4 1
bardzo niski pon. 7,5 1 2

Zrédto: opracowanie wiasne.
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%

Legenda: 18.8 . _
* o _
) : 14,5 - stopa bezrobocia
a . tworzenie nowych stref o W 2009 roku

E B . rozwdj istniejgcych stref

95
x X - projekty nierealizowane 7‘5.

t t 4.1
2-20 ha pow. 20 ha

Rys. 19. Lokalizacja projektow w ramach Dziatania 4.3 MRPO a poziom bezrobocia w powiatach

Zrédlo: opracowanie wihasne.

Istotnym efektem oddzialywania SAG na otoczenie jest przyspieszenie rozwoju
malych i Srednich firm lokalnych. Trzeba jednak wskazaé, ze zdolno$¢ ta bedzie bardzo
zréznicowana w obrebie poszczegdlnych stref. SAG moze bowiem przyspiesza¢ rozwoj
miejscowych MSP na co najmniej dwa sposoby.

Po pierwsze, wptyw ten zachodzi¢ moze poprzez podaz przygotowanych terenow
inwestycyjnych dla dziatalnosci przemystowe;j i ustugowej, na ktore beda mogty przenies¢ si¢
miejscowe firmy, gdy ich wzrost wyczerpie mozliwos¢ ekspansji w dotychczasowej

lokalizacji. Dobrg ilustracja tego procesu jest wypowiedz jednego z burmistrzow

Ocena wplywu projekié ))) UNIREGIO

realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO CENTRUMATUDIOWRESICRALNYCH,



142

matopolskich miast — ,,problemem jest dla nas sytuacja, gdy micjscowe mate firmy osiggaja
taka wielkos$¢, ze potrzebuja terenu pod rozwdj, tymczasem u nas takiego terenu nie ma,
wobec czego przenosza si¢ one w inne miejsca, nierzadko do innego powiatu.” Tego typu
oddziatywanie wystapi jednak gléwnie w obszarach o wysokiej przedsigbiorczosci lokalne;.

Po drugie, SAG postrzegane sa jako katalizator rozwoju miejscowych MSP poprzez
powiazania kooperacyjne z pozyskanymi na ich teren inwestorami zewn¢trznymi. Znakomicie
ilustruje to nastgpujacy cytat, uzasadniajacy cel powolania SAG: ,Istotnym problemem
W gminie jest tez brak mozliwosci kooperacji firm z sektora MSP z duzymi firmami
i jednostkami naukowobadawczymi, a przez co si¢ nie rozwijajg i sg nie innowacyjne.”
Beneficjenci powinni mie¢ jednak $wiadomos$¢, ze proces ten wcale nie musi wystgpié
automatycznie. Po pierwsze w zakresie zaopatrzenia produkcyjnego cecha wspotczesnego
przemystu jest rozleglta sie¢ powigzan w zakresie dostaw, surowcOw, materialéw
i potproduktow, ktore w wigkszoSci wykraczaja poza region, a nierzadko nawet kraj
lokalizacji zaktadu. Duze zaopatrzenie produkcyjne w materialty i potprodukty z terenu
gminy/powiatu, gdzie znajduje si¢ zaktad, jest dzi§ zjawiskiem rzadkim. Wigksze szanse
istniejg w zakresie zaopatrzenia w ustugi, przy czym regulg jest, ze lokalnie pozyskiwane sa
glownie ustugi nizszego rzgdu (np. sprzatanie, ochrona), natomiast te wysokiego rzedu
przechwytywane sg przez firmy zlokalizowane w osrodkach metropolitalnych lub lokalne
oddziaty takich firm. Kluczowa jest wielkos¢ lokalnego popytu, a to zalezy od liczby
i wielkosci inwestorow zlokalizowanych w strefie. Dlatego tez wigksze efekty lokalne
generuja strefy duze, w ktérych zlokalizowana jest zroznicowana wlasno$ciowo
I wielkosciowo populacja firm.

Celem wzmocnienia efektow strefy w stosunku do miejscowych matych i $rednich
firm konieczne sa zwykle takze dzialania wspomagajace, np. powotanie inkubatora
przedsigbiorczo$ci. W ramach Dzialania 4.3 MRPO przewidziano mozliwo$¢ inwestycji
w budynki mieszczace inkubatory przedsigbiorczosci dzialajace w ramach tworzonych
lub rozwijanych stref aktywnosci gospodarczej. (,,Inwestycje w budowe nowych, rozbudowe
lub przebudowg istniejagcych budynkow na cele tworzonego inkubatora przedsigbiorczosci.”)
Zaden z projektéow wybranych do dofinansowania nie przewidziat tego rodzaju projektu
w swoim whniosku. Jedynie w przypadku jednego projektu przewidziano, ze w kolejnym
etapie rozbudowy SAG ,,bedzie [miata miejsce] przebudowa istniejgcego budynku na terenie
strefy na cele inkubatora przedsi¢gbiorczosci.”

SAG moga spetnia¢ takze inne pozytywne funkcje w zakresie oddziatywania na

rozwo6j lokalny i regionalny, chociaz na obecnym etapie ich rozwoju w Malopolsce, jak
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I zresztg w innych regionach kraju, sg one stabo eksponowane. Mogg one bowiem by¢ bardzo
dobrym narzedziem ksztaltowania ladu przestrzennego, w szczegdlnosci na obszarach
zdegradowanych. Tymczasem efekt poprawy tadu urbanistycznego we wniosku
wyeksponowat tylko jeden beneficjent.

Nalezy mie¢ na uwadze potencjalne negatywne efekty oddzialywania stref
aktywnosci gospodarczej na otoczenie. Dotychczasowe badania wskazuja na dwa glowne
obszary konfliktow: w zakresie ruchu samochodow oraz niektorych sfer oddziatywania na
srodowisko naturalne. Strefy generujg wzmozony ruch dojazdowy, w szczegdlnosci pojazdow
o duzym tonazu. Efekt ten ewidentnie nie zostal wzigty pod uwage w ocenie wnioskow
beneficjentéw, skoro wszyscy otrzymali za dostgpno$¢ komunikacyjng maksymalne oceny,
aw rzeczywistosci kryterium to jest do§¢ zrdéznicowane (por. fragment niniejszego raportu
dotyczacy komplementarnos$ci projektow).

Technologie stosowane obecne w dzialalnosciach przemystowych sa zwykle mato
ucigzliwe dla poszczegdlnych komponentow srodowiska naturalnego. Badania prowadzone na
obszarze Mielca, Skawiny i Niepolomic dowiodty, ze duza koncentracja nowych inwestycji
przemystowych nie stala si¢ zrodlem powaznych zagrozen ekologicznych. Natomiast
w dwoéch z tych stref na poczucie dyskomfortu czg$ci mieszkancow silnie oddziatuja
ucigzliwe odory zwigzane z funkcjonowaniem niektorych zakladow. Jest to o tyle istotne,
ze w Polsce nie ma norm 1 standardowych metod pomiarow odoréw. Nalezy podkresli¢
jeszcze jeden problem, ktory nalezy uwzgledni¢ w realizacji stref zakladanych na obszarach
zielonych. Zabudowywanie tych powierzchni radykalnie zmniejsza lokalng retencje,
cow czasie ulew iodwilzy prowadzi do szybkiego sptywu powierzchniowego, ktory
powodowa¢ moze lokalne podtopienia. Dlatego realizowane inwestycje powinny uwzglednia¢
powstajace zagrozenia hydrologiczne.

Generalnie jednak oddziatywanie dobrze zaprojektowanej SAG na s$rodowisko
przyrodnicze jest neutralne, a moze mie¢ nawet pozytywne skutki. Dotyczy to sytuacji, gdy
do strefy przenoszona jest aktywno$¢ ze starszych i rozproszonych zakladow. Opinie
instytucji zajmujacych si¢ ochrong $rodowiska wskazuja, Zze obecnie znacznie wigkszym
zagrozeniem od SAG s3 male zaktady o rozproszonej lokalizacji, gdyz zdarza si¢, ze nie
przestrzegaja one przepisow dotyczacych sktadowania niebezpiecznych substancji, zrzutu

toksycznych $ciekow do kanalizacji, itd.
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Dobra praktyka: Niepotomicka Strefa Inwestycyjna — wplyw spoteczno-
gospodarczy strefy

Niepotomicka Strefa Inwestycyjna (NSI) jest najwigkszym tego typu przedsiewzigciem
w Matopolsce, tak pod wzgledem obszaru jak i osiagnigtych rezultatow dziatania®. Obszar strefy
obejmuje 652 ha, a na jej terenie funkcjonuje okoto 60 firm, zatrudniajacych tacznie okoto 4,6 tys.
0s6b. W 2010 r. zespot badawczy Instytutu Rozwoju Miast w Krakowie® przeprowadzit
kompleksowe badanie przyczyn i mechanizméw sukcesu strefy oraz oddzialywania na otoczenie
spoteczno-gospodarcze dzialajacych na terenie strefy przedsigbiorstw. Za autorami raportu wskazano
ponizej kilka wiodacych efektow strefy w zakresie jej wplywu na rozwdj spoteczno-gospodarczy
(Jarczewski, Huculak, 2011, s. 188 i nastgpne).

Kazde 100 nowych miejsc pracy w NSI przypada 68 miejsc pracy w Polsce i 46 na obszarze
wojewodztwa matopolskiego. Jedno miejsce pracy w strefie o dominujacym charakterze
przemystowym w obszarze metropolitalnym przyczynia si¢ do powstania co najmniej 0,1-0,3
dodatkowych miejsc pracy w gminie, gdzie strefa jest zlokalizowana i 0,3-0,5 nowych miejsc pracy
W wojewodztwie.

Funkcjonowanie strefy miato duzy pozytywny wplyw na rozwoj ustug dla przedsigbiorcéw na
terenie Niepotomic. Miasto to w wojewodztwie malopolskim swojej grupie wielkosciowej
charakteryzuje si¢ ponadprzecietng liczba m.in. placowek bankowych, biur rachunkowych, firm
szkoleniowych, form szkoleniowych i agencji reklamowych. Podobny potencjat osiagaja
W Matopolsce dopiero miasta dwukrotnie wigksze ludnosciowo od Niepotomic. Zwraca uwage fakt, ze
Z Niepotomic wywodza si¢ nie tylko firmy $wiadczace ustugi podstawowe dla inwestorow NSI
(sprzatanie i1 utrzymanie budynkow, ochrona, zywienie), ale i tez te wyzszego rzedu (finansowe,
prawne, informatyczne). Czg$¢ dostawcow ustug zlokalizowana jest ponadto w innych
miejscowosciach powiatu (Wieliczka, Podleze, Ktaj).

NSI jest miejscem prowadzenia dzialalnosci przez przedsigbiorstwa z réznych branz
i 0 roznym zrodle pochodzenia kapitatu (firmy lokalne, firmy regionalne, ktore relokowaty si¢ tu
z innych obszaréw, inwestorzy zagraniczni). Mimo dtugiego, jak na warunki polskie funkcjonowania
strefy, nie wyksztatcity si¢ na jej terenie skupienia powigzanych ze soba dzialalnosci majgcych
charakter klastra. Powigzania z lokalnymi dostawcami materiatow i ustug dla produkcji rozwijajg sie,
ale stosunkowo powoli. Autorzy raportu wskazuja, ze ,,animowanie tworzenia klastrow w skali

poszczegblnych miast i gmin jest zadaniem trudnym, dlugotrwatym i zalecanym jedynie w przypadku

% Wyniki oddzialywania strefy w Niepotomicach na rozwdj spoteczno-gospodarczy opracowano na podstawie
publikacji: W. Jarczewski, M. Huculak, 2011, Sukces polityki proinwestycyjnej. Niepotomice 1990-2010, Instytut
Rozwoju Miast, Krakow.

¥ Partnerem projektu byt Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego, ktérego
zespol dokonal m.in. obliczenia posrednich efektow (efektow mnoznikowych) funkcjonowania NSI.
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istnienia silnych i wyraznie widocznych tradycji w zakresie jakiego$§ typu dziatalnos$ci na danym
terenie” (Jarczewski, Huculak, 2011, s. 190).

Ocena rozwoju strefy przez mieszkancow jest pozytywna. Postrzegaja oni rozwoj NSI gtownie
w kategoriach poprawy lokalnego rynku pracy, wazny czynnik prowadzacy do rozwoju spoleczno-
gospodarczego calej gminy oraz jako czynnik wzmacniania dumy z rozwoju matej ojczyzny.
Generalnie, o ile nowe inwestycje nie powoduja wyraznie odczuwalnego negatywnego wplywu na
otoczenie, to sg one postrzegane przez mieszkancow gminy pozytywnie.

Przypadek Niepotomic potwierdza wyniki innych badan, ze presja Srodowiskowa stref
inwestycyjnych jest relatywnie niewielka. Pewnym problemem sa te rodzaje oddziatywania na
srodowisko, ktére nie sa dotad mierzone i regulowane w Polsce, a mianowicie kwestie zwigzane

Z odorami oraz zwigkszony ruch samochodowy, szczeg6lnie samochodow cigzarowych.

4.8. Trafnos$¢ i skutecznos$¢ projektow

Kwestia tworzenia stref aktywno$ci gospodarczej znalazta swoje miejsce w Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2007-2013%: w Polu A ,,Konkurencyjno$é
gospodarcza”, w obszarze IIl ,Infrastruktura dla rozwoju regionalnego”, jako kierunek
polityki II.4 , Kompleksowe zagospodarowanie stref aktywnosci gospodarczej”. Stanowi¢
one mialy zardwno instrument przyciagania inwestoréw zewnetrznych, jak rowniez wsparcia
dla lokalnych przedsiebiorcéw, ktorzy borykaja si¢ z problemem braku dostgpu do
odpowiednio zagospodarowanej przestrzeni. Przeprowadzona w 2010 roku s$rodokresowa
ocena realizacji Strategii Rozwoju wskazata, ze skala dziatan podejmowanych w ramach tego
kierunku polityki regionalnej jest niewielka®. Na kierunek II1.4 ,Kompleksowe
zagospodarowanie stref aktywnosci gospodarcze)” wydatkowano wowczas 11 miln zl, podczas
gdy na realizacje calego obszaru III ,,Infrastruktura dla rozwoju regionalnego™ trafity srodki
w wysokosci 1033 min zt (s. 51). Na dwa zadania przewidziane w ramach wspomnianego
kierunku jedno bylo realizowane stabo lub niezadawalajaco, natomiast jedno nie bylo
realizowane wcale (s. 78).

Tak niski stopien realizacji tego kierunku polityki wynika m.in. z opdZnien we
wdrazaniu regionalnego programu operacyjnego w wojewodztwie matopolskim w tym

zakresie. Pierwsze nabory w ramach Dzialania 4.3 MRPO zostaly uruchomione dopiero

%8 Strategia Rozwoju Wojewédztwa Malopolskiego na lata 2007-2013. , Malopolska 2015”7, cz. 1I, 20086,
Krakow: Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Malopolskiego.

% Geodecki T., Mazur S., Zawicki M., 2010, Ocena $rédokresowa w trakcie realizacji Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Matopolskiego 2007-2013 w latach 2007-2009, Krakoéw: Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Matopolskiego.
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w sierpniu 2009 roku. Dlatego tez dopiero teraz mozliwa jest wstepna ocena, jak projekty
realizowane w ramach tego Dziatania przekladajg si¢ na wdrazanie Strategii Rozwoju
Wojewodztwa Malopolskiego. W Strategii zdefiniowano réwniez wskazniki osiggnie¢ dla
analizowanego kierunku polityki wojewddztwa (s. 32-33). Trzy z nich mialy charakter
ilosciowy na poziomie wojewddzkim — byty to nastepujace wskazniki:

— przyrost powierzchni terenu zajetego pod strefy aktywnosci gospodarczej,

— wzrost liczby nowopowstatych przedsigbiorstw ulokowanych w strefach,

— wazrost zatrudnienia w przedsigbiorstwach znajdujacych si¢ w strefach.

Wszystkie te wskazniki osiagni¢¢ znalazly odzwierciedlenie we wskaznikach produktu
i rezultatu stosowanych w MRPO i powinny znaczaco przekroczy¢ zaktadane w dokumentach
programowych oczekiwane wartosci (por. roz. 4.7).

Dodatkowo Strategia Rozwoju Wojewddztwa Maltopolskiego przynosi dodatkowy
wskaznik osiaggnie¢, ktory nie znalazt bezposredniego odzwierciedlenia w zapisach MRPO.
Wskaznik ten odnosi si¢ do celow polityki regionalnej w wymiarze przestrzennym. Zapis
SRWM przyjat nastepujaca postac: ,,powstanie w kazdym powiecie w Matopolsce strefy
aktywnos$ci gospodarczej z dyspozycyjng powierzchnig minimum 10-20 ha (tereny w 100%
skomunikowane, przygotowane do przyjecia inwestorow)”. Tymczasem w siedmiu
powiatach Malopolski nie jest realizowany zaden projekt w ramach Dzialania 4.3
MRPO majacy na celu stworzenie lub rozwoj strefy aktywnosci gospodarczej. Dotyczy
to w szczegolno$ci powiatow w poludniowej czgsci regionu (tatrzanski, nowotarski,
limanowski, nowosadecki oraz Nowy Sacz), jak rowniez potnocnej (miechowski i dagbrowski)
(rys. 20.). Sposrod tych powiatow, tylko w powiecie limanowskim funkcjonuje juz strefa
aktywnosci gospodarczej, ktdra nie starata si¢ jednak o wsparcie z programu regionalnego.

Zaobserwowany uktad przestrzenny jest w sumie dos$¢ zrozumiaty, gdyz powstaje
do$¢ spontanicznie w ramach postrzeganych przez zarzadzajacych gminami mozliwych
kierunkow rozwoju lokalnego. O przyznaniu $rodkdbw na SAG decyduje procedura
konkursowa, w ramach ktorej naturalnie ujawniajg si¢ zainteresowania lokalnych wtadz takim
a nie innym typem interwencji. W tym aspekcie warto odwota¢ si¢ do koncepcji rol
uczestnikow procesu rozwoju lokalnego autorstwa G. Prawelskiej-Skrzypek i J. Flisa.
W koncepcji tej wyrdznia si¢ sze$¢ pol spornych, gdzie zderzaja si¢ racje roznych podmiotéw

sceny lokalnej. Jedno z takich pdl okreslono mianem ,,wyzwania”. Sg to przedsiewzigcia

%0 Zaprezentowano ja m.in. w pracy W. Klosowski i J. Warda, 2001, Wyspy szans. Jak budowaé strategie
rozwoju lokalnego, Bielsko-Biata.
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zalecane przez ekspertow 1 mozliwe do wykonania zdaniem politykdéw, ale znajduja si¢ one
poza obszarem oczekiwan spotecznosci lokalnej. Sg to posunigcia sensowne i wykonalne, na
ktorych, z réznych wzgledéw, spolecznosci lokalnej nie zalezy. Przedmiotem debaty
publicznej powinna sta¢ si¢ wobec tego kwestia, czy rzeczywiscie w kazdym powiecie
potrzebna jest — zgodnie z zapisem Strategii — SAG, a jesli tak, jak doprowadzi¢ do
zainteresowania lokalnych decydentow i spotecznos$ci tym narzedziem rozwoju.

W sumie mozna stwierdzi¢, Ze analizowana interwencja prowadzi do istotnego
zwiekszenia dostepnych terenow inwestycyjnych w wojewodztwie, ale jednocze$nie
utrwala istniejace zrdéznicowanie gospodarcze i funkcjonalne w przestrzeni
wojewodztwa.

Warto w tym miejscu odnie$¢ si¢ réwniez do planowanych zapisOw nowej strategii
rozwoju wojewodztwa®'. Zapisy dotyczace stref aktywnosci gospodarczej znalazly swoje
miejsce w komponencie subregionalnym Strategii, tj. w Obszarze 4. ,Krakowski Obszar
Metropolitalny i inne subregiony”. Przyjeto w nim nastepujace zapisy (s.91-93):

— Krakowski Obszar Metropolitalny: ,,.Dynamizowanie rozwoju Krakowskiego
Obszaru Metropolitalnego poprzez uzgodnienie wspolnej strategii przyciggania,
lokowania i obstugi inwestycji w obrgbie obszaru metropolitalnego, w powiazaniu
Z tworzeniem i rozwojem stref aktywnos$ci gospodarczej”;

— subregion tarnowski: ,,Rozwo6j potencjatu gospodarczego subregionu tarnowskiego
poprzez tworzenie 1 rozwdj stref aktywno$ci gospodarczej, z uwzglednieniem
korzysci lokalizacyjnych zwigzanych z usytuowaniem wzdluz korytarza
autostradowego”;

— subregion sadecki: ,,Rozw0j potencjalu gospodarczego subregionu sadeckiego
poprzez tworzenie 1 rozwoj stref aktywnosci gospodarczej”;

— subregion Malopolski Zachodniej: ,,Rozw0j potencjatu gospodarczego Matopolski
Zachodniej przy uwzglednieniu korzysci wynikajacych z centralnego polozenia
wzgledem Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego 1 konurbacji gérnoslaskiej —
poprzez tworzenie i rozwdj stref aktywnosci gospodarczej”;

— subregion podhalanski: brak zapisu.

Nowa Strategia przynosi subregionalne podej$cie do analizy przestrzennej projektow
realizowanych w ramach Dziatania 4.3 MRPO. W trzech subregionach: Matopolski

Zachodniej, KOM i tarnowskim widoczne jest duze zaangazowanie w tworzenie 1 rozwoj stref

! Strategia Rozwoju Wojewddztwa Malopolskiego 2011-2020. Projekt nr 3 z dn. 31.03. 2011, Krakéw: Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego.
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aktywnosci gospodarczej, zarowno ze Srodkéw wiasnych, jak rowniez przy wspotudziale
srodkow unijnych (rys. 20.). W KOM oraz subregionie tarnowskim $rodki MRPO postuzyty
glownie do wsparcia juz istniejagcych stref, natomiast w zachodniej czesci regionu do

tworzenia nowych obszarow inwestycyjnych, w tym na terenach poprzemystowych.

Legenda:

. - nowe strefy, ktére uzyskaty wsparcie MRPO

- granice subregionow

- granice powiatow . - istniejgce strefy. ktére uzyskaty wsparcie MRPO
——— - granice gmin . - istniejgce strefy, ktore staraty sie,
ale nie otrzymaty wsparcia MRPO
s - autostrady . - planowane strefy, ktore staraty sie,
ale nie otrzymaty wsparcia MRPO

- drogi krajowe D - pozostate istniejgce strefy,
ktére nie staraty sie o wsparcie MRPO

Powierzchnia strefy w ha
Q OO0 o o
500

100-150  50-100 20-50 pon. 20

Rys. 20. Strefy aktywnosci gospodarczej w kontekscie interwencji MRPO oraz sieci autostrad i drog
krajowych

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Inwestycje w subregionie Matopolski Zachodniej nalezy w szczegdlno$ci uznaé za
bardzo trafne, zwazywszy na fakt, ze obszar ten w analizie atrakcyjnosci inwestycyjnej*
podregionow™® dla dziatalnosci przemystowej w skali catego kraju plasuje sie bardzo wysoko
(8. miejsce). Za jego najstabszg strong raport Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowg uznaje
ciggle niskg podaz terenow inwestycyjnych, stad tez realizowane w ramach Dziatania 4.3
MRPO projekty powinny poprawi¢ atrakcyjnos¢ inwestycyjna tej czgsci regionu.

Natomiast w potudniowej cze$¢ wojewoddztwa wyraznie brak jest tego rodzaju dziatan,
co moze poglebia¢ niskg atrakcyjnos$¢ inwestycyjng tej czg¢sci regionu, wskazywang m.in. we
wspomnianym wczesniej raporcie IBnGR. Sytuacja ma szanse ulec czeSciowe] poprawie
w subregionie sadeckim, gdzie realizowany jest Park Technologiczny ,Miasteczko
Multimedialne” (dofinansowany w ramach dziatania POIG 5.3).

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.3 MRPO stanowig istotne uzupehnienie
sieci stref aktywno$ci gospodarczej 1 przyczyniaja si¢ do zwickszenia powierzchni
dostepnych terenéw inwestycyjnych w Matopolsce. Tym samym w znaczacy sposob
przyczyniaja si¢ do podnoszenia atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu, a w dalszej
perspektywie do wzrostu spoleczno-gospodarczego. Wplyw analizowanej interwencji
publicznej jest jednak nieréwnomierny wewnatrz wojewodztwa, w szczegdlnosci
najmniejsze jest jego oddziatlywanie na podnoszenie atrakcyjno$ci inwestycyjnej W jego
potudniowej czgsci.

Z punktu widzenia skutecznoS$ci interwencji musimy zdawac sobie sprawe, ze istnieje
kilka typow SAG, ktore wyrdzniamy w zalezno$ci od istniejacych powigzan w ramach samej
SAG, reprezentowanego przez inwestoroéw poziomu technologicznego, a takze od charakteru
obudowy instytucjonalnej strefy (kazdy kolejny typ zawiera wigkszos¢ cech poprzedniego).
Sita oddziatywania kazdego z tych typdw na otoczenie spoleczno-gospodarcze bedzie rézna,
odmienne tez beda ich wymagania wobec otoczenia:

1) typ 1: zwarte skupienie terytorialnie firm, ktérym nie towarzysza wzajemne
powigzania funkcjonalne. Strefa taka nie jest zazwyczaj zorientowana na okreslony
typ branzowy i technologiczny inwestoroéw. Moze mie¢ bardzo r6zng powierzchnig.

2) typ 2: strefa na terenie, ktorej wyksztalcity si¢ powigzania funkcjonalne migdzy

inwestorami. Mozna w tym wypadku moéwi¢ o tworzeniu si¢ zalazkéw klastra.

2 Nowicki M., 2010, Atrakcyjnosé inwestycyjna wojewddztw i podregionéw Polski 2010, Gdansk: Instytut
Badan nad Gospodarkg Rynkowa.

3 Raport IBnGR przyjmuje podzial na podregiony statystyczne GUS, odmienny od stosowanego przez wiadze
Wojewodztwa Matopolskiego podziatu na subregiony polityki regionalne;j.
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Istniejgce powigzania miedzy firmami zwigkszajg ich zakorzenienie* oraz sprzyjaja
mniejszemu wyciekaniu efektéow mnoznikowych®. Istnieje pewna minimalna liczba
firm, ktoéra musi si¢ zlokalizowa¢ na terenie danego SAG. Dlatego tez strefa taka jest
zazwyczaj stosunkowo duza — obejmuje od kilkudziesieciu do nawet kilkuset
hektarow powierzchni. W otoczeniu strefy pojawiajg si¢ instytucje wspomagajace
rozwoj przedsiebiorczos$ci, np. inkubator przedsigbiorczosci.

3) typ 3: strefa dedykowana, np. park technologiczny. Strefa taka ma $cisle zorientowany
profil branzowy — najczesciej zorientowanie na przemyst wysokiej technologii lub
ustugi oparte na wiedzy. Jednym z kluczowych zadan takiej strefy jest tworzenie
innowacji i transfer technologii mi¢dzy nauka a biznesem. Strefa ta ma zazwyczaj
wspolny osrodek zarzadczy, ktorym jest wyspecjalizowana agencja lokalna lub
regionalna albo tez uczelnia wyzsza. Strefa wyposazona jest w odpowiednig
infrastrukture (np. powierzchnia biurowa wysokiej klasy, sieci IT o odpowiednich
parametrach). Firmy dzialajace w strefie sa funkcjonalnie powigzane z jednostkami
badawczo-rozwojowymi. Zarzadca strefy przyjmuje kryteria pozwalajace na wejscie
inwestoroOw okreslonego typu46.

Wazne jest, aby istniala odpowiednia zgodno$¢ pomiedzy cechami miejsca
a charakterem tworzonej w nim strefy. Dlatego tez w wiodacych osrodkach regionu nalezy
dazy¢ do lokalizacji przede wszystkim stref drugiego 1 trzeciego typu. Zglaszaja one bowiem
popyt na kwalifikacje i kompetencje pracownikéw oraz infrastrukture, ktore sa najlepiej
dostgpne w osrodkach centralnych regionu. Uwzgledniajac to zalozenie, trzeba wskazac,
ze sie¢ stref aktywnosci gospodarczej w Matopolsce zaczyna si¢ ksztaltowac si¢ dos¢

obiecujaco, gdyz:

“ Przez zakorzenienie firmy rozumiemy ogot czynnikow sktadajacych sie na trwalo$¢ dziatalnosci danej firmy
w danej lokalizacji. Czynniki te wyrazaja z jednej strony cechy i strategi¢ firmy (inwestora) a z drugiej zwigzane
sa z cechami danego miejsca.

** Wyciekanie efektow mnoznikowych ma miejsce wtedy, gdy zaopatrzeniowe i dochodowe efekty mnoznikowe
funkcjonowania danej firmy (zaktadu) sa konsumowane poza miejscem gdzie ona jest zlokalizowana. Mozna
moéwi¢ o wyciekaniu efektow w roznej skali przestrzennej — np. lokalnej, regionalnej, krajowej.
Przeciwienstwem wyciekania jest domknigcie efektow mnoznikowych, tzn. ta cze$¢ popytu generowanego przez
firm¢ (efekty zaopatrzeniowe) i jej pracownikow (efekty dochodowe), ktéra jest zaspokajana w miejscu
dziatalnosci firmy (zaktadu).

*® Przyktadem starannego wyboru inwestorow jest sie¢ parkow naukowych w Walonii (Belgia). Minimum 80%
inwestorow w takim parku to jednostki badawczo-rozwojowe, firmy z sektora nowych technologii oraz inne
jednostki kompetencyjne firm nalezacych do sektora innowacyjnego. Firmy nie zaliczane do branz
innowacyjnych oraz jednostki obstugujace dzialy badawczo-rozwojowe nie moga przekroczy¢ 20% podmiotow
(zrodto: Maxime Woitrin, 2010, Technology transfer in science parks — experience of SPoW the network of
Science Parks in Wallonia, presented at European Economic Congres, Katowice, 31 May, 2010.).

Ocena wplywu projektow ) UNIREGIO

realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO SRR SRS AL



151

a. w Krakowie, jako wiodgcym osrodku aglomeracji istniejg strefy o najwiekszym
poziomie zaawansowania. Krakowski Park Technologiczny jest jednym
z najlepszych w Polsce — jesli nie najlepszym — modelem parku naukowego.
Z kolet MARR Biznes Park laczacy rézne podmioty gospodarcze w ramach
wspolnego osrodka zarzadczego 1 jest jednoczesnie obszarem wielofunkcyjnym
oferujacym infrastruktur¢ dla dziatalno$ci przemystowej i ustugowej, w tym
nowoczesne hale pod wynajem.

b. w strefie wewnetrznej obszaru metropolitalnego wyksztatcajg sie wielofunkcyjne
strefy, ktore maja charakter stref o znaczeniu regionalnym (Niepolomice)
I ponadlokalnym (Skawina, Dobczyce). Kazda z tych stref jest na tyle duza,
by wyksztalcity si¢ w niej powigzania miedzy firmami, co zresztg — szczegblnie
W Niepotomicach — juz wystepuje. Widoczne sg takze skuteczne dazenia do
pozyskiwania branz zaawansowanych technologicznie.

c. w gléwnych osrodkach subregionalnych wojewodztwa wyksztatcity —sie
partnerstwa instytucjonalne majace na celu realizacj¢ regionalnych parkow
technologicznych EduTechMed w Tarnowie i Nowym Saczu. W tym ostatnim
mie$cie realizowany jest bardzo ciekawy projekt parku technologicznego
,,Miasteczko Multimedialne”.

d. w Matopolsce Zachodniej wyksztatca si¢ sie¢ SAG (Bukowno, Zator, Trzebinia,
Andrychow, Chetmek, Oswigcim), ktora pozwala zagospodarowaé wyksztatcony
tu historycznie potencjat infrastrukturalny 1 wykwalifikowane kadry.
Réwnoczesnie SAG mogg by¢ na tych terenach znakomitym narzedziem
rewitalizacji poprzemystowych obszarow o zdegradowanej infrastrukturze 1 niskiej
jakosci fadu urbanistycznego. Twierdzenie to dotyczy takze potozonych na
potudniowym-wschodzie wojewodztwa Gorlic, osrodka o silnych tradycjach
przemystowych.

€. pojawiaja si¢ pierwsze strefy aktywnosci gospodarczej na pdinocny-wschod od
Krakowa, a wigc w obszarach tradycyjnego rolnictwa, ktdre moga by¢ istotnym
katalizatorem zmian strukturalnych w skali lokalnej i pozalokalnej.

Brak jest natomiast stref w potudniowej i potudniowo-wschodniej czesci Matopolski
(z wyjatkiem Gorlic). Powstawanie stref jest tu utrudnione zaréwno ze wzgledu na
obiektywnie nizszg atrakcyjno$¢ inwestycyjng, jak i inne priorytety rozwojowe lokalnych
wladz (w subregionie podhalanskim). Wskazniki klimatu inwestycyjnego (rys. 21.) dla

oSrodkéw powiatowych tej cze$ci Malopolski nie ustepuja znaczaco poréwnywalnym
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miastom w Malopolsce zachodniej. Problemem jest stabsza dost¢gpnos¢ transportowa.
Niemniej jednak strefy na tym obszarze nie musza przyciagaé od razu $rednich i duzych
inwestorow zagranicznych, moga by¢ natomiast narzedziem wsparcia rozwoju firm
miejscowych i elementem polityki przestrzennej (ksztattowania tadu urbanistycznego
i ograniczania kolizji funkciji).

Trzeba tu wskazaé na pewien aspekt rozwoju lokalnego, ktory jest czesto
niezauwazany. Mianowicie pozadane przeksztatcenia gospodarcze i strukturalne moga byc¢
W gospodarce lokalnej wynikiem inwestycji zewnetrznych (w tym zagranicznych), ale tez
inwestorzy zewnetrzni lokuja si¢ w miejscach, gdzie na skutek rozwoju endogenicznego
(wewnetrznego) zachodza korzystne zmiany. Prawidlowo$¢ ta byla obserwowana
w zachowaniach lokalizacyjnych firm zagranicznych na tzw. S$cianie wschodniej
(np. Bitgoraj). Wigkszej skutecznosci osiagnietego efektu sprzyja¢ bedzie takze
pozycjonowanie si¢ takich gmin. Konkurowaé one moga przede wszystkim tanszymi
pracownikami i tanszymi gruntami oraz inwestowaniem w dobre relacje z inwestorami.
Czynnikiem lokalizacji beda tez historycznie wyksztalcone kompetencje w danej branzy
(np. przemysle metalowym). Dla wielu mniejszych i $rednich inwestoréw kompetencje te sa
niejednokrotnie wazniejsze niz doskonala dostgpno$¢ transportowa.

Celem lepszego wykorzystania istniejagcego potencjalu  wazny jest rozwoj
wielofunkcyjnych stref o znaczeniu regionalnym w oSrodkach subregionalnych (Tarnéw,
Oswiecim, Nowy Sacz). Strefy takie powinny by¢ osrodkiem skupienia réznorodnych branz,
zmierza¢ w kierunku pozyskiwania coraz bardziej zaawansowanych technologicznie branz
oraz by¢ obudowane w komplementarne instytucje wspierajace rozwoj przedsigbiorczosci
I umozliwiajace transfer technologii migdzy naukg i sektorem B+R a biznesem.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden aspekt zwiazany ze
skutecznos$cig polityki tworzenia 1 rozwoju SAG. Jest nig deklarowane ukierunkowanie si¢
danej strefy na okreSlony typ inwestoréw. Badania funkcjonowania stref inwestycyjnych
W Polsce (m.in. Domanski, Gwosdz, 2005; Jarczewski, Huculak, 2011) wskazuja, ze na etapie
tworzenia oferty inwestycyjnej trudno przewidzie¢ przedsigbiorcy z jakich branz odpowiedza
na oferte. Zawgzenie oferty inwestycyjnej do okreslonych branz — w szczegolnosci dla stref,
ktore nie posiadaja wielkiej przewagi w zakresie czynnikow lokalizacji i1 stad moga
konsekwentnie budowa¢ swoja pozycje jako strefy dedykowane danej dziatalno$ci, moze

jedynie skutkowa¢ mniejszym napltywem inwestorow do tej strefy.
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Rys. 21. Lokalizacja projektow w ramach Dziatania 4.3 MRPO a klimat inwestycyjny gmin

Zrodlo: opracowanie whasne; wartosé wskaznika klimatu inwestycyjnego na podstawie opracowania Domanski B.,
Jarczewski W. (red.), 2006, Klimat inwestycyjny w wojewodztwie matopolskim, Krakow: Urzad Marszatkowski
Wojewoddztwa Matopolskiego.

4.9. Efektywnos$¢ projektow

Efektywnos$¢ realizowanych projektéw okresli¢c mozna jako stosunek naktadow
poniesionych w ramach interwencji do uzyskanych jej efektow. Klasyczne miary
efektywnosci dla SAG obejmuja:

— wielko$¢ zaangazowanych $rodkéw prywatnych w stosunku do naktadéw srodkow

publicznych na utworzenie i rozwdj strefy,
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— wielko$¢ zaangazowanych naktadow w przeliczeniu na obszar strefy,

— wskazniki intensywnosci zagospodarowania strefy, w tym przede wszystkim ilo$¢
przedsigbiorstw na 1 ha, wielko$¢ poniesionych przez przedsigbiorcow naktadow
inwestycyjnych 1 ha czy tez liczb¢ pracownikéw na 1 ha.

Trzeba na wstepie zastrzec, ze okreslenie faktycznej efektywnosci jest dla czesci SAG
na obecnym etapie wdrozenia dziatania 4.3. niemozliwe. Wynika to z faktu, ze rzetelna ocena
efektywnosci dziatan w ramach SAG jest mozliwa ex post i to po co najmniej kilkuletnim
okresie dziatalno$ci inwestoréw w strefie. Ocena ex ante dla stref, ktore nie pozyskaly jeszcze
inwestorow lub sa w fazie wstepnej jest mozliwa gtownie poprzez porownanie tych projektow
do podobnych dziatan zrealizowanych w Polsce i wojewodztwie. Na chwile obecng mozna
przyjac jako podstawe do oceny efektywnosci poniesione naktady w stosunku do wielkos$ci
strefy, a takze szacowane przez beneficjentéw efekty strefy, gdzie najczesciej przyjmowano
liczbe nowych miejsc pracy i liczbe nowych przedsigbiorstw. Wskazniki te nalezy jednak
traktowa¢ z duza ostrozno$cia i wpierw trzeba je odnie$¢ do rzeczywistych wartosci
osiggnigtych przez dzialajace na terenie Polski 1 Malopolski starsze strefy aktywnos$ci
gospodarczych. Dobrym punktem odniesienia s3 wazniejsze wskazniki dla obszaru
specjalnych stref ekonomicznych w Polsce udost¢pniane corocznie od 2004 r. przez
Ministerstwo Gospodarki (tab. 34.).

Tab. 34. Wskazniki efektywnosci osiagnigte przez specjalne strefy ekonomiczne w Polsce na koniec
2009 .

x i Wartos¢ srednia
Cecha Wartosc Wartos¢ dla 14 SSE w
minimalna maksymalna p
olsce

odsetek gruntéw zagospodarowanych 511 78,7 67,5
odsetek gruntéw zajety przez
przedsiebiorcow dziatajacych 34,3 66,1 52,5
W oparciu o zezwolenie
nowe miejsca pracy na 1 ha gruntu 4,1 20,5 11,9
nowe miejsca pracy na 1 ha gruntu 6.9 319 177
zagospodarowanego ' ’ '
nowe miejsca pracy na 1 ha gruntu zajety przez 9.9 416 228
przedsiebiorcow ’ ' ’
zezwolenia na prowadzenie dziatalno$ci na 1 ha strefy 0,06 0,15 0,10
nakfady inwestycyjne przedsigbiorcow w min zt. na 1 46 18.7 10.0
ha gruntéw zagospodarowanych ' ' ’

Zrodo: opracowanie wiasne na podstawie: Informacja o realizacji ustawy o specjalnych strefach ekonomicznych. Stan na
31 grudnia 2009 r., Warszawa: Ministerstwo Gospodarki.

Warto$¢ zrealizowanych inwestycji infrastrukturalnych w przeliczeniu na 1 ha strefy
zawiera si¢ dla ewaluowanych projektow od 0,03 min zt/ha do 0,91 min zl/ha. Wielkos¢ ta

jest wypadkowa kilku czynnikéw, w tym przede wszystkim wyjSciowego stanu technicznego
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gruntéw strefy, cech terenu i charakteru inwestycji (dozbrojenie czy tez stworzenie lub nowej
strefy lub poszerzenie istniejacej). W przypadku nowych stref zréznicowanie naktadow waha
si¢ od 0,28 mln zt/ha do 0,91 min z¥/ha, wynoszac $rednio 0,5 mln zt na 1 ha strefy. Dla stref
dozbrajanych analogiczny wskaznik wynosi od 0,18 mln z¥/ha do 0,67 mln zl/ha, a przeci¢tnie
0,24 min z¥/ha. Wielki rozrzut pomi¢dzy dwoma strefami, ktoére zostaty poszerzone — 0,03
min /ha i 0,77 ha wynika z zasadniczej r6znicy w charakterze inwestycji. W tej pierwszej
zrealizowano przebudowe 1 remont drogi, za§ w drugiej zaplanowano realizacje
kompleksowego uzbrojenia istniejagcych oraz nowych terenow inwestycyjnych.

Liczba deklarowanych miejsc pracy, ktore maja stworzy¢ inwestorzy pozyskani na
terenie SAG w przeliczeniu na 1 ha obszaru strefy jest dla ewaluowanych stref silnie
zréznicowana. Wskaznik ten zawiera si¢ bowiem migdzy 0,8 dla SAG i 34,7. Odniesienie
tego wskaznika do realnie osiagnigtego dla obszaru poszczegélnych specjalnych stref
ekonomicznych w Polsce (od 4,1 dla Stupskiej SSE do 20,5 dla Katowickiej SSE, przy
wartosci 11,9 dla wszystkich SSE w Polsce) wskazuje na z jednej strony na duzg ostroznosé¢
I niedoszacowanie liczby miejsc pracy przez kilku wnioskodawcow, a z drugiej strony na zbyt
optymistyczng prognoze efektow SAG. Zaobserwowano przy tym prawidlowosé,
ze najwyzsze warto$ci deklarowanych nowych miejsc pracy w przeliczeniu na 1 ha
powierzchni strefy cechuja beneficjentéw, ktérzy realizuja nowe SAG, a nie majg
wczesniejszego doswiadczenia w tego typu projektach. Beneficjenci, ktéorzy maja duze
doswiadczenie w polityce proinwestycyjnej sa znacznie bardziej ostrozni — przyktadowo dla
czterech SAG: w Dobczycach, Niepotomicach, Biznes Parku MARR w Krakowie oraz SAG
w Skawinie zawiera si¢ on w przedziale miedzy 6,7 a 7,8 miejsc pracy w przeliczeniu na 1 ha
powierzchni strefy. Warto zwroci¢ uwage na bardzo duzg zbieznos¢ szacowanej efektywnosci
w przypadku do§wiadczonych beneficjentow.

Beneficjenci roznig si¢ tez zdecydowanie w przewidywaniu liczby pozyskanych
inwestoroOw w przeliczeniu na 1 ha strefy47. Wskaznik ten zawiera si¢ w przedziale 0,04 firmy
na 1 ha do 1,42 firmy na 1 ha, wynoszac $rednio 0,16 firm na 1 ha. Doswiadczenia polskich
specjalnych stref ekonomicznych wskazuja tymczasem, ze wartos¢ ta jest dla poszczegolnych
stref stosunkowo stabo zréznicowana i waha si¢ w przedziale 0,06 — 0,15, przy Sredniej
wynoszacej 0,1 firmy na 1 ha strefy. Liczby te wskazuja na pewne przeszacowanie
zakladanych efektow SAG w Malopolsce w zakresie liczby inwestoréw planowanych do

pozyskania. Z drugiej strony nalezy zauwazy¢, ze prog wejécia na obszar SSE jest

*" Trzech beneficjentéw nie zastosowato tego wskaznika oddziatywania.
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zdecydowanie wigkszy niz w przypadku SAG, a wigc wartosci wskaznika w przedziale 0,2-
0,3 firmy na 1 ha strefy sa mozliwe do zrealizowania. Bardzo trudno bedzie natomiast
osiggna¢ wartosci przekraczajace 0,35 firmy na 1 hektar strefy, co zostalo zadeklarowane

przez 4 beneficjentow.

Studium przypadku: SAG Dolne Przedmiescie w Myslenicach — efektywnos¢

Szczegotowa oceng efektywnosci wydatkowanych s$rodkow przeprowadzono w ramach
studium przypadku dla SAG Dolne Przedmiescie w Myslenicach. Osiagnigte przez t¢ strefe wskazniki
efektywnosci mogg by¢ modelowe dla matych stref aktywnosci gospodarczych.

Warto$¢ projektu na 1 ha wyniosta 0,36 min zt — jest to wartos¢ tozsama z naktadami
poniesionymi na rozw6j] SSE w Polsce, ktore odniosly najwigkszy sukces — Katowicka SSE,
Walbrzyska SSE i Mielecka SSE.

Na koniec 2009 r. liczba pracujagcych na 1 ha strefy wyniosta 24,4 na 1 ha — jest to wynik
ponad dwukrotnie przekraczajacy $rednig dla SSE w Polsce. W przeliczeniu na teren zajety przez
przedsiebiorcow osiagnicty wskaznik przekracza warto$¢ najlepszej pod tym wzgledem SSE w Polsce
— Katowickiej.

Inwestorzy, ktorzy zlokalizowali si¢ w strefie poniesli naktady w wysokosci 65,1 min zt na
koniec 2009 r. (fot. 12.), co oznacza, ze na 1 ha strefy naktady wyniosty 3,8 min zt. Kapitatochtonno$é
inwestycji poczynionych przez firmy prywatne w Myslenicach jest nieco mniejsza niz przecigtna dla
SSE w Polsce, ktora wynosi 5,3 mln na 1 ha obszaru strefy. Jest jednak ona wigksza niz
kapitatochtonno$¢ pigciu specjalnych stref ekonomicznych w Polsce, w tym SSE Krakowski Park
Technologiczny.

Ztotowka ze Srodkow publicznych wydana na rozwdj SAG w Myslenicach przyniosta na
koniec 2009 r. 10 zt srodkéw w postaci inwestycji podmiotow prywatnych. Wartos¢ ta jest poki co
znacznie mniejsza niz przecigtna dla SSE w Polsce (32,6 zt), trzeba jednak pamigtac, ze myslenicki
SAG jest strefg bardzo mtoda i w nastgpnych kilku latach dodatkowe naktady w juz dziatajacych
firmach oraz ewentualnie nowi inwestorzy przyczynia si¢ do znacznego podniesienia wartosci tego
wskaznika.

Sukces strefy myslenickiej jest wynikiem kilku czynnikow: dobrego zaprogramowania
koncepcji strefy przez wtadze lokalne, kompleksowej wspotpracy z instytucjami krajowymi (PAILZ),
regionalnymi (MARR S.A., Urzad Marszatkowski, Katowicka SSE) i lokalnymi (PUP, dostawcy
mediow), wzorcowo prowadzonej polityki obstugi inwestora na etapie pozyskiwania, przygotowania

inwestycji i jej realizacji, wreszcie cech samej lokalizacji (dobra dostgpnos¢ komunikacyjna — droga

“8 Naktady na rozw6j SSE w Polsce liczono w cenach statych.
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dwujezdniowa, bliskos$¢ autostrady, niewielka odlegtos¢ od Krakowa jako rynku pracy i ushug oraz
lotniska w Balicach).

Fot. 12. Gléwna inwestycja w strefie aktywnosci gospodarczej Dolne Przedmiescie w MySlenicach

Autor: Jarostaw Dziatek

4.10. Uzytecznosc projektow

Staba podaz kompleksowo przygotowanych terenéw inwestycyjnych w Matopolsce
byla diagnozowana przez wiele dotychczasowych ekspertyz jako jedna z podstawowych
barier przyciggania inwestycji do wojewoddztwa matopolskiego. Stad tworzenie i rozwijanie
sieci SAG w regionie to doskonala odpowiedz na potrzeby inwestorow, zarowno
zagranicznych, jak i miejscowych. Warto w tym miejscu nadmienié, ze z analizy statusu
wlasnosciowego inwestorow, ktorzy uzyskali zezwolenia w SSE KPT w ostatnich trzech
latach wynika, Ze zdecydowanie przewazaly firmy z kapitalem polskim, w tym takze te
wywodzace si¢ z regionu.

Przeprowadzone wywiady w ramach niniejszego badania terenowego potwierdzaja
wysoka uzyteczno$¢ tego narzedzia rozwoju regionalnego. Rozmodwcy pracujacy
w instytucjach  zajmujacych si¢ pozyskiwaniem inwestorow zgodnie twierdzili,
ze dofinansowanie stref inwestycyjnych jest jednym z najlepszych sposobdéw efektywnego
i uzytecznego wydawania $rodkéw unijnych. Podkreslano, ze wobec niedostatku terenow
greenfield (zwlaszcza duzych dzialek) nalezy dalej kompleksowo dozbrajac istniejace tereny
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pod inwestycje oraz wspiera¢ polityke proinwestycyjng poprzez otwarcie na potrzeby
inwestorow zewnetrznych i lokalnych. Zdaniem respondentow nadal istnieje deficyt terendw
inwestycyjnych ,,dostepnych od zaraz”, w tym takze hal pod wynajem.

Prowadzenie SAG wymusza znacznie bardziej profesjonalne standardy obstugi
inwestora — zdaniem o0sO6b zajmujacych si¢ obslugg inwestorow jest duza roznica
W Malopolsce w jakosci polityki inwestycyjnej pomigdzy gminami, ktére maja SAG
a pozostatymi obszarami. W tym wzgledzie, mimo prowadzonych juz dziatan przez rdzne
instytucje (m.in. MARR, Urzad Marszatkowski) zdaniem respondentow ciggle potrzebne sg
szkolenia pracownikéw w urzedach jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie obstugi

inwestora.

Studium przypadku: MARR Biznes Park w Krakowie — uzytecznos¢

MARR Business Park zlokalizowany jest na obszarze poprzemystowym, gdzie poczawszy od
1994 r. zarzadca systematycznie udostgpnia przedsigbiorcom nowe powierzchnie. Strefa obejmuje
22,5 ha, czgsciowo zabudowane budynkami wykorzystywanymi na cele produkcyjno-ustugowe (hale,
magazyny i biura), o lacznej powierzchni uzytkowej wynoszacej ok. 40 tys. m®. Zlokalizowato si¢ tam
ok. 30 najemcéw, ktorzy tacznie zatrudniajg ok. 400 pracownikow.

Bariera dalszego rozwoju parku byt brak uzbrojenia czgsci powierzchni parku oraz zly stan
wewnetrznej sieci drogowej. Realizacja projektu, ktory uzyskat dofinansowanie w ramach dziatania
4.3. pozwolita na usuniecie tych barier. Nalezy wskazaé, ze charakter zrealizowanych dziatan, ze
wzgledu na odmienny od pozostatych dofinansowanych SAG typ strefy (wielofunkcyjne przestrzenie
pod wynajem znajdujace si¢ pod wspolnym zarzadem) i jego lokalizacja jest odpowiedzia na wiele
deficytow zdiagnozowanych na terenie aglomeracji krakowskiej. Obejmujg one m.in. wyczerpywanie
si¢ oferty przygotowanych terenow inwestycyjnych dla przemystu i ustug, niedobor wysokiej jakosci
ofert inwestycyjnych na obszarach o zdegradowanej infrastrukturze, brak wielofunkcyjnych obszarow
inwestycyjnych o zintegrowanym systemie zarzadczym czy brak fadu urbanistycznego na obszarach
poprzemystowych i powojskowych w obrebie aglomeracji. Dzicki realizacji czeSci obwodnicy
wschodniej Krakowa i ciggu ulic wyprowadzajacych strefa posiada obecnie znakomita dostepnosé
komunikacyjng i niekolidujace z otoczeniem wyprowadzenie do sieci drog szybkiego ruchu.

Katalog dobrych praktyk stosowanych w trakcie rozwoju MARR Biznes Park obejmuje:

— ciagle inwestowanie w rozwoj strefy (ilo§¢ najemcow zwiekszono z 2 w 1994 r. do ok. 30 w 2008
r. Powierzchnia budynkéw oddana w najem zwickszyta sie z 3,5 tys. m? do ponad 43 tys. m?)

— przygotowanie gotowej oferty dla firm, ktore nie posiadaja wystarczajacego kapitalu by
wybudowac¢ wtasne obiekty lub tez chcg szybko rozpoczaé dziatalno$¢ w aglomeracji krakowskie;j.
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Fot. 13. Hale w MARR Biznes Park w Krakowie pod wynajem dla produkcji i ustug

Autor: Krzysztof Gwosdz.

“ Instytucje zajmujace sic obsluga inwestorow w wojewodztwie potwierdzaja, ze otrzymuja wiele zapytan
inwestorow o tego typu infrastrukture.
Ocena wplywu projektéw )) UNIREGIO
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5. Analiza SWOT

Analiza SWOT zostala przeprowadzona z perspektywy zbadanego oddziatywania
projektow (tj. calej populacji projektéw ze szczegdlnym uwzglednieniem badanych studiow
przypadku) na otoczenie spoteczno-gospodarcze, majagc na uwadze zasadnicze cele
poszczegolnych dziatan Osi priorytetowej 4. MRPO. Jej podstawg byty zar6wno dane zastane
(przede wszystkim wnioski projektowe), wyniki wywiadow poglebionych oraz badan

terenowych w ramach studiéw przypadkow, jak 1 wiedza ekspercka autoréw

5.1. Dziatanie 4.1

MOCNE STRONY SLABE STRONY

1. Wysoka trafnos¢ i skutecznosé interwencji. 1. Nadmierne rozproszenie przestrzenne przy duzej
ilosci matych projektdw, nierzadko zastepujacych
biezace remonty.

2. Dobre dopasowanie do dziatari inwestycyjnych i
remontowych w uktadzie drég krajowych
(komplementarnosg). 2. Niewielka ilos¢ srodkéw w stosunku do potrzeb

3. Skalaizakres projektow sprawiajg, ze efekty sg | wyzwan rozwoju infrastruktury drogowej.

dobrze widoczne i zauwazalne — tym samym drogi | 3. Brak algorytméw i mechanizmoéw szacowania
sq wizytéwka funduszy europejskich. potrzeb w zakresie rozwoju infrastruktury
drogowe;j.

4. Ucigzliwe procedury aneksowania mato
dostosowane do realiéw budowy infrastruktury

technicznej.
SZANSE ZAGROZENIA
1. Konsensus wszystkich graczy w temacie 1. Braki lub opdznienia w realizacji krajowej sieci
konieczno$ci wspierania dziatan poprawiajgcych autostrad i drég szybkiego ruchu oznaczajace
infrastrukture transportowa. nadmierng eksploatacje drdg regionalnych.
2. Bardzo wysoka pozycja zagadnien spéjnosci 2. Brak wktadu wlasnego (szczegdlnie powiatow
terytorialnej, dostepnosci przestrzennej i powigzan i gmin) na realizacje inwestycji drogowych
w dokumentach strategicznych wszystkich zwigzane z wyzszg dyscypling budzetowa.
szczebli (UE, Polska, Wojewddztwo). 3. Zmniejszenie dostepnych funduszy EFRR
3. Doswiadczenie organizacyjne i realizacyjne przeznaczanych wprost na rozwéj infrastruktury
projektow drogowych na poziomie regionalnym drogowej po 2013 roku.
i powiatowym.
Ocena wplywu projektéw ) ) UNIREGIO
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5.2. Dziatanie 4.2

MOCNE STRONY

SLABE STRONY

1. Wysoka skuteczno$¢ w realizacji celow MRPO,
z wyjatkiem Schematu A.

2. Niezagrozona trwatos¢ projektow.

3. Wysoka trafnos¢, wynikajaca z mocnej korelacji

z programami, strategiami i politykami réznych
szczebli

4. Uczenie sie umiejetnosci przyciggania Srodkéw
pozabudzetowych przez gminy oraz przedsiebiorcow,
a takze istotny impuls do realizacji dalszych
powigzanych z projektami przedsiewzie¢
realizowanych.

1. Wsparcie zbyt mate w stosunku do potencjalnych
potrzeb.

2. Zbyt stabe wykorzystanie wsparcia (Schemat A).

3. Brak zaangazowania w projekty majace na celu
poprawe komplementarno$ci transportowej
(koordynacja i integracja transportu publicznego).

4. Niewiele projektow o wysokiej innowacyjnosci np.:
dotyczacych Inteligentnych Systeméw Transportu.

5. Wsparcie objeto przede wszystkim gminy o wysokim
poziomie rozwoju systeméw komunikacji publicznej,

a wiec nie przyczynito sie bezposrednio do
wyréwnania istniejacych w tym zakresie dysproporcji.

SZANSE

ZAGROZENIA

1. Dalsze wsparcie unijne kierowane na ograniczenie
niekorzystnych wptywdw motoryzacii.

2. Rosnace dostrzeganie potrzeby funkcjonowania
dobrej komunikaciji publicznej.

3. Rosnace umiejetnosci instytucji publicznych

i przedsiebiorcéw w zakresie efektywnego zarzadzania
transportem publicznym.

1. ,Btedne koto komunikacji miejskiej”
(Niekonsekwencje w realizacii polityki transportowej na
wszystkich szczeblach, nie potrafigcej przeciwstawi¢
sie lobby prosamochodowemu).

2. Brak kontynuaciji zapoczatkowanych dziatan
(niezrealizowanie dalszych etapow, np. w zwigzku
z brakiem finansowania).

3. Nierealistyczne oczekiwanie silnych bezposrednich
efektow projektow w zakresie wzrostu wykorzystania
transportu publicznego.

4. Brak zaangazowanie gmin w tworzenie nowych
projektow.

Ocena wplywu projektéw
realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO
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5.3. Dziatanie 4.3

MOCNE STRONY

SLABE STRONY

1. Wysoka trafnos¢ interwenciji dzieki stworzeniu 1.

i rozwijaniu znaczagcych terendw inwestycyjnych.

2. Znaczace wykorzystanie (recycling) terenow 2.

poprzemystowych w projektach stref aktywnosci

gospodarczej. 3.

3. Duze dopasowanie interwencji do istniejace;
struktury przestrzennej gospodarki w regionie

(rozwoj strefy wzdtuz gtownej osi komunikacyjnej | 4.

Tworzenie gtownie stref pierwszej generaciji przy
braku realnej wspdtpracy z B+R.
Niepowodzenie interwencji w potudniowej czesci
wojewddztwa.

Zbytnie nastawienie zarzadzajacych strefami na
inwestorow zewnetrznych w poréwnaniu

Z inwestorami miejscowymi.

Nieumiejetno$¢ okre$lenia realnej skali

Matopolski). oddziatywania projektéw przez wigkszoé¢
beneficjentow.
SZANSE ZAGROZENIA
1. Utrzymywanie si¢ konkurencyjnosci Polski jako 1. Braki lub op6znienia w realizacji krajowej sieci

miejsca lokowania inwestyciji.
2. Rozwdj firm z kapitatem rodzimym.

Realizacja inwestycji komplementarnych do stref
aktywnosci gospodarczej.

drog szybkiego ruchu.
Konkurencja sasiednich regionow.

Spadek konkurencyjno$ci Polski dla inwestorow
zewnetrznych.

Ocena wplywu projektéw
realizowanych w ramach Osi priorytetowej 4. MRPO
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6. Wnioski i rekomendacje

6.1. Dziatanie 4.1

LP.

PODSTAWA REKOMENDACJI
(stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

Przestrzenna nieréwnomiernos¢
wsparcia

Analiza rozktadu przestrzennego realizowanych projektéw wykazata
znaczace roznice w skali wsparcia dziatan migdzy powiatami.
Najsilniej wsparte zostaty obrzeza KOM (powiaty my$lenicki,
chrzanowski i proszowicki), co wynikneto z wspétwystepowania

w tych powiatach dziatai na drogach wojewddzkich i powiatowych.
Najstabiej wedtug wskaznika wydatkéw na jednego mieszkarica
wsparte zostaty powiaty: wielicki, wadowicki, krakowski, miasta
Krakow i Nowy Sacz — to drugie jest jedynym powiatem w ktorym
nie realizowano zadnego projektu w ramach Dziatania 4.1.

W efekcie rozktad przestrzenny ani nie nawigzuje do zaktadanej na
poziomie politycznym réwnomiernosci wsparcia, ani do
zaktadanego na poziomie strategicznym dopasowania do wyzwan
transportowych, skorelowanego chocby z rozktadem aktywnosci
gospodarczej, obcigzeniem ruchem czy stanu technicznego drég.

Potrzebne sg dwa typy dziatan. Z jednej strony celowe wydaje sie stworzenie
katalogu potrzeb inwestycyjnych i modernizacyjnych popartych
analizami oddziatywania na dostepno$¢ komunikacyjng i powiazanych

z systemem monitorowania stanu technicznego drég i obciazenia
ruchem. Dobrym przyktadem takiego opracowania moze by¢ wykonane na
Zlecenie Zarzadu Drog Wojewddzkich — ,Studium lokalizacyjno-funkcjonalno-
ruchowe rozwoju podhalansko-tatrzanskiego uktadu komunikacyjnego ze
szczego6inym uwzglednieniem dostepnosci Miasta Zakopane”. Z drugiej strony
potrzebna jest proaktywna i proinwestycyjna postawa wiadz
wojewddztwa i by¢ moze ustalenie szerszej listy projektow
indykatywnych zamiast organizowania procedur konkursowych,

w ktdrych wszyscy chetni otrzymujg wsparcie. Innym mozliwym rozwigzaniem
jest stworzenie masterplanu rozwoju i modernizaciji sieci drogowej

w wojewddztwie, ktory uwzgledniatby zaréwno drogi krajowe, wojewodzkie
jak i powiatowe, a takze inne istotne drogi lokalne. W nim zawarta bytaby
wizja i nadane bylyby priorytety realizacyjne planéw w perspektywie co
najmniej 10 lat.

Ocena wplywu projektéw
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)
2. | Wystepowanie obszaréw o bardzo | Pomimo znaczacej skali dziatar zaréwno na sieci drog krajowych, Wprawdzie najwigksze znaczenie dla poprawy dostepnosci majq dziatania

stabej dostepnosci drogowe;j

jak i na poziomie regionalnym w skali wojewodztwa matopolskiego,
wcigz fatwo wskazac¢ obszary o ogéinie stabej dostepnosci
komunikacyjnej lub stabej dostepnosci komunikacyjnej wzgledem
ich potencjatu gospodarczego i ludnosciowego. Do pierwszego typu
obszardw zaliczy¢ nalezy subregion sadecki i gminy pétnocno-
wschodniej czesci wojewddztwa. Do drugiego typu obszaréw
zaliczajq sie poza wspomnianym subregionem sadeckim, takze
subregion podhalanski, wschodnia czes¢ subregionu tarnowskiego
z Tarnowem wigcznie oraz gminy lezace wzdtuz granicy zachodniej
wojewodztwa w szczegolnosci miasta Oswiecim, Kety, Andrychéw.

w obrebie drog krajowych, to jednak réwniez pewne dziatania w sieci drdg
wojewodzkich i ogolnie drég o znaczeniu regionalnym moga przyniesé
wymierne efekty. Do takich dziatan zaliczy¢ mozna budowe obwodnic

w ciggach komunikacyjnych, budowe dodatkowych paséw ruchu, zwtaszcza
na podjazdach, budowe mostdw czy rozwigzan podnoszacych ptynno$¢ ruchu
(skrzyzowania o ruchu okreznym, drogi serwisowe itp.), a takze lobbowanie

i wspieranie programu budowy drog krajowych. Tutaj kluczowe znaczenie
dla systemu drogowego Matopolski maja nastepujace inwestycje
(uporzadkowano wedtug wptywu na ogéina dostepno$¢ komunikacyjng

w obrebie wojewodztwa):

— budowa autostrady A4 do Tarnowa i wzbogacenie jej 0 petne zjazdy
na dotychczasowych odcinkach (Rudno, Balin, Niepotomice),

—  budowa wschodniej i pétnocnej obwodnicy Krakowa,

—  budowa trasy ekspresowej Brzesko-Nowy Sacz,

— budowa Beskidzkiej Drogi Integracyjnej w standardzie drogi
ekspresowej dwujezdniowej,

— budowa trasy ekspresowej S7 Lubien-Zakopane,

— budowa trasy ekspresowej S7 Krakéw-Kielce,

— budowa trasy ekspresowej S1 Mystowice-O$wigcim-Bielsko-Biata,

—  budowa trasy ekspresowej Krakow-Olkusz-autostrada A1,

— budowa lub dokoriczenie obwodnic miast (w ciggach drdg
krajowych) m.in.: obwodnice Nowego Sacza, Zatora, O$wiecimia do
drogi S1, Limanowej, Jordanowa, Grybowa, Skawiny, pdtnocno-
wschodnia obwodnica Tarnowa.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)
3. | Ucigzliwe procedury aneksowania Najwiekszg trudnoscig przy realizacji projektéw zgtaszang przez Pewnym rozwigzaniem oprocz procedury btyskawicznej akceptacii lub
i zatwierdzania zmian Beneficjentow jest nieprzystajaca do realiow budowy drég promesy akceptacji bytoby przyjecie katalogu mozliwych zmian (zakres
procedura akceptowania i aneksowania zmian. Czesto w trakcie rzeczowy i wielkosciowy), ktére potem bytyby hurtowo akceptowane przez
realizacji, w terenie okazuije sie, ze projekt nie przystaje do Instytucje Zarzadzajaca, a mogtyby by¢ na biezaco wprowadzane przez
rzeczywisto$ci lub pojawiajg sie dodatkowe okolicznosci, na beneficjenta.
przyktad bardzo duze opady deszczu w 2009 i 2010 roku rzutowaty
na konieczno$¢ zmian w budowanych odwodnieniach lub
stosowanej podbudowie drég. Przy sformalizowanych procedurach
pojawienie sie takich zmian oznacza de facto zatrzymanie budowy
do czasu okreslenia zmian i otrzymania akceptaciji lub co tez ma
w opinii beneficjentéw miejsce — $lepe trzymanie sie projektu wbrew
okolicznosciom.
4. | Przewaga doraznych dziatan Wiekszos¢ realizowanych projektéw polegata na modernizacii Zasadne jest ustalenie priorytetu wspierania budowy nowych drég

remontowych nad gruntowng
modernizacjg i tworzeniem nowe;j
sieci

istniejacych drog, co w szczegdlnosci w ciggach drég powiatowych
oznaczato wykonywanie remontéw drég, polegajacych na potozeniu
nowej warstwy asfaltu bez ich zasadniczej przebudowy a w matym
stopniu polegato na budowie zupetnie nowych drdg, mostow czy
obwodnic miejscowosci. Karykaturg remontowego podejscia sq
niektore drogi powiatowe modernizowane na krétkich nie
potgczonych odcinkach o diugosci kilkuset metréw, a projekt sktada
sie z zestawu takich odcinkéw czasem realizowanych w ciggu kilku
drég powiatowych. Konsekwencjg tego podejscia jest takze
zagrozenie realizacji zatozonych w MRPO wskaznikow rezultatu

w zakresie dtugo$ci nowych drég. Potrzebna jest réwniez wieksza
odwaga i determinacja w realizowaniu duzych kompleksowych
projektéw rozwigzujacych problemy cato$ciowo w miejsce podejscia
remontowego. By¢é moze to ostatnie wymagatoby przejecia
odpowiedzialno$ci za drogi powiatowe przez wojewodztwo,
przynajmniej w zakresie realizacji ich buddw i modernizacii.

i obiektow, a takze modernizacji o znacznym zakresie i skali a odej$cie
od wspierania matych zadan remontowych, ktére moga by¢ realizowane z
innych $rodkéw. MRPO nie powinien zastepowaé budzetu, a raczej
przyczynia¢ sie do dtugoterminowego wzrostu i rozwoju, wspierajac takie
dziatania, ktérych beneficjenci nie byliby w stanie bez tego wsparcia
zrealizowac.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

5. | Problematyczny wskaznik rezultatu
— wskaznik oszczedno$ci czasu

Beneficjenci zwracajq stusznie uwage, ze przyjety w MRPO
wskaznik rezultatu dla Dziatania 4.1 (oszczedno$¢ czasu

w przewozach pasazerskich i towarowych) jest bardzo trudny do
samodzielnego wyliczenia i zupetnie niepercepowalny. Nie da sie
na biezaco monitorowac jego wartosci. Niemal kazdorazowo datoby
sie zakwestionowac rzetelno$¢ jego wyliczen, ktora bierze sie

z watpliwej jakoSci zatozen i czesto braku odpowiednich danych.
Dodatkowo warto zwrdci¢ uwage, ze wskaznik oszczednosci
oznacza, ze po modernizacji pojazdy musza poruszaé sie z wiekszg
predkos$cig niz przed modernizacja, aby mogta nastapic¢
oszczednos¢ czasu. Metodologia pozwala to relatywnie fatwo
wyliczy¢ tyle tylko, ze nie uwzglednia ona prostego uwarunkowania,
ze w terenie zabudowanym (wiele drog powiatowych w wiekszosci
przebiega przez teren zabudowany) nie powinno sie uwzglednia¢
predkosci powyzej 50 km/h czyli najczesciej takiej, ktora i tak juz
byta przekraczana w wariancie bezinwestycyjnym.

Niestety jest to wskaznik wynikajacy z wytycznych Komisji Europejskiej, jako
obowigzujacy przy projektach z zakresu infrastruktury drogowej i w tym sensie
jest trudny do zmiany, cho¢ nalezy oddolnie postulowaé jego zmiane jako
wskaznika, ktory nadaje sie do duzych projektow (autostrady, nowe drogi),

a zupetnie nie przystaje do serii kilkusetmetrowych remontéw, ktore pewno
nie powinny mie¢ miejsca jako realizowane w ramach RPO, ale sg faktem.
Wydaje sie, ze wystarczajacym wskaznikiem rezultatu modernizowanych
drég mogtaby by¢ ilo§¢ pojazdow/osob korzystajaca z takiej drogi
wyrazona w osobokilometrach lub pojazdokilometrach.

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

1. | Zbyt mate wsparcie w stosunku do
potrzeb

Dobrze zorganizowany transport zbiorowy jest kluczowym
elementem jako$ci zycia (zwlaszcza w odniesieniu do oséb
niepetnosprawnych), zapobiegajacym wykluczeniu. Pozytywnie
wplywa na takie kwestie jak zaleznos¢ od ropy, redukcja emisji
gazoéw cieplarnianych oraz ograniczenie zrodet hatasu

i zanieczyszczenia powietrza w skali lokalne;j.

Polityka transportowa UE (Biafa Ksiega, 2011) wyraznie wspiera

rozwdj transportu kolejowego i publicznego w miastach i obszarach

zurbanizowanych. Raport nt. spéjnosci europejskiej (Inwestowanie

w przysztosc ..., 2010) podkresla istotne korzysci gospodarcze

i spoteczne wynikajace z wspoftfinansowanie inwestycji w systemy

transportu publicznego. Niektére wojewodztwa w Polsce (np.:

podkarpackie, zachodniopomorskie) zainwestowaty znaczaco
wiecej w rozwdj komunikacji publicznej w ramach swoich RPO.

Nalezy podkre$li¢ wysoka skuteczno$¢ Dziatania 4.2 w realizacji

zatozonych celéw MRPO oraz wysoka trafnos¢, wynikajaca

z mocnej korelacji z programami, strategiami i politykami réznych.

Cele zostaly jednak okreslone zbyt skromnie a trafnos¢ jest

czesciowa — dotyczy tylko niektorych obszaréw.

Jako obszary deficytowe nalezy wskaza¢ przede wszystkim:

— rozwoj (a nie tylko modernizacje) komunikacji miejskiej,
zwlaszcza w zachodnim subregionie wojewodztwa (por.
rekomendacja 2.),

— integracje i koordynacje réznych srodkow transportu (por.
rekomendacja 3.),

— rozwdj i odtwarzanie pasazerskiej komunikacji kolejowe;.

Konieczny jest wzrost alokacji na dziatania dotyczace transportu
publicznego, a zwtaszcza na rozwoyj:
— pasazerskiego transportu kolejowego,
— komunikacji miejskiej (po rozwigzaniu problemu opisanego
w rekomendaciji 2.),
— systemoéw zintegrowanych.

Pozadany bytby wzrost naktadow na transport publiczny w stosunku do
transportu indywidualnego, nawet poprzez przesuniecie srodkéw pomiedzy
dziataniami dotyczacymi transportu. Nalezy podkreslic, ze inwestowanie
przede wszystkim w modernizacje i rozwdj infrastruktury transportu
indywidualnego przy jednoczesnym relatywnie matym wsparciu transportu
publicznego nie moze by¢ diugofalowym celem strategicznym regionu.
Doprowadzi bowiem (w dtuzszej perspektywie) do uzaleznienia od transportu
indywidualnego, skrajnej niewydolnos$ci catego systemu transportowego oraz
deprywacji transportozalezne;j.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

2. | Zbyt stabe wykorzystanie wsparcia
(Schemat A)

Zaledwie potowa $rodkdw przeznaczonych na wspieranie systemow
transportu publicznego zostata wykorzystana. Gtéwnymi czynnikami

byly prawdopodobnie:

— wymaganie zbyt duzego udziatu wtasnego (30%, a w praktyce,
wobec niekwalifikowalno$ci VAT — az czterdziesci kilka),

— brak zainteresowania ze strony zarzadéw komunikacji z miast
subregionu Matopolski Zachodniej,

— nieche¢ i nieprzygotowanie gmin do rozwoju komunikacii
publicznej co wyptywato przede wszystkim z braku checi do
ponoszenia naktadow finansowych na transport,

— nabdr zamkniety, co ograniczyto mozliwo$¢ siegniecia po
dotacje mniejszym podmiotom, majacym (relatywnie) wieksze

problemy z przygotowaniem wniosku i koniecznych zatacznikéw

(ZPRTP),
— wprowadzenie zakupu autobuséw jako elementu
obowigzkowego, co wyeliminowato niewielkie projekty, gtéwnie

o charakterze organizacyjnym, infrastrukturalnym lub dotyczace

informacji pasazerskiej. Nalezy zauwazyé, ze projekty takie
mogtyby przynies¢ duze korzySci przy bardzo ograniczonych
naktadach.

Aby zacheci¢ gminy i przedsiebiorcéw do inwestowania w rozwéj komunikacji
publicznej nalezy podjaé dziatania kompleksowe, w sktad ktérych wejsé
powinny:

1. Zwigkszenie poziomu dofinansowania do 85%.

2. Dopuszczenie do konkursu przedsiebiorcow prywatnych wykonujacych

ustugi na rzecz komunikacji komunalnej .

3. Zmniejszenie minimalnej warto$ci wsparcia lub powiazanie jej

z wielkoscia beneficjenta. Mogloby to by¢ powigzane z koniecznoscig

powolywania zwigzkéw miedzygminnych (lub innej porownywalnej formy

organizacji komunikaciji publicznej na terenie obejmujacym wiecej niz 1

gmine) w celu ograniczenia rozpraszania $rodkow.

4. Wprowadzenie szkolen dla gmin utatwiajacych sktadanie wnioskow.

5. Przygotowanie Planu Transportowego dla Wojewddztwa

zachecajacego gminy do dziatan w zakresie zintegrowanego transportu

publicznego.

6. Zmian trybu naboru na ciagty.

7. Utatwienia w konkursie majace na celu wzrost korzystania ze Srodkow

unijnych. Umozliwienie sktadania projektéw o charakterze organizacyjnym,

infrastrukturalnym lub dotyczace informaciji pasazerskiej.

PRZYKLADOWE PROJEKTY:

— wprowadzenie komunikacji publicznej w obszarze jej pozbawionym
(mozliwe ograniczenie do zwigzku komunalnego; adresowane m.in. do
Zakopanego),

— wprowadzenie systemu informacji pasazerskiej obejmujacej wszystkie
podmioty,

— budowa dworca przesiadkowego (zwtaszcza bus-kolej) lub integracyjnego,

— budowa wspélnego systemu taryfowego.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)
3. | Brak zaangazowania w projekty Transport publiczny w wojewddztwie matopolskim cechuije sie Konieczne jest potozenie nacisku na dziatania integracyjne i

majace na celu poprawe bardzo niska spojnoscia. Jest to skutek miedzy innymi zywiotowej koordynujace transport publiczny. Nalezatoby rozwazy¢ zaproponowanie

komplementarno$ci transportowe; deregulacii lat 90. XX wieku, niecheci gmin do ponoszenia nowych schematoéw adresowanych wytacznie na cele zwigzane

(koordynacja i integracja transportu | naktadéw finansowych na organizacje transportu komunalnego, z komplementarnoscig transportowa skierowanych réwniez do

publicznego) bteddw popetnionych w trakcie restrukturyzacji PKP oraz innych przedsiebiorcéw prywatnych.
czynnikéw. Efektem jest system transportu publicznego w PRZYKLADOWE PROJEKTY:
wojewodztwie, w ktorym, nawet w obszarach o relatywnie dobrej —  wprowadzenie systemu informacji pasazerskiej obejmujacej wszystkie
organizacji komunikacji komunalnej, mamy do czynienia z co podmioty (adresowane na przyktad do podmiotéw udzielajacych
najmniej kilkoma niezaleznymi podsystemami transportu konces;ji: Urzad Marszatkowski, Starostwa, Urzedy Gmin, a takze do
zbiorowego (MPK, PKP IC, PR, PKS-y, busy itp.). innych podmiotéw, w tym przedsiebiorcéw prywatnych),
Tymczasem wiasnie brak integracji — zwtaszcza w aspekcie —  budowa dworca przesiadkowego (zwtaszcza bus-kolej) lub
informacji pasazerskiej i taryfy moze by¢ najpowazniejszym integracyjnego - dworzec taki mogtby byé zbudowany przez JST lub w
ograniczeniem w dostepie do komunikacji publicznej (nawet drodze partnerstwa prywatno-publicznego lub wytgcznie przez podmiot
wiekszym niz niski komfort podrézowania czy brak autobuséw prywatny; program funkcjonalny dworca mégtby obejmowac oprocz
niskopodiogowych). celéw komunikacyjnych takze cele komercyjne, z zastrzezeniem, ze

wydatki kwalifikowalne moga dotyczy¢ tylko pewnej czesci inwestycii,
—  budowa wspdlnego systemu taryfowego.
4. | Niewiele projektdw o wysokie; Inteligentne Systemy Transportowe sg istotnym sktadnikiem Konieczne jest potozenie nacisku na wdrozenia kompleksowych IST

innowacyjnosci

nowoczesnych sieci komunikacyjnych. Szczeg6inie w wigkszych
osrodkach lub innych cechujacych sie duzg gestoscig ruchu
samochodowego sg waznym elementem poprawienia
konkurencyjnosci transportu publicznego.

W Matopolsce IST (nie pojedyncze elementy) wprowadzane sg
jedynie w Krakowie (poza MRPO) i Nowym Saczu (projekt z MRPO
4.2A) — w skali catego wojewddztwa jest to niewystarczajace.

wspomagajgcych transport zbiorowy.

Nalezatoby rozwazy¢ zaproponowanie nowych schematéw adresowanych
wylacznie na cele zwigzane z innowacyjnoscig transportowg skierowanych
réwniez do przedsigbiorcow prywatnych, np. uruchomienie publicznego
systemu informacji pasazerskiej i sprzedazy biletéw (dotyczacego wielu
organizatoréw i operatorow komunikacii).
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)
5. | Selektywne wsparcie Dofinansowanie objeto przede wszystkim gminy o wysokim Nalezy zacheci¢ gminy i utatwi¢ im staranie sie o dofinansowanie — poréwnaj
poziomie rozwoju systemow komunikacji publicznej, a wiec nie rekomendacie 1, 2, 3.
przyczynito sie bezposrednio do wyréwnania istniejgcych w tym Wskazane jest podjecie proby realnego wptyniecia na decyzje Zarzadcy linii
zakresie dysproporcji, co mogtoby nastapi¢, gdyby interwencja kolejowych odno$nie proponowanych projektow poprzez negocjacje majace
objefa rowniez miasta, w ktérych systemy komunikacji publiczne; na celu wypracowanie kompromisu.
nie istniejg lub sg stabo rozwiniete. PRZYKLADOWE PROJEKTY:
Dofinansowanie byto ograniczone do linii kolejowych na ktérych — uruchomienie nowej sieci transportu publicznego autobusowego,
odbywa sig regularny ruch pasazerski. —  przywrécenie ruchu pasazerskiego na liniach kolejowych.
6. | Watpliwe wskazniki rezultatu W tym miejscu warto zasygnalizowa¢ problem nierealistycznosci Rozwigzaniem bytoby dodanie wskaznikdw. Skonstruowanie takich
wskaznikéw rezultatu: wskaznikdw musiatoby by¢ przedmiotem osobnej ekspertyzy. Nalezatoby
— przyrost liczby ludno$ci korzystajacej z komunikacji miejskiej uwzgledni¢ takie elementy jak: wzrost pracy przewozowej, wzrost
wspartej w ramach programu (nowo zakupiony tabor dostepnosci.
autobusowy)” Mozna tez, uwzgledniajac prognozowany spadek liczby pasazeréw
— ”oszczednoéé czasu ha zrekonstruowanych odcinkach linii W komunikacji puincznej, skonstruowac¢ wskaznik ,,powstrzymania spadku
kolejowych w przewozach pasazerskich i towarowych” przewozonych pasazerow, ktory bytby roznicg pomigdzy wartosciami
Wskazniki te cechuje istotny brak zwiazku z dziatalnoscia prognozowanymi dla wariantu ,bez projektu” i ,z projektem”.
beneficjentéw. Oba prezentowane wskazniki zalezg bardziej od
realizowanej polityki transportowej oraz od szeregu czynnikéw
natury spotecznej (np.: przywigzanie do samochodu). Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze obydwa wskazniki sg to wskazniki z listy
Komisji Europejskiej, tzw. ,core indicators”, na ktére samorzad
wojewddztwa nie ma wptywu.

Zrbdlo: opracowanie wiasne.
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LP.

PODSTAWA REKOMENDACJI
(stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

Niedostatki wnioskéw w zakresie
diagnozy potrzeb, strategii rozwoju
strefy oraz procedur obstugi procesu
inwestycyjnego

Przygotowanie odpowiedniej infrastruktury stanowi kluczowy
element podnoszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej, ale stanowi¢
powinno jeden z etapdw dziatan zmierzajacych do
przyciagniecia inwestoréw. Powinien by¢ poprzedzony
przeprowadzeniem diagnozy i zakre$leniem strategii rozwoju
strefy. Ponadto badania zachowan lokalizacyjnych firm (m.in.
Dziemianowicz 1997, Domanski, 2001, Rainisto 2003,
Jarczewski, 2010), wskazuja, ze jednym z kluczowych
czynnikdw lokalizaciji jest poziom obstugi inwestora. Wniosek
ten zostat potwierdzony przez badania terenowe w ramach
niniejszego projektu. Dotychczasowa konstrukcja dziatania nie
uwzgledniata tego kluczowego komponentu. Tymczasem
obstuga procesu inwestycyjnego i poinwestycyjnego jest
catkowicie zalezna od beneficjentéw i réwniez z tej racji
powinna zosta¢ uwzgledniona w ocenie merytorycznej.

Istotnym sktadnikiem oceny merytorycznej wniosku w dziataniu 4.3. powinno
by¢ obligatoryjne przedstawienie przez beneficjenta dziatah w zakresie
obstugi procesu inwestycyjnego (por. publikacje J. Jerschiny ,Poziom
obstugi inwestora w Matopolsce” oraz W. Jarczewskiego ,Pozyskiwanie
inwestoréw dla gmin”). Ocenie moze podlega¢ m.in. organizacja obstugi
inwestora (np. czy beneficjent posiada opracowang procedure obstugi
inwestora, czy jest jednostka lub osoba wyznaczona do kontaktu z nimi, czy
istnieje szybka $ciezka inwestycyjna, na jakim szczeblu sprawowany jest
nadzor nad systemem obstugi inwestora), sposdb promocii oferty (np. czy
gmina wypracowata profesjonalne sposoby promociji oferty, nawigzata kontakt
Z agencjami zajmujacymi sie promocjg inwestycyjng (np. Business in
Matopolska, PAlilZ). Nalezy wymaga¢ od beneficjentdw, by ich wnioski byly
oparte na przemyslanej konstrukcji logicznej, obejmujacej:
— diagnoze potrzeb: gminy lub powiatu, samego obszaru
inwestycyjnego (w tym dziatajacych tam przedsiebiorcow),
— mocne oparcie w lokalnych dokumentach strategicznych,
— strategie rozwoju strefy i przyciggania inwestorow (do kogo ma byé
skierowana oferta, jak do tych inwestorow trafic),
— analize potrzeb projektéw komplementarnych do strefy (drogowe,
inna infrastruktura, przedsiebiorczo$¢, edukacja, promocja gminy),
— organizacje obstugi inwestora, np. zespotu obstugujacego
inwestoréw, uczestnictwo w szkoleniach dla pracownikéw,
—  plan promogiji strefy, w tym réwniez poprzez nawigzanie wspotpracy
z odpowiednimi instytucjami w regionie i kraju.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)

2. | Brak do$wiadczenia niektérych Jednym z podstawowych problemdw dla beneficjentéw, ktdrzy | Nalezy przeprowadzi¢ cykliczne szkolenia dla potencjalnych
whioskodawcow w zarzadzaniu nie majg dotychczas doswiadczenia w prowadzeniu stref beneficjentow ubiegajacych sie o dofinansowanie w ramach projektow
strefami aktywnosci gospodarczej aktywnosci gospodarczych jest odpowiednie zaprojektowanie | z dziatania 4.3. Szkolenie takie powinno by¢ obligatoryjne dla beneficjentéw,

charakteru strefy i jej efektow. Widoczne jest to m.in. w realnej | ktérzy nie majq doswiadczenia w prowadzeniu stref aktywnosci

mozliwo$ci oceny efektdw oddziatywania strefy, gospodarczych. Szkolenie takie powinno zawiera¢ m.in. elementy omawiajace
nieuwzglednienia ryzyk niepowodzenia projektu, mate problemy realizacji infrastrukturalnej w ramach SAG, obstuge inwestora
$wiadomosci co do mozliwosci osiggniecia celéw strefy. W czasie prowadzenia procesu inwestycyjnego, podstawowe czynniki
Naktadajq sie na to problemy zwiazane z rynkiem firm lokalizacji przedsigbiorstw i przyktady dobrych praktyk z terenu wojewodztwa
$wiadczacych ustugi doradcze w pisaniu wnioskow matopolskiego i innych regiondw. Zalecane jest takze przydzielenie kazdemu
o dofinansowanie — odnie$¢ mozna nieodparte wrazenie, ze beneficjentowi indywidualnego opiekuna w Urzedzie Marszatkowskim

kilka wnioskow jest w zakresie uzasadnienia celu powotania w okresie aplikowania i rozliczania projektu.

strefy kopig innych wnioskow bez dopasowania do specyfiki
danego miejsca.

3. | Niejednoznacznos¢ w konstrukcji Jednym z kluczowych wskaznikdéw oceny projektu byto jego Nalezy opracowac i udostepni¢ wytyczne dla sposobu okreslania
wskaznika oddziatywania spoteczno- | oddziatywanie na rozwdj spoteczno-gospodarczy. efektow spoteczno-ekonomicznych powstatych w wyniku realizacji
gospodarczego projektow Oddziatywanie te utozsamiano z obliczong w studiach okre$lonego projektu, w tym przede wszystkim katalogu pozytywnych

wykonalno$ci wartoScig ekonomicznej zaktualizowanej i negatywnych skutkéw dla potrzeb wyceny wskazanych efektow, wraz
wartosci netto (ENPV). Przyjmowane przez beneficjentow z propozycjq ich jednostkowej wyceny.

oszacowania istotnych spotecznych, ekonomicznych

i Srodowiskowych skutkow realizacji projektu byly skrajne rézne
dla projektéw o podobnej wielkosci i podobnym wskazniku
rezultatu.
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4. | Znaczace zrbznicowanie Przyjeto dwa podstawowe wskazniki oddziatywania strefy — W ocenie merytorycznej zmniejszy¢ wage wskaznika liczby pozyskanych firm
(przeszacowanie lub liczbe stworzonych nowych miejsc pracy oraz liczbe podmiotéw | i liczby stworzonych miejsc pracy lub z niego zrezygnowa¢ (wskaznik liczby
niedoszacowanie) wskaznikow gospodarczych, ktére zlokalizuja sie na terenie strefy. miejsc pracy ma wptyw na wskaznik oddziatywania spoteczno-gospodarczego
rezultatu projektow Wskazniki te byty punktowane na etapie oceny wniosku. Rodzi | projektu). W przypadku utrzymania tego wskaznika zalecane jest, by

to dwa podstawowe problemy. Po pierwsze beneficjenci — beneficjenci posiadali realne informacje na temat potencjalnych
zwlaszcza Ci ktdrzy nie majg doswiadczenia w powolywaniu mozliwosci pozyskania inwestycji — bardzo dobrze nadajg sie do tego
i zarzadzaniu strefami aktywnos$ci gospodarczej znacznie wyniki osiagniete przez istniejace strefy aktywnosci gospodarczej w Polsce.
przeszacowujq lub silnie niedoszacowujg te wskazniki. Poniewaz - o ile wiadomo - jak dotad nie istnieje takie zestawienie, do czasu
Przyjecie wysokiej warto$ci wskaznika wptywa na uzyskanie jego skonstruowania (co powinno by¢ np. uczynione przez Ministerstwo
lepszej oceny merytorycznej wniosku, jednak jest ryzykowne Gospodarki czy Ministerstwo Rozwoju Regionalnego), zadawalajacqy
i grozi jego niewypetnieniem. Po drugie osiagniecie tych podstawa do przeprowadzenia szacunkéw przez wnioskodawcow
wskaznikow tylko czesciowo zalezy od staran beneficjentow. powinny by¢ publikowanie corocznie sprawozdania z dziatalnosci
Decyzja o inwestycji jest przeciez w rekach podmiotow specjalnych stref ekonomicznych. Na ich podstawie mozna tatwo policzy¢
niezaleznych od beneficjentéw. Nawet rzetelne szacunki moga | podstawowe wskazniki intensywnosci dla poszczegéinych SSE, jak np. liczba
okazac sie zawyzone, co pokazat kryzys gospodarczy lat 2008- | miejsc pracy w przeliczeniu na jednostke obszaru strefy, liczba waznych
2009. zezwoleh w przeliczeniu na jednostke obszaru strefy, co pozwoli urealni¢
podawane przez beneficjentow warto$ci wskaznikow.
5. | Braki w okresleniu projektow Wielu beneficjentow wskazywato jako projekty Nalezy wymaga¢ od beneficjentow wskazania komplementarnych

komplementarnych

komplementarne do tworzonych lub rozwijanych stref
aktywnosci gospodarczej przedsiewzigcia zupetnie z nimi nie
zwigzane. Beneficjenci przedstawiali raczej swoje umiejetnosci
i doswiadczenie w pozyskiwaniu $rodkéw unijnych jako takich,
nie wykazujac ich komplementarno$ci. Z drugiej strony nie
wykazywali komplementarnych projektéw realizowanych przez
innych beneficjentdw w otoczeniu stref lub ignorowali inne
istotne z punktu widzenia funkcjonowania stref dziatania
organizacyjne, np. tworzenie zespotow obstugi inwestorow czy
szkolenia pracownikéw w tym zakresie. Swiadomosé istnienia
szerszej gamy projektow komplementarnych moze utatwi¢
zarzadzanie strefa.

dziatan i projektéw oraz wykazania (poprzez krétkie, ale przekonujace
uzasadnienie) bezposrednich zwigzkéw miedzy nimi a strefami
aktywnosci gospodarczej. Brak takiej charakterystyki powinien skutkowac
obnizeniem punktacji wedtug tego kryterium oceny merytorycznej. Nalezy
uswiadomi¢ wnioskodawcom rézne rodzaj obszaréw komplementarnosci:
sfery gospodarczej (np. dotychczasowe dziatania infrastrukturalne czy
organizacyjne zwigzane z przycigganiem inwestordw), infrastruktury
transportowej i technicznej (z wykazaniem powigzania realizowanych
inwestycije ze strefq), rozwoju przedsiebiorczosci, edukacji (np. wzmacnianie
szkolnictwa zawodowego) czy promocji gospodarczej gminy. Nalezy réwniez
zwrdci¢ uwage na projekty realizowane przez inne podmioty, ktére moga
wptyna¢ na sukces strefy.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski,
stabe strony, zagrozenia, bariery)

OPIS PROBLEMU/SYTUACJI

REKOMENDACJA

6. | Nieuwzglednienie ryzyk wynikajacych
z cech terenu inwestycyjnego

Badania terenowe w ramach studiéw przypadku ujawnity, ze
jeden z terenow inwestycyjnych posiada na duzej czesci
powierzchni istotne ograniczenia (ochrona uje¢ wody) dla
rodzajow dziatalno$ci gospodarczych (jedynie dziatalnos¢
magazynowa), ktére mozna tam lokowac. Nieuwzglednienie
tego ryzyka przez beneficjenta na etapie projektowania SAG

i wniosku aplikacyjnego istotnie wptynie na efektywno$¢ strefy
i mozliwo$¢ osiggniecia zadeklarowanych wskaznikow
oddzialywania.

We wniosku beneficjent powinien by¢ zobowiazany do przedstawienia,
zgodnie ze swa najlepsza wiedza, tych cech terenu, ktére moga
wplywaé na ograniczenie jego atrakcyjnosci dla wybranych grup
inwestorow lub wrecz uniemozliwiajg lokalizacje wybranych branz.
Przyktadowo powinna by¢ wymagana opinia geotechniczna dla okre$lenia
przydatno$ci na potrzeby budowlane SAG lokalizowanych na terenach
dawnych sktadowisk odpaddw przemystowych, lub tez wskazanie czy cze$¢
terenu nie jest objeta strefami ochronnymi w zwigzku z np. ochrong ujecia
wody.

7. | Koniecznos¢ $wiadomego
ksztattowania sieci SAG z
uwzglednieniem uwarunkowan
wewnatrzregionalnych

Wiekszo$¢ SAG w Matopolsce to tzw. SAG pierwszej generacji
- czyli zwarte skupienie terytorialnie firm, ktérym nie
towarzyszg wzajemne powigzania funkcjonalne. Strefy takie
nie sa (mimo deklaracji we wniosku) zazwyczaj zorientowane
na okreslony typ branzowy i technologiczny inwestoréw.

Nalezy dazy¢ do kreowania sieci SAG odpowiadajacych potrzebom
rozwoju lokalnego i regionalnego, tzn. z uwzglednieniem zréznicowanej
atrakcyjnosci inwestycyjnej, potrzeb lokalnego rynku pracy i rozwoju
gospodarczego (w tym innowacyjnego regionu). Strefy rozwijane w Krakowie
powinny by¢ strefami dedykowanymi (parki technologiczne i naukowe).

W o$rodkach regionalnych i subregionalnych wskazane jest powstanie
duzych powierzchniowo stref lub parkéw technologicznych, ktére wygenerujg
odpowiednig skale efektéw w otoczeniu — takze tu wskazana jest orientacja
w kierunku bardziej zaawansowanych dziatalno$ci. Zarzadzajacy takimi
strefami powinni wykaza¢ we wnioskach konkretne dziatania podejmowane
w zakresie wspotpracy sfery nauki i gospodarki (np. podpisane umowy

0 wspdtpracy, projekty realizowane przez nich lub inne podmioty zwigzane ze
strefg, seminaria, konferencje dotyczace transferu technologii, itp.), a nie
poprzestawac jedynie na deklaracjach. Strefom potozonym w pozostatych
miejscach nie nalezy stawia¢ wymogu zorientowania na okre$lone branze ani
tez koniecznosci wykazania wspotpracy z jednostkami badawczo-
rozwojowymi. Wazne natomiast jest potozenie wigkszego nacisku na
tworzenie wielofunkcyjnych stref gospodarczych pod wspdlnym zarzadem
(we wszystkich typach o$rodkéw). Dodatkowe punkty nalezy przyznawac za
podjete realne dziatania w zakresie rozwoju lokalnej przedsiebiorczosci w
powigzaniu z SAG, np. inkubator przedsiebiorczosci.
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PODSTAWA REKOMENDACJI
LP. | (stwierdzone problemy, wnioski, OPIS PROBLEMU/SYTUACJI REKOMENDACJA
stabe strony, zagrozenia, bariery)
8. | Nieréwnomierno$¢ przestrzenna Silna dysproporcja w rozwoju SAG pomigdzy subregionem Nalezy podja¢ dyskusje publiczng nad celem strategicznym ,powstanie

interwencji

zachodnim, KOM i korytarzem wzdtuz autostrady A4 a
subregionem potudniowym (podhalarskim) i sgdeckim.
Dysproporcja ta stawia pod znakiem zapytania wykonanie
wskaznika osiggniecia zadeklarowanego w Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Matopolskiego: ,powstanie w kazdym powiecie
w Matopolsce strefy aktywno$ci gospodarczej z dyspozycyjng
powierzchnig minimum 10-20 ha”

w kazdym powiecie w Matopolsce strefy aktywnosci gospodarcze;

z dyspozycyjng powierzchnig minimum 10-20 ha” . Z uwagi na
uwarunkowania lokalne w subregionie podhalanskim i sgdeckim (m.in.
dostepnos¢ ptaskiego terenu o odpowiedniej wielkosci, zorientowanie bardziej
na firmy lokalne niz inwestoréw zewnetrznych) wieksze zainteresowanie
moga budzi¢ tam SAG o mniejszej powierzchni. W tej sytuacji w ramach
procedury konkursowej nalezy rowniez nabor do konkursu na mate strefy
przeprowadza¢ w trybie ciagtym.

Jednoczes$nie poniewaz generalnie bardziej skuteczne i pozadane w skali
regionu sg strefy duze (nie dotyczy to specyficznego typu SAG jakim sg parki
technologiczne), nalezy zastanowi¢ sie nad wskaznikiem obciazajacym
(dyskryminujacym) wnioski o strefy mate, w subregionach lub
lokalizacjach, gdzie istniejg warunki do tworzenia wiekszych
powierzchniowo stref. Jedng z wag takiego wskaznika mogtaby by¢ liczba
ludno$ci w gminie i potoZenie w okreslonym subregionie polityki rozwoju.

Zrédlo: opracowanie wiasne
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7. Odpowiedzi na pytania badawcze

Nr Pytanie badawcze Skrécona odpowiedz Ro.z-
pyt. dziat
Komponent I.

Ocena wplywu projektow wdrazanych w ramach osi priorytetowej 4. MRPO na osigganie zatozonych celow z

uwzglednieniem przyjetych warunkéw i zasad realizacji interwencji

1. W jakim stopniu projekty wybrane do Ekonomiczny i spoteczny rozw6j wojewddztwa nie jest | roz.
dofinansowania w ramach Dziatan 4.1, 4.2 oraz mozliwy bez sprawnej i wydajnej infrastruktury 244,
4.3 MRPO przyczyniajq sie do realizacji celu osi | drogowej. Dziatania realizowane w tym zakresie
priorytetowej 4. MRPO, t. rozwoju infrastruktury | w MRPO sg najwigksze i najbardziej kompleksowe
sprzyjajacej wzrostowi spoteczno- w catej dotychczasowej historii regionu.
gospodarczemu?

Analizowane projekty przyczyniajq sie do poprawy roz. 3.5
i wzmocnienia systemoéw transportu publicznego.

Projekty realizowane w ramach dziatania 4.2 MRPO roz. 3.6
przyczyniajg sie pozytywnie, ale w niewielkim stopniu,

do zaspokajania potrzeb gospodarczych i spotecznych

w zakresie infrastruktury transportowe;.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.3 MRPO roz. 4.8 i
przyczyniajg sie wzrostu dostepnych terenéw 410
inwestycyjnych, 1j. infrastruktury umozliwiajacej

inwestowanie w regionie przedsigbiorcom

zewnetrznym (polskim i zagranicznym) oraz

migjscowym.

2. Czy istnieja, a jezeli tak to jakiego rodzaju, zob. Analiza SWOT oraz Rekomendacje roz. 5 i
bariery w realizacji projektéw dofinansowanych 6.

w ramach osi priorytetowej 4. MRPO - ze
wzgledu na mozliwo$ci osiggniecia celow i
wskaznikéw zaktadanych na poziomie osi
priorytetowej oraz dziatan?

3. W jakim stopniu projekty wybrane do a) Ewaluowane dziatania przyczyniajg sie do a) roz.
dofinansowania w ramach Dziatania 4.1 MRPO integracji drég lokalnych i subregionalnych 24.
przyczyniaja si¢ do: z drogami wyzszego rzedu. Szczegblnie wazne sq 4.
a) podnoszenia efektywno$ci uktadu potgczenia z weztami autostrad i drdg b) roz.

drogowego Matopolski, w tym budowy ekspresowych oraz budowa obwodnic, ktére 24.
nowych odcinkdw oraz przebudowy i usprawniajg uktad drogowy Matopolski. 2.
modernizacji drdg regionalnych i lokalnych Omawianie inwestycje wptywajg na spéjnosc¢ c) roz.
istotnych dla rozwoju regionu wewnetrzng na poziomie regionalnym w 24.
(z uwzglednieniem w szczegdInosci niewielkim stopniu, a przyczyniajg sie raczej do 4
dojazdéw do autostrady A4 i drog osiagania spojnosci w uktadach subregionalnych
ekspresowych, powigzania weztow i lokalnych.

autostradowych i drég ekspresowych z b) Analiza dostepnosci wykazata, ze w przypadku

istniejacq siecig drég, obwodnic dostepnosci stref aktywnosci gospodarczej doszto
miast/miejscowosci, potaczen z gtownymi do wzglednie najwiekszej jej zmiany (o 3-4 punkty
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miastami wojewddztwa oraz dojazdow do procentowe).
przej$¢ granicznych, tworzenia spéjnego ¢) W ramach Dziatania 4.1 nie jest realizowane
uktadu drogowego poprzez powigzania drog zadne istotne przedsiewziecie zogniskowane na
regionalnych i lokalnych z sieciq istniejacych wspieranie nowoczesnych technik zarzadzania
i budowanych drég krajowych) wraz z ruchem. Taki projekt jest natomiast realizowany
infrastrukturg towarzyszaca, w ramach Dziatania 1.2 MRPO.

b) poprawy dostepnosci transportowej do stref
aktywnosci gospodarczej, waznych z punktu
widzenia rozwoju spofeczno-gospodarczego
regionu,

c) wspierania nowoczesnych technik
zarzadzania ruchem drogowym?

4, W jakim stopniu projekty wybrane do Projekty wybrane do dofinansowania w ramach roz.
dofinansowania w ramach Dziatania 4.1 MRPO Dziatania 4.1 MRPO zapewniajg osiagniecie czesci 2.5.3.
zapewniajg osigganie wskaznikow produktu i wskaznikow, 1j. tych dotyczacych diugosci
rezultatu na poziomie Dziatania 4.1 oraz osi zmodernizowanych drég. Osiagniecie zaktadanych
priorytetowej 4? warto$ci wskaznikéw dla nowych drég jest mato realne.

5. W jakim zakresie projekty wybrane do a) Ocena merytoryczna wykazata, ze stopien a) roz
dofinansowania w ramach Dziatania 4.1: dopasowania projektéw w Dziataniu 4.1 C 2.3.
a) majg charakter komplementarny, w ramach kryterium ,Komplementarno$¢ projektu” | b) roz.
b) wplywajg na poprawe bezpieczenistwa jest bardzo wysoki. Ewaluowane dziatania 2.3.

uzytkownikow drog, przyczyniajq sie do integracji drég lokalnych c) roz
c) zapewniajg poprawe dostepnosci weztow i subregionalnych z drogami wyzszego rzedu. 24,

autostradowych, obwodnic miejscowosci, b) Ocena merytoryczna wykazata, ze stopien 2.
stref aktywno$ci gospodarczej, turystycznej, dopasowania wszystkich projektéw w ramach
przej$¢ granicznych? kryterium ,zastosowanie rozwigzan inzynieryjnych

zwigkszajacych bezpieczenstwo” jest

ponadprzecietny.

¢) Srednio poprawa dostepnosci wyniosta okoto 1

minute, wiec nie jest to zmiana znaczaca, ale

w przypadku lokalnych dojazdéw w skali roku

moga one przyczynia¢ si¢ do znaczacych

oszczednosci czasowych. Odnotowano

najwigkszy wzrost dostepnosci do weztow

autostrady, lotniska oraz stref aktywnosci

gospodarczej.

6. W jakim stopniu projekty wybrane do Stopien poprawy i wzmocnienia systemdw transportu roz. 3.5
dofinansowania w ramach Dziatania 4.2 MRPO publicznego jest zréznicowany. Projekty te sg
przyczyniaja si¢ do poprawy i wzmocnienia skoncentrowane wzdtuz gtéwnych tras kolejowych i
systeméw transportu publicznego, w tym: w najwigkszych miastach z wyjatkiem Chrzanowa
miejskich systemow transportu publicznego i Olkusza. Najsilniejsze wzmocnienie dotyczy
i systemu kolejowych regionalnych przewozow komunikacji miejskiej w powiatach nowosadeckim,
pasazerskich oraz regionalnej sieci kolejowe;? nowotarskim i o$wiecimskim (takze w Krakowie —

(Ocena zostanie przeprowadzone Dziatanie 5.1 MRPO oraz 7.3 POIiS). Silna poprawa
z uwzglednieniem zatozen i projektéw nastapi takze wzdtuz trasy Katowice — Krakéw —
realizowanych w Dziataniu 5.1 MRPO ,Rozwdj Rzeszow (dzigki srodkom z programu Infrastruktura
zintegrowanego transportu metropolitalnego”, i Srodowisko), wraz z odgatezieniami do Skawiny
z odniesieniem do wskaznikéw i celéw przyjetych | i Strdzy. Brak dziatan w komunikacji miejskiej dotyczy
dla tej osi priorytetowej. Przeanalizowane zwlaszcza péinocno-zachodniej czesci wojewodziwa.
zostang rowniez komplementarne projekty W potudniowych i zachodnich cze$ciach wojewodztwa
realizowane w ramach PO Infrastruktura brak dziatar dotyczacych kolei. Matopolska nie
i Srodowisko: Dziatanie 7.1 Rozwdj transportu zdecydowata sie na wspieranie (jak niektdre
Ocena wplywu projektow )) UNIREGIO
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kolejowego oraz Dziatanie 7.3 Transport miejski wojewoddztwa np. podkarpackie lub wielkopolskie)
w obszarach metropolitalnych)? rozwoju lub odtwarzania linii komunikacji publiczne;.

7. W jakim stopniu projekty wybrane do Projekty wybrane do dofinansowania zapewnig roz. 3.7
dofinansowania w ramach Dziatania 4.2 MRPO osiagniecie zaktadanych wskaznikéw produktu,
zapewniajg osigganie wskaznikéw produktu z wyjatkiem wskaznika ,Przyrost liczby ludnosci
i rezultatu na poziomie Dziatania 4.2 oraz osi korzystajacej z komunikacji miejskiej wspartej
priorytetowej 47? w ramach programu’”. Jest to jednak skorelowane

Z mniejsza (niz zakltadana) alokacja finansowa.
Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.2 cechujq
sie stosunkowo wysokg skutecznoscig w realizacii
celow MRPO, z wyjatkiem Schematu A, gdzie
zagrozone sg zaréwno szczegbtowe cele, jak i
wskazniki rezultatu.

8. W jakim zakresie projekty wybrane do Mozna stwierdzi€ istotng komplementarnos¢ projektéw. | roz. 3.9
dofinansowania w ramach Dziatania 4.2: Wptyw projektow na wzrost konkurencyjnosci
majq charakter komplementarny, transportu zbiorowego w stosunku do komunikacji studium
wplywajg na wzrost konkurencyjnosci transportu | indywidualnej bedzie niewielki, cho¢ zréznicowany przypad
zbiorowego w stosunku do komunikacji w poszczegblnych przypadkach. Dobrym przyktadem ku:
indywidualnej, zapewniajg skrocenie czasu moze by¢ Nowy Sacz (por. studium przypadku). Nalezy | Nowy
podrézy $rodkami transportu zbiorowego? zaznaczy¢, ze znacznie wiekszy wplyw na Sacz

konkurencyjno$¢ transportu publicznego ma

realizowana polityka transportowa oraz zachowania roz. 3.7.
spoteczne, na ktére to czynniki beneficjenci majg

relatywnie niewielki wptyw.

Modernizacja techniczna infrastruktury zapewni

skrécenie czasu podrézy $rodkami transportu

zbiorowego.

9. W jakim stopniu projekty wybrane do Projekty przyczyng sie do znacznego zwigkszenia roz. 4.7
dofinansowania w ramach Dziatania 4.3 MRPO powierzchni dostepnych uzbrojonych terenéw 4.8
przyczyniaja sie do podniesienia atrakcyjnosci inwestycyjnych w Matopolsce, co byto wielokrotnie
inwestycyjnej regionu, poprzez tworzenie wskazywane jako staba strona regionu w kontekscie
korzystnych warunkéw do lokowania na jego atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.
obszarze przedsiebiorstw i inwestycji oraz
tworzenia miejsc pracy?

10. | W jakim stopniu projekty wybrane do Wybrane do dofinansowania projekty zapewniajg roz. 4.7
dofinansowania w ramach Dziatania 4.3 MRPO osiggniecie, a nawet przekroczenie docelowych
zapewniajg osigganie wskaznikow produktu i warto$ci wskaznikdw produktu i rezultatu, zwlaszcza
rezultatu na poziomie Dziatania 4.3 oraz osi w zakresie powierzchni stworzonych stref aktywnosci,
priorytetowej 47? liczby nowych miejsc pracy.

11. | W jakim zakresie projekty wybrane do a) zaobserwowano kilka stabosci w pojmowaniu a) roz
dofinansowania w ramach Dziatania 4.3: komplementarnosci przez beneficjentow; 4.5
a) majg charakter komplementarny, odnotowano komplementarno$¢ realizowanych b) roz.
b) prowadza do powstania stref inwestycji drogowych w ramach Dziatania 4.1 4.6

kompleksowych funkcjonalnie, MRPO c) roz.
c) tworza miejsca pracy, b) dofinansowane projekty w kazdym przypadku 4.7
d) wykorzystuja tereny poprzemystowe sprzyjaty kompleksowosci funkcjonalnej strefy d) roz.
i powojskowe, rozumianej jako kompleksowo$¢ realizowane; 4.4
e) angazujg uczelnie wyzsze lub jednostki infrastruktury e) roz.
badawczo-naukowe w dziatalnos¢ stref? c) beneficjenci deklarujg powstanie 6,9 tys. miejsc 44
pracy (ich szacunki sg bardzo zréznicowane);
w oparciu o dane z istniejacych stref, po przyjeciu
petnego wypetnienia powstajacych stref, mozna
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oczekiwa¢ wigkszego oddziatywania stref rzedu
10,2-21,3 tys. miejsc pracy

d) 7z 17 projektow realizowanych jest na terenach
poprzemystowych lub powojskowych, co nalezy
uznac¢ za korzystne z punktu widzenia powtérnego
wykorzystania tego rodzaju obszaréw

e) wspdiprace z sektorem nauki deklaruje 5
beneficjentéw Dziatania 4.3, ale czesto brak jest
przyktadéw konkretnych dziatan podejmowanych
w tym zakresie; poziom zaangazowania sektora
nauki w dziatalno$¢ stref nalezy uznac za zbyt
niski.

Komponent II.

Ocena wptywu interwenc;ji osi priorytetowej 4. MRPO na zaspokajanie potrzeb regionalnych w zakresie infrastruktury
transportowej oraz tworzenia warunkéw do lokowania inwestycji w regionie

1. W jakim stopniu projekty realizowane w ramach Projekty realizowane w ramach Dziatanie 4.1 roz.
osi priorytetowej 4. MRPO przyczyniajq sie do przyczyniajq sie zaspokajania potrzeb gospodarczych 242 i
zaspokajania potrzeb gospodarczych poprzez poprawe dostepnos$ci do stref aktywnosci 24.3.
i spotecznych w zakresie infrastruktury gospodarczej, autostrady A4 i drég ekspresowych,
transportowej oraz tworzenia warunkow do lotniska w Balicach oraz przejs¢ granicznych.
lokowania inwestycji w regionie, w tym Zwiegkszajag réwniez dostepnos¢ do obszaréw
odpowiadajg na zapotrzebowanie inwestoréw turystycznych. Zaspokajajq réwniez potrzeby
i cieszg sie ich zainteresowaniem? spoteczne poprzez skracanie czasu podrozy oraz

wzrost bezpieczenstwa ruchu.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.2 roz. 3.5i
przyczyniajg sie do poprawy i wzmocnienia systeméw | 3.6
transportu publicznego, ale ciggle jeszcze w niewielkim

stopniu w stosunku potrzeb gospodarczych

i spotecznych w zakresie infrastruktury transportowe;.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.3 MRPO

przyczyniajg sie wzrostu dostepnych terenow

inwestycyjnych, sg one zlokalizowane w wiekszoSci roz. 4.8
wzdiuz gtéwnego korytarza transportowego regionu 410
oraz w subregionie zachodnim. Wzmacniajg one

istotnie atrakcyjno$¢ inwestycyjng regionu. Dziatanie

4.3 MRPO miato znaczacy wptyw na tworzenie i rozwdj

stref w stosunku do dotychczas istniejgcych tego

rodzaju obszardw.

2. Jaka jest ocena ex ante oddziatywania inwestycji | Dziatania realizowane w zakresie infrastruktury roz.
w zakresie infrastruktury transportowej oraz drogowej w ramach MRPO (oraz innych programéw 244,
tworzenia warunkéw do lokowania inwestycji operacyjnych) sg najwigksze i najbardziej
w regionie w ramach osi priorytetowej 4. MRPO kompleksowe w catej dotychczasowej historii regionu.
na: Inwestycje przyczyniajg sie jednak w wiekszym stopniu

—  ekonomiczny i spoteczny rozwoj do osiggania spdjnosci w uktadach subregionalnych
wojewodztwa, i lokalnych niz w skali catego regionu. Szczegdlnie

—  zréwnowazony rozwoj regionu oraz spojnos¢ | wazne dla integracji systemu transportowego sg
wewnetrzng wojewddztwa, potaczenia z weztami autostrady i drog ekspresowych,

—  tworzenie i integracje systemu a w ramach tworzenia tego systemu — budowa nowych
transportowego wojewédztwa, obwodnic miejscowosci. Dostepnos¢ komunikacyjna

- konkurencyjnos¢ inwestycyjng regionu? obok dostepnosci odpowiednich terenow, dostepnosci
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kadr i poziomu obstugi inwestora to wspotczesnie jeden
z najwazniejszych czynnikéw lokalizacji dziatalno$ci
gospodarcze;.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.2
niewatpliwie wywierajg wptyw na zrownowazony rozwoj
regionu, spdjnos¢ wewnetrzng wojewddztwa oraz
tworzenie i integracje systemu transportowego
wojewodztwa, przy czym ze wzgledu na skale
interwencji ten korzystny wptyw jest niewielki.
Poniewaz wiele projektéw ma wymiar gtéwnie lokalny,
mozemy raczej mowi¢ o duzym wptywie na rozwdj
spoteczno-ekonomiczny w skali lokalnej, rzadziej
subregionalne;.

Projekty realizowane w ramach Dziatania 4.3
przyczynig sie do poprawy warunkéw lokowania
inwestycji w regionie, w szczegoinie w potnocne;j

i zachodniej czesci regionu wzdtuz gtéwnego korytarza
transportowego wschod-zachdd (autostrada A4, droga
krajowa nr 4 oraz linia kolejowa Katowice -Trzebinia -
Krakéw -Tarnéw - Rzeszéw). Mozna oczekiwac
oddziatywania stref na rynek pracy rzedu od 10,2 do
nawet 21,3 tys. miejsc pracy. Zauwazalna sg jednak
dysproporcje w liczbie tworzonych w stref pomiedzy
potudniowg a pétnocng czescig wojewodztwa, co
prowadzi do wzrostu wewnetrznego zréznicowania
regionu.

roz. 3.5,
3.6

roz. 4.8

3. Jaka jest ocena ex ante wzglednej efektywnosci,
trafno$ci i uzyteczno$ci inwestycji w zakresie
infrastruktury transportowej oraz tworzenia
warunkow do lokowania inwestycji w regionie,
zrealizowanych przy udziale wsparcia w ramach
osi priorytetowej 4. MRPO?

Efektywnos¢ realizowanych projektéw drogowych
uzalezniona jest od wielu czynnikéw, w tym cen
materiatow czy warunkow terenowych.
Zaobserwowano znaczace zrdznicowanie w redniej
warto$ci kosztéw 1 km budowanych i
modernizowanych drdg.

Wdrazane w ramach Dziatania 4.1 MRPO projekty
przyczyniajg sie do rozwigzywania wskazanych w
MRPO i dokumentach strategicznych wojewddztwa
probleméw zwigzanych z niedostatkami infrastruktury
drogowej, czyli ztej jakosci drog, ich wysokiego
zattoczenia czy braku obwodnic. Stworzenie
sprawnego systemu transportowego w regionie zalezy
jednak réwniez od inwestycji prowadzonych na
drogach krajowych.

Analiza wnioskéw pod wzgledem ich uzytecznosci
wskazata, ze beneficjenci rzadko opierali sie na
konkretnych badaniach potrzeb uzytkownikow,

a czesciej wskazywali na ogélny zty stan infrastruktury,
duze natezenie ruchu czy tez podpierano sie
turystycznym charakterem okolicy lub koniecznoscig
zapewnienia dojazdu do strefy aktywnosci

roz.
252.

roz.
25.1.

roz.
2.54.
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gospodarcze;j.

Efektywnos¢ ekonomiczna wsparcia unijnego
w ramach dziatania 4.2 jest wiasciwa.

Analizowane projekty dobrze wpisujq sie w réznorodne
strategie, polityki i programy, co $wiadczy o ich
wysokiej trafnosci.

Projekty realizowane w ramach dziatania 4.2 MRPO
przyczyniajg sie pozytywnie, ale w niewielkim stopniu,
do zaspokajania potrzeb gospodarczych i spotecznych
w zakresie infrastruktury transportowej. Ogranicza to
korzystny wplyw Dziatania na ekonomiczny i spoteczny
rozwdj wojewddztwa, zréwnowazony rozwoj regionu
oraz spojno$¢ wewnetrzng wojewodztwa, tworzenie

i integracje systemu transportowego wojewédztwa oraz
konkurencyjno$¢ inwestycyjna regionu .

roz. 3.10

roz. 3.8

roz. 3.6

Efektywnos¢ finansowa projektow jest silnie
zréznicowane, w wiekszym stopniu niz w juz
istniejacych strefach, co wynika z matego
doswiadczenia niektérych beneficjentéw

i przeszacowania lub niedoszacowania niektérych
efektow realizacji projektow.

Wybrane do dofinansowania projekty przyczyniajq sie
realizacji celow Strategii Rozwoju Wojewodztwa
Matopolskiego, tj. zwigkszania powierzchni terenow
inwestycyjnych, a poprzez to wzrost liczby
przedsiebiorstw i liczby miejsc pracy w strefach; nie
udato si¢ jednak zrealizowa¢ postulatw lokalizacji
SAG we wszystkich powiatach wojewodztwa.

Tworzenie i rozwijanie sieci SAG w regionie, to
doskonata odpowiedz na potrzeby inwestorow, gdyz
dotychczas niska podaz terenéw inwestycyjnych
uznawana byta za bariere w przycigganiu inwestorow
do regionu.

roz. 4.9

roz. 4.8

roz. 4.10

Komponent IIl.

Analiza strategiczna interwencji osi priorytetowej 4. MRPO w konteks$cie uwarunkowan dotyczacych nowej

perspektywy strategicznej 2014-2020

Przeprowadzenie strategicznej analizy
dotychczasowych i spodziewanych efektéw
interwencji osi priorytetowej 4 w kontekscie
zidentyfikowanych potrzeb oraz potencjalnych
ryzyk w zakresie infrastruktury transportowej oraz
tworzenia warunkéw do lokowania inwestyciji

w regionie w perspektywie 2014-2020.

Zob. Analiza SWOT

roz. 5

Sformutowanie rekomendacji dotyczacych
kierunkéw prac nad programem regionalnym na

Zob. Wnioski i rekomendacje

roz. 6.
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lata 2014-2020 w zakresie infrastruktury
transportowej oraz tworzenia warunkow do
lokowania inwestycji w regionie: w zakresie
dotyczacym optymalnych kierunkéw wsparcia /
typow przedsiewziec,

w zakresie efektywnej formuty / instrumentéw
wsparcia.
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