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DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI
STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentowi

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Rady ustanawiajacego wspolne przedsiebiorstwo
Shift2Rail

1. WPROWADZENIE

Niniejsze streszczenie zawiera najwazniejsze ustalenia i wnioski ze sprawozdania z oceny
skutkow  towarzyszacego wnioskowi Komisji dotyczacemu rozporzadzenia Rady
ustanawiajacego wspolne przedsiebiorstwo Shift2Rail w ramach programu ,,Horyzont 2020
(H2020), shuzace skoordynowanemu podejsciu UE do badan naukowych i1 innowacji
w sektorze kolejowym w celu wsparcia utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (SERA).

Whniosek wynika z biatej ksiggi w sprawie planu utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu’, w ktérej podkresla si¢ potrzebg utworzenia SERA w celu zbudowania
bardziej konkurencyjnego i zasobooszczgdnego europejskiego systemu transportu oraz w celu
rozwigzania  gtownych  probleméw  spolecznych zwigzanych ze  wzrastajacym
zapotrzebowaniem na przewozy, zatorami, dostawami energii 1 zmiang klimatu.
W komunikacie Komisji ,,Partnerstwo na rzecz badan naukowych i innowacji” podkresla sie
réwniez, ze partnerstwa publiczno-prywatne (PPP) moga pomdc rozwigzaé takie problemy
1 wzmocni¢ pozycj¢ konkurencyjng Europy.

2. OKRESLENIE PROBLEMU
2.1. Kluczowe wyzwania w sektorze kolejowym UE

Ambitne cele UE w zakresie zmiany klimatu, zuzycia energii i ochrony S$rodowiska
oznaczaja, ze w kolejnych dziesi¢cioleciach sektor kolejowy bedzie musial przeja¢ wigksza
czg$¢ zapotrzebowania na przewozy.

Europejska sie¢ kolejowa ma jednak nadal problemy, by zagrozi¢ dominujacej pozycji
transportu drogowego. Pomimo znacznych dotacji publicznych oraz duzych inwestycji
w infrastrukture 1 produkty zaawansowane technologicznie udziat towarowych przewozow
kolejowych w tacznym ruchu przewozowym tak naprawde spadt w ostatnim dziesigcioleciu,
podczas gdy udziat przewozow pasazerskich pozostal na niezmienionym poziomie.

Ponadto, chociaz europejski sektor dostaw kolejowych nadal ma czotowa pozycje w skali
Swiatowej, odczuwa on coraz wigkszg presje ze strony dostawcow zagranicznych, zwlaszcza
z Azji, ktérzy inwestujg ogromne §rodki w badania naukowe i1 innowacje.

Dhugookresowy sukces konkurencyjny kolei europejskich, w porownaniu zar6wno z innymi
rodzajami transportu, jak i z konkurentami zagranicznymi, jest zatem uzalezniony od statego
rozwoju innowacyjnego produktow, ustug i proceséw, co z kolei wymaga skoordynowanych
inwestycji na wielkg skal¢ w badania naukowe i1 innowacje.

! COM(2011) 144 final.
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2.2, Glowne problemy wymagajace podjecia dzialan

Innowacje na catej dlugosci tancucha wartosci w sektorze kolejowym sga gléwnym
czynnikiem umozliwiajacym stworzenie SERA 1 poprawe konkurencyjnosci sektora
kolejowego. Niemniej jednak wysitki w zakresie badan naukowych i innowacji w sektorze
kolejowym na szczeblu UE nie byly dostatecznie ukierunkowane na szerszy polityczny cel
utworzenia SERA, absorpcja unijnych projektow badawczo-innowacyjnych w sektorze
kolejowym przez rynek byta powolna, a ich skutki —niewielkie.

2.3. Zrodla problemow

Zidentyfikowano cztery istotne czynniki, ktére przyczyniaja si¢ do powstawania tych
problemow.

2.3.1.  Fragmentacja dziatan w zakresie badan naukowych i innowacji

Oprocz fragmentacji $rodkow na badania naukowe 1 innowacje migdzy panstwami
cztonkowskimi, koordynacje wysitkéw badawczo-innowacyjnych w sektorze kolejowym
ograniczaja rdwniez nastepujace formy fragmentacji:

Fragmentacja miedzy ekosystemami Kolejowymi, wraz z mozaikg rozbieznych
regionalnych i krajowych systemow, sieci i technicznych standardow operacyjnych. Z tego
wzgledu w przemysle trzeba byto opracowywaé dopasowane pojazdy, zaprojektowane w celu
spetlnienia wyjatkowych wymogow stawianych przez stosunkowo niewielkie rynki krajowe.
Taki poziom dostosowywania produktow do potrzeb klienta oraz brak norm europejskich nie
tylko stanowi przeszkode dla SERA, lecz takze powoduje zwigckszone koszty produkcji
i niskie marze operacyjne, ktore nie pozwalaja na znaczne inwestycje w eksperymentalne
badania nad technologiami oraz ograniczajg absorpcj¢ innowacji przez rynek.

Fragmentacja miedzy podsystemami sektora kolejowego. ZtoZzone wzajemne powigzania
miedzy podsystemami (producentami infrastruktury, taboru kolejowego 1 sygnalizacji,
przedsiebiorstwami kolejowymi i zarzagdcami infrastruktury) ograniczaja mozliwo$¢ poprawy
danego elementu systemu lub zaproponowania przetomowych rozwigzan majacych wptyw na
caty system, ktore mozna by wdrozy¢ w catym SERA.

Fragmentacja w ramach cyklu zycia innowacji. Wysitki badawcze UE koncentrujg si¢
przede wszystkim na innowacji przedkonkurencyjnej o niskim poziomie gotowosci
technologicznej, przez co istnieje niewiele wielkoskalowych projektow demonstracyjnych,
a znaczna cze$¢ wiedzy tworzonej przez europejskie projekty badawczo-innowacyjne nigdy
nie trafia na rynek.

2.3.2.  Nikly efekt dzwigni zwigzany z unijnymi inwestycjami w badania i rozwdj w sektorze
kolejowym

Obecna struktura unijnych badan naukowych i innowacji w sektorze kolejowym ogranicza
bezposredni efekt dzwigni, jaki dajg srodki finansowe UE. W projektach kolejowych $redni
udziat finansowania prywatnego wyniost zaledwie 34 %. Stosunkowo niski poziom udziatu
przedsigbiorstw prywatnych w projektach oznacza réwniez, ze w wielu projektach zaktada si¢
raczej niski poziom technologiczny, w ten sposob ograniczajac posredni efekt dzwigni
zwigzany z dodatkowymi inwestycjami prywatnymi po zakonczeniu projektu.

2.3.3.  Ograniczony i nieskoordynowany udzial zainteresowanych podmiotow z tancucha
wartosci w sektorze kolejowym

Obecne podejscie do badan naukowych i innowacji w sektorze kolejowym, polegajace na
,»oddolnym” inicjowaniu projektow, nie pozwala na wszechstronne podejscie programowe i
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oznacza, ze poszczegolne projekty niekoniecznie musza by¢ zbiezne ze sobg i z ogdlnymi
celami polityki UE. Tworzenie doraznych konsorcjow oznacza, Zze niekoniecznie caty fancuch
wartosci jest reprezentowany, co przeszkadza w ciaglej wspotpracy partneréw wykraczajacej
poza pojedyncze projekty, powodujac zmniejszenie zaufania mi¢dzy partnerami.

2.3.4.  Wysokie koszty, zagrozenia i okresy programowania inwestycji w badania naukowe i
innowacje

Ogodlne zagrozenia zwigzane z innowacjami sg spotggowane w sektorze kolejowym wskutek:

. zlozonych wzajemnych powigzan migdzy réoznymi segmentami sektora kolejowego
oraz konieczno$ci synchronizacji innowacji,

J dhugich cykli zycia produktow, wstrzymujacych szybkie wdrazanie nowych
technologii kolejowych,

. nieréwnego rozktadu korzysci z innowacji miedzy zainteresowane podmioty, co
ogranicza zachety do inwestowania w nowe technologie,

J braku synergii z innymi sektorami przemystowymi, zwlaszcza w nowo powstajacych
technologiach.

24. Najbardziej dotkniete zainteresowane podmioty i ocena potrzeb

Proponowana inicjatywa wptynie na wszystkie podmioty w sektorze kolejowym, pomagajac
zwigkszy¢ ich przewage konkurencyjng i zmniejszy¢ koszty. Moze ona wywrze¢ roOwniez
wpltyw na inne sektory przemystowe, w tym na wielopoziomowych dostawcoOw 1 podmioty w
podsektorach gospodarki, ktore korzystaja z produktow i ustug dostarczanych przez sektor
kolejowy.

Przyczyniajac si¢ do zmniejszenia kosztow infrastruktury i kosztow operacyjnych, inicjatywa
pomoze zmniejszy¢ skale dotacji wyptacanych przez rzady krajowe. Dzigki utrzymaniu
czolowej pozycji Europy w sektorze kolejowym pomoze ona rowniez stworzy¢ w Europie
nowe miejsca pracy o wysokiej jakosci.

Pasazerowie i klienci ustug przewozu towaréow rowniez odczuja posredni wplyw, poniewaz
zwiekszy si¢ niezawodnos$¢ 1 jakos¢ ustug. Zwiekszona konkurencyjnos¢ sektora kolejowego,
w polaczeniu ze zwigkszong przepustowoscia, umozliwi zdobycie wigkszego udziatu
w zapotrzebowaniu na przewozy, przyczyniajac si¢ w ten sposob do zmniejszenia zatorow
komunikacyjnych i emisji CO,. Bedzie ona miata rowniez pozytywny wplyw na zdrowie
1 dobre samopoczucie obywateli ze wzgledu na zmniejszone skazenie srodowiska hatasem ze
strony kolei.

2.5. Pomocniczos¢
2.5.1.  Podstawa prawna

UE jest uprawniona do podejmowania dziatan w tym obszarze na mocy art. 187 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, ktoérego postanowienia zezwalaja na tworzenie
wspolnych przedsigbiorstw lub jakichkolwiek innych struktur niezbednych do skutecznego
wykonywania  unijnych  programéw  badawczych, rozwoju  technologicznego
1 demonstracyjnych.

2.5.2.  Koniecznos¢ i unijna wartos¢ dodana

Ze wzgledu na réznice w programach krajowych, w przesztosci poziomy finansowania badan
naukowych 1 innowacji w sektorze kolejowym byly niskie, a inwestycje obcigzone byly
fragmentacja 1 nieskuteczno$cig. Potaczenie 1 koordynacja wysitkow badawczo-
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innowacyjnych na szczeblu UE daje wicksza szans¢ powodzenia, bioragc pod uwage
ponadnarodowy charakter infrastruktury i technologii, jakie nalezy rozwing¢ dla wsparcia
SERA, a takze konieczno$¢ uzyskania dostatecznej puli zasobow. Dzialania na szczeblu UE
pomoga w zwigkszeniu racjonalno$ci programoéw badawczych i zapewnig interoperacyjno$é
opracowanych systeméw. Taka normalizacja pozwoli na otwarcie szerszego rynku i wsparcie
konkurencji.

3. CELE

Ogolnym celem jest lepsze dopasowanie unijnych wysitkéw badawczo-innowacyjnych
w sektorze kolejowym, aby wesprze¢ budowe SERA przy jednoczesnym przyspieszeniu
absorpcji rozwigzan innowacyjnych przez rynek, co zwiekszy konkurencyjnos$¢ sektora
kolejowego UE w stosunku do innych rodzajow transportu i konkurentow zagranicznych.

W yjeciu szczegdlowym za pomoca inicjatywy dazy si¢ do:

J wspierania skoncentrowanych, skoordynowanych i dlugoterminowych inwestycji
w badania naukowe i innowacje w sektorze kolejowym UE;

. zwickszenia efektu dzwigni zwigzanego ze $rodkami finansowymi UE na badania
naukowe 1 innowacje w sektorze kolejowym;

J stworzenia trwatych sieci i wymiany wiedzy mig¢dzy réznymi zainteresowanymi
podmiotami;

o zmniejszenia ryzyka zwigzanego z innowacjami;

o zwickszenia wydajnos$ci operacyjnej i oplacalno$ci badan naukowych i innowacji

w sektorze kolejowym.

4. WARIANTY STRATEGICZNE

Z uwagi na to, ze dzialania badawczo-innowacyjne wspierajace przemyst kolejowy
przewidziano w programie H2020, rozwazane warianty wdrazania dziatan badawczo-
innowacyjnych w sektorze kolejowym obejmuja:

e kontynuacj¢ modelu projektéw badawczych realizowanych w ramach wspélpracy
(CR), stosowanego w siodmym programie ramowym, przy jednoczesnym uwzglednieniu
usprawnien wynikajacych z programu H2020, na przyklad uproszczonych mechanizmow
monitorowania i wigkszego nacisku na dziatania demonstracyjne (wariant podstawowy);

e stworzeniec umownego PPP (cPPP), obejmujacego elastyczne uzgodnienia umowne
miedzy Komisjg a prywatnymi partnerami, stuzace pracy na rzecz wspolnego programu
opartego na planie dzialania sporzadzonym przez prywatnych partnerdéw, z zastosowaniem
standardowych projektow badawczych 1 innowacyjnych realizowanych w ramach
wspoOltpracy;

e stworzenie instytucjonalnego PPP (iPPP), obejmujacego stworzenie odregbnej struktury
administracyjnej zajmujacej si¢ koordynacja badan naukowych i innowacji w sektorze
kolejowym, w formie organu Unii na mocy art. 187 TFUE, i zapewnienie w ten sposob
ram dla wspotpracy partnerow publicznych i prywatnych oraz podejmowania wspdlnych
decyzji;

e koordynacj¢ dziatan badawczo-innowacyjnych przez Agencje Kolejowa Unii
Europejskiej (ERA), obejmujaca zmiang rozporzadzenia ustanawiajacego Agencje, aby
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umozliwi¢ jej podejmowanie dzialan badawczo-innowacyjnych oprocz sprawowania jej
roli organu regulacyjnego.

5. OCENA SKUTKOW
5.1. Ogolne podejscie do oceny skutkow

Analiza obejmuje wytacznie wptyw rodzaju struktury utworzonej w celu realizacji dzialan
badawczo-innowacyjnych w sektorze kolejowym 1 z tego wzglgdu koncentruje si¢ przede
wszystkim na nastepujacych czynnikach wejsciowych:

e Koncentracja i koordynacja wysitkow badawczych

e Efekt dzwigni zwigzany ze $rodkami finansowymi UE na badania naukowe i innowacje w
sektorze kolejowym

e Szeroki udziat zainteresowanych podmiotow i trwale sieci
e Zmniejszenie ryzyka innowacji

e Wyniki operacyjne i optacalnos¢

5.2. Podsumowanie skutkow

W ramach CR (wspolne projekty badawcze) zmiany przewidziane w programie H2020
zapewnig prostsze i spojniejsze zasady uczestnictwa, zwigkszajac dostepnos¢ 1 atrakcyjnosé
programoéw, ulatwiajac dostep do konkretnej wiedzy specjalistycznej oraz umozliwiajac
zwycieskim wnioskodawcom szybsze rozpoczgcie prac. Potozony zostanie wigkszy nacisk na
innowacje i dziatania zblizone do rynku, a przej$cie na dwuletnie programy pracy pozwoli na
wickszg cigglos¢. Finansowane projekty pozostang jednak prawdopodobnie na nizszym
poziomie gotowosci technologicznej, a indywidualne konkursy ogranicza synchronizacj¢ i
spojnos¢ projektéw. Dorazny udzial na szczeblu projektow ograniczy mozliwos¢ wilaczenia
zainteresowanych podmiotow reprezentujacych peten tancuch warto$ci oraz tworzenie
trwalych sieci wspotpracy. Brak jasnych ram praw wiasnosci intelektualnej do projektow
wielokrotnych oraz brak mocnych zobowigzan sektora oznacza, ze efekt dzwigni zwigzany z
funduszami UE pozostanie na poziomie zblizonym do obecnego.

Model c¢PPP ulatwitby stawianie jasnych celow, skupienie si¢ na ograniczonej liczbie
sektorow badawczych oraz koordynacje migdzy kilkoma zagadnieniami badawczymi.
Program prac byltby dostosowany do potrzeb sektora, zawierajac szczegdtowe postanowienia
dotyczace wlasnosci intelektualnej oraz obejmujac dziatania demonstracyjne, korzystne dla
znacznej absorpcji przez rynek. Ze wzgledu jednak na podej$cie oddolne oraz brak
mechanizmow wspotzarzadzania przez Komisje, priorytety badawczo-innowacyjne bylyby
w mniejszym stopniu nakierowane na cele polityki UE. Uprzednio zdefiniowane
zobowigzania przemystu moga zapewni¢ wigkszy efekt dzwigni, ale nie jest to pewne,
poniewaz zobowigzania prawne s3 ograniczone do pojedynczych projektow. System
indywidualnych konkursow mogiby ograniczy¢ synchronizacje projektow i1 zaangazowanie
podmiotéw reprezentujacych caly tancuch wartosci w sektorze kolejowym.

W ramach iPPP koordynacja, programowanie i realizacja dziatan badawczo-innowacyjnych
w sektorze kolejowym stanowitaby zadanie jednej wyspecjalizowanej jednostki
administracyjnej, co zapewnitoby lepsza cigglo$¢ 1 mniejsza fragmentacje wysitkow
badawczo-innowacyjnych. Opracowanie strategii dtugoterminowej, w $cislej wspotpracy ze
wszystkimi  podmiotami rynkowymi, zapewni zwigkszanie konkurencyjnosci sektora
kolejowego przez projekty badawczo-innowacyjne, a gldwna rola Komisji zagwarantuje
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dopasowanie programu badawczo-innowacyjnego do celéw SERA. Stabilny charakter iPPP,
jasne okreslenie zasad wlasno$ci intelektualnej oraz mocne zaangazowanie ze strony UE
wzbudzg zaufanie partnerow publicznych i prywatnych, wspierajac w ten sposob wyzszy
poziom inwestycji. Prawnie wigzace zobowigzania sektora do doréwnania $rodkom
finansowym UE zapewnig bezposredni efekt dzwigni o co najmniej 30 % wyzszy niz w
pozostalych wariantach. Z uwagi na to, ze warunki uczestnictwa mozna zmienia¢é w sposob
elastyczny i przejrzysty, iPPP mogtoby zapewni¢ szeroki udziat zainteresowanych podmiotow
i ukierunkowane podejscie do MSP.

Zobowigzanie ERA do koordynacji badan naukowych i innowacji zapewnitoby zgodnos¢
strategii dlugoterminowej z celami polityki UE, chociaz mogloby nadmiernie ograniczy¢ ja
do zagadnien normalizacji i interoperacyjnosci, biorgc pod uwage gtowne zadania ERA i brak
doswiadczen komercyjnych. Istnienie wyspecjalizowanej struktury z duza wiedza techniczng
iutrwalonymi sieciami zapewnitoby silne przywodztwo i1 koordynacje. Niemniej jednak,
bioragc pod uwage brak formalnych zobowigzan ze strony sektora, bezposredni efekt dzwigni
bedzie prawdopodobnie niewielki. Co wazniejsze, potaczenie roli ERA jako organu
regulacyjnego z rola koordynatora i zarzadcy badan naukowych i innowacji mogloby
spowodowa¢ powazny konflikt interesow. Ponadto nie ma pewnosci, czy ERA
dysponowataby odpowiednimi zasobami do zarzadzania znacznym budzetem na dzialania
badawczo-innowacyjne w sektorze kolejowym.

Pod wzgledem optacalnosci, chociaz iPPP wigzatoby si¢ z nieznacznie wyzszym kosztem niz
wszystkie pozostale warianty, zobowigzanie si¢ sektora do poniesienia polowy kosztow
administracyjnych oznacza, ze koszty funkcjonowania iPPP sg dla Komisji o 17-35 % nizsze
od innych wariantéw.

6. POROWNANIE WARIANTOW

W ponizszej tabeli przedstawiono streszczenie oceny roznych wariantow polityki.

Parametry Scenariusz cPPP iPPP ERA
podstawowy
Koncentracja | Strategia _
. A . = + + +
i koordynacja | dlugoterminowa
Znaczenie dla UE = = + =
Koordynacja = + ++ ++
Efekt dzwigni| Bezposredni efekt
zwigzany z| dzwigni =/+ ++
o ; . L5 L 1,5
unijnym (wspotfinansowanie 1,52 co najmniej 2
finansowaniem | prywatne)
badan
naukowych
i innowacji M(I;cne' . = + T+ _
w sektorze zobowiazanie
kolejowym
Szeroki udzial| Reprezentacja
i trwale sieci pelnego tancucha = = + =
wartosci
Trwate partnerstwa = + ++ =
Zmniejszenie | Znaczenie dla
ryzyka sektora 1 poziomy _ - . 3
innowacji gotowosci
technologiczne;j
Ochrona wtasno$ci = + ++ -
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intelektualnej
Wyniki —— ——
operacyjne Okres Bez opodznienia - 2 latq . 3 latq .
rZygotowawczy rozruchu 9-12 miesigcy z uwzglednieniem| z uwzglednieniem
P procedury procedury
ustawodawczej | ustawodawczej
Wskaznik 20% + ++ —
powodzenia ’ 20-30% 30-40% 20%
Sredni czas n n _
oczekiwania na 250
. . 210 160-240 250
przyznanie dotacji
Oplacalnosé¢ Roczny kPSthl 47 o EUR n — Y
ooy € o/ 49minEUR  [32minEUR  |3,8 mn EUR
omisji
Skutki gospodarcze, spoleczne _ _
: > = + ++ =
i ekologiczne
Legenda: = : scenariusz podstawowy lub odpowiednik scenariusza podstawowego
+ do ++ : niewielka lub znaczna poprawa w pordwnaniu ze scenariuszem podstawowym
—do —— : niewielkie lub znaczne pogorszenie w poréwnaniu ze scenariuszem podstawowym

Na podstawie oceny i wynikow konsultacji spolecznych wariant iPPP wydaje sie
najwlasciwszy dla osiggnigcia zaktadanych celow, pomimo wigkszego opdznienia
wymaganego dla stworzenia jego struktury.

6.1.1.  Struktura zarzqdzania

Przy tworzeniu struktury zarzadzania przysztego iPPP pod uwage zostang wzigte nastepujace
zasady:

J Silne powigzanie z politykg UE: UE powinna utrzymac¢ istotng role¢ w iPPP w celu
zapewnienia zbiezno$ci dzialan badawczo-innowacyjnych z celami polityki UE.

. Szeroki udzial zainteresowanych podmiotéw: Wszystkie podmioty sektora
kolejowego powinny moéc swobodnie bra¢ udzial, aby zapewni¢ systemowe
podejscie do innowacji, taczace wszystkie ogniwa tancucha wartosci w sektorze
kolejowym.

. Wiedza specjalistyczna: Nalezy utworzy¢ organy naukowe i doradcze w celu
zapewnienia 1PPP odpowiedniej technicznej wiedzy specjalistycznej. Ponadto
w prace 1PPP nalezy wlaczy¢ ERA z uwagi na jej szeroka wiedze¢ dotyczaca kwestii
interoperacyjnosci i integracji systemu kolejowego.

6.1.2. Budzet

Obecnie przemyst szacuje wielko$¢ potrzeb badawczo-innowacyjnych w sektorze kolejowym
na 800 mln do 1 mld EUR. UE moglaby pokry¢ 50 % tych kosztow, wnoszac wktad
w wysokosci okoto 450 mln EUR, ktory pochodzitby z budzetu programu H2020.

Partnerzy przemystowi wniosg pozostate 50 % w formie wktadow finansowych i rzeczowych.
Wezma oni réwniez udziat we wszystkich kosztach administracyjnych w proporcji 50/50.

Szacuje sie, ze przyszta struktura bedzie potrzebowa¢ okoto 20 pracownikow petnoetatowych,
a koszty administracyjne stanowityby okoto 3 % kosztow operacyjnych.
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7.

MONITOROWANIE I OCENA

Przyszly system monitorowania i oceny obejmie legalno$¢ i1 prawidtowos¢ transakcji
przeprowadzanych przez nowa jednostke, a takze efektywnos¢ dziatan badawczo-
innowacyjnych, aby sprawi¢, by wnosity one swoj wklad w strategiczny program prac.
Obejmuje to:

monitorowanie 1 sprawozdawczo$¢ na poziomie projektow i pakietow prac,
odbywajace si¢ co kwartal, w oparciu o krétki zestaw wiarygodnych kluczowych
wskaznikow efektywnosci, okre§lony przez dyrektora wykonawczego i zatwierdzony
przez zarzad;

monitorowanie i sprawozdawczo$¢ na poziomie programu, oparte na danych
dotyczacych projektéw i pakietow prac, obejmujace monitorowanie jakosci wynikow
w porownaniu z zestawem kryteriow realizacji; monitorowanie zarzadzania
projektami w celu weryfikacji ich ogdlnej jakosci i zgodno$ci ze strategicznym
programem prac;

ocene wykonania rozporzadzenia, przeprowadzang przez Komisj¢ co trzy lata od poczatku

dzialania iPPP i co najmniej na rok przed terminem wygasnigcia iPPP, w celu oceny, czy
partnerstwo w jego obecnym ksztatcie byto skuteczne i wydajne.
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