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Warszawa, 2004-06-

Protokół z posiedzenia Komitetu Sterującego 

dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności 

w sektorze transportu

Posiedzenie Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu odbyło się 2 czerwca 2005 roku w godzinach 1100-1335 w Ministerstwie Infrastruktury przy ulicy Chałubińskiego 4/6 w Warszawie.

Na posiedzeniu obecni byli:

Członkowie Komitetu Sterującego:

1) Pan Jan Ryszard Kurylczyk – Sekretarz Stanu w MI, Przewodniczący KS, 

2) Pan Marek Chałas – Podsekretarz Stanu w MI, Zastępca Przewodniczącego KS,

3) Pani Monika Pałasz - Przedstawiciel Instytucji Zarządzającej dla Funduszu Spójności; Dyrektor Departamentu Koordynacji Funduszu Spójności w MGiP,

4) Pan Jarosław Idźkowski - pełnomocnik Pana Karola Tylendy – członka Zarządu Województwa Podlaskiego - przedstawiciela samorządów województw zgłoszonego przez Związek Województw Rzeczpospolitej Polskiej,

5) Pan Józef Swaczyna – Starosta Strzelecki zgłoszony przez Związek Powiatów Polskich - przedstawiciel ogólnopolskich organizacji jednostek samorządu terytorialnego,

6) Pani Barbara Wyrwas – Wójt Gminy Klonowa, Członek Komisji Rewizyjnej Związku Gmin Wiejskich Rzeczpospolitej Polskiej - przedstawiciel ogólnopolskich organizacji jednostek samorządu terytorialnego.

7) Pan Andrzej Massel –  Centrum Naukowo – Techniczne Kolejnictwa,

8) Pan Zdzisław Szczerbaciuk  - Krajowa Izba Gospodarcza.

W posiedzeniu uczestniczyli zaproszeni przez Przewodniczącego przedstawiciele Ministerstwa Środowiska:

1) Pani Marzena Modrowska,

2) Pan Artur Kawicki.
Pozostałe osoby:

Pani Grażyna Liberadzka – Członek Zarządu PKP PLK S.A.

Pan Przemysław Schaefer – Zastępca Dyrektora Biura Inwestycji PKP PLK S.A.,

Pan Grzegorz Obara – GDDKiA, Biuro Studiów,

Pani Danuta Palonek – GDDKiA, Biuro Studiów,

Pani Anna Pierzchała – GDDKiA, Biuro Projektów Unijnych,

Pani Iwona Pilipczuk – GDDKiA, Oddział Szczecin,

Pan Marian Sobula – GDDKiA, Oddział w Katowicach,

Pan Wiesław Kaczor – GDDKiA, Oddział Rzeszów,

Pan Jerzy Swęk – INPRO Kraków,

Pan Marek Tomiczek – Transproject Gdańsk,

Pan Krzysztof Siwek – Z-ca Dyrektora Departamentu Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI,

Pan Robert Kałuża – Departament Koordynacji Funduszu Spójności w MGiP, 

Pan Andrzej Bałkowiec – Naczelnik w Departamencie Programowania i Strategii MI,

Pan Paweł Pawlik – Naczelnik w Departamencie Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI,

Pani Emilia Pieczara – Departament Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI,

Pani Julia Patorska – Departament Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI,

Pan Piotr Krynicki - Departament Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI

Pan Mariusz Pulikowski - Departament Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich MI,

Porządek obrad :

1. Wprowadzenie i otwarcie posiedzenia - Pan Jan Ryszard Kurylczyk, Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, Przewodniczący Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu. 

2. Prezentacja projektów zgłoszonych przez PKP PLK S.A. do realizacji w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spójności – Transport na lata 2004-2006: 
1) Przygotowanie projektu modernizacji linii E65 na odc. Grodzisk Mazowiecki – Katowice - Zebrzydowice/Zwardoń – granica państwa ETAP I,

2) Przygotowanie projektu modernizacji linii C-E59 na odc. Międzylesie – Rzepin – Szczecin. 

3. Prezentacja projektów drogowych, zgłoszonych przez GDDKiA do realizacji w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spójności – Transport na lata 2004-2006:
3) Przebudowa drogi krajowej nr 4 na odcinku Machowa – Łańcut, km 527+456,00 – 613+767,30,

4) Budowa północno-wschodniej obwodnicy Bielska-Białej w ciągu istniejącej DK52 i projektowanej S69.

4. Dyskusja nad propozycjami projektów zgłoszonymi do Funduszu Spójności w 2005 r.

5. Podjęcie uchwał w sprawie udzielenia rekomendacji dla projektów zgłoszonych przez POZR.

6. Sprawy organizacyjne.

Ad. 1. Wprowadzenie i otwarcie posiedzenia. 

Pan Jan Ryszard Kurylczyk, Sekretarz Stanu w MI, Przewodniczący Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu dokonał otwarcia posiedzenia o godz. 1100.  

Proponowany porządek obrad został przyjęty bez uwag.

Ad. 2 Prezentacja projektów zgłoszonych przez PKP PLK S.A. do realizacji w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spójności – Transport na lata 2004-2006.

Pan Przemysław Schaefer, Zastępca Dyrektora Biura Inwestycji PKP PLK S.A. dokonał prezentacji dwu projektów kolejowych:

1) Przygotowanie projektu modernizacji linii E65 na odc. Grodzisk Mazowiecki – Katowice - Zebrzydowice/Zwardoń – granica państwa, ETAP I,

2) Przygotowanie projektu modernizacji linii C-E59 na odc. Międzylesie – Rzepin – Szczecin. 

Przygotowanie projektu modernizacji linii E65 na odc. Grodzisk Mazowiecki – Katowice - Zebrzydowice/Zwardoń – granica państwa, ETAP I

Opis projektu:

W ramach pierwszego z wymienionych projektów wykonane zostaną następujące opracowania:

1. Studium wykonalności modernizacji linii kolejowej na odcinku Grodzisk Mazowiecki – Zawiercie – Katowice.

2. Studium wykonalności modernizacji linii kolejowej na odcinkach Katowice – Most Wisła / Czechowice Dziedzice – Zebrzydowice – gr. państwa oraz Most Wisła – Bielsko Biała – Zwardoń – gr. państwa.

3. Wnioski o decyzje o lokalizacji inwestycji celu publicznego wraz z raportami i innymi dokumentami niezbędnymi do przeprowadzenia oceny wpływu inwestycji na środowisko i konsultacji społecznych.

4. Wnioski o dofinansowanie robót budowlanych z funduszy Unii Europejskiej.

5. Projekty budowlane wraz z uzyskaniem pozwoleń na budowę. 

6. Dokumentacja przetargowa dla przeprowadzenia przetargów na wyłonienie wykonawców robót budowlanych.

W studium wykonalności odcinka linii kolejowej Grodzisk Mazowiecki – Zawiercie – Katowice z powodu czynnego zadania inwestycyjnego rozpatrywane będą dwie opcje:

Opcja „0” – opcja „minimum” zachowanie i rehabilitacja istniejącej infrastruktury do stanu technicznego odpowiadającego wymogom obowiązującej obecnie magistralnej kategorii,

Opcja „1” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury do V= 200km/h dla składów klasycznych w ruchu pasażerskim i do prędkości maksymalnej dla pociągów towarowych kwalifikowanych oraz nacisku osiowego 225 kN z uwzględnieniem możliwości eksploatacji na linii taboru pasażerskiego zintegrowanego prędkością do  250 km/h.

W studium wykonalności odcinka linii kolejowej Katowice – Most Wisła/Czechowice Dziedzice - Zebrzydowice rozpatrywane będą trzy opcje:

Opcja „0” – opcja „minimum” zachowanie i rehabilitacja istniejącej infrastruktury do stanu technicznego odpowiadającego wymogom obowiązującej obecnie magistralnej kategorii,

Opcja „1” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury do V=160 km/h dla pociągów pasażerskich i V= 120 km/h dla pociągów towarowych oraz nacisku osiowego 225 KN, przy założeniu prowadzenia ruchu klasycznych pociągów pasażerskich,

Opcja „2” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury jak w Opcji „1” z uwzględnieniem możliwości eksploatacji na linii taboru pasażerskiego z wychylnym pudłem z prędkością do 200 km/h.
W studium wykonalności odcinka linii kolejowej Most Wisła – Bielsko Biała - Zwardoń rozpatrywane będą trzy opcje:

Opcja „0” – opcja „minimum” zachowanie i rehabilitacja istniejącej infrastruktury do stanu technicznego odpowiadającego wymogom obowiązującej obecnie prędkości eksploatacyjnej,

Opcja „1” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury w celu uzyskania możliwego podwyższenia prędkości dla pociągów pasażerskich i towarowych oraz nacisku osiowego 225 KN, przy założeniu eksploatacji klasycznych pociągów pasażerskich,

Opcja „2” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury jak w Opcji „1” z uwzględnieniem eksploatacji na linii taboru pasażerskiego z wychylnym pudłem z możliwymi do uzyskania prędkościami.
Linie E65 jest została ujęta w Narodowym Planie Rozwoju na lata 2004-2006. Stanowi ona połączenie pomiędzy morzem bałtyckim a południem Europy.

Całkowity koszty realizacji przedmiotowego projektu wynosi 54 mln EUR, z czego 45,5 mln EUR stanowi grant FS.

Pan Przewodniczący poprosił przedstawicieli Departamentu Finansowania Infrastruktury i Funduszy Europejskich w MI o ocenę przedstawionego przedsięwzięcia pod kątem spełnienia kryteriów koniecznych dla przedłożenia projektu do finansowania ze środków FS. 

Pan Krzysztof Siwek przedstawił podstawowe kryteria wyboru projektów FS w sektorze transportu przyjęte na posiedzeniu Komitetu Sterującego w dniu 6 sierpnia 2004 r. Potwierdził również fakt, iż wszystkie projekty, przedłożone na posiedzeniu w dniu 2 czerwca br. spełniają powyższe kryteria. 

Podkreślił również dwie kwestie, do których  szczególną uwagę przywiązuje KE: ERTMS oraz spójność planów budowy, przebudowy lub modernizacji infrastruktury transportowej na pograniczu polsko-czeskim i polsko- słowackim. 

Przypomniał, iż Komitet Sterujący dokonuje rekomendacji Ministrowi Infrastruktury listy projektów proponowanych do zgłoszenia w ramach FS.  Rekomendacja ta nie jest jednak równoznaczna z automatycznym wyborem i podjęciem decyzji o przesłaniu ich do Komisji Europejskiej.

Dodał, iż dwa projekty kolejowe, które w 2004 r. zostały zaakceptowane przez KE jedynie w części pomocy technicznej (E59 Wrocław – Poznań, etap I, odc. Wrocław - Rawicz oraz E65 Warszawa-Gdynia, I etap), powinny w roku bieżącym uzyskać decyzję o przyznaniu finansowania z FS dla części inwestycyjnej.  Po uwzględnieniu tych projektów można zauważyć, iż kwota niezagospodarowanej alokacji FS na lata 2004-2006 jest znacznie mniejsza niż łączna  suma kosztów realizacji nowych projektów, przedstawianych podczas posiedzenia. W związku z powyższym, decyzja KS o udzieleniu rekomendacji dla tych projektów będzie również oznaczać otwarcie listy priorytetowych inwestycji, przewidzianych do realizacji w przyszłym okresie programowania.

Pan Przewodniczący zwrócił się do członków Komitetu Sterującego z prośbą o uwagi do zaprezentowanego projektu kolejowego. 

Pani Monika Pałasz zadała przedstawicielom PKP PLK S.A. następujące pytania:

· Jakiego rodzaju przedsięwzięcia zostaną objęte etapem pierwszym?

· Odcinek dotyczy już przygotowywanej linii E65. Dlaczego realizacja przedsięwzięcia rozpoczyna się od Grodziska Mazowieckiego? Jak wygląda realizacja przedmiotowej linii od części objętej projektem pomocy technicznej do Warszawy?   

· Czy projektuje się wykorzystanie taboru z wychylnym pudłem na całej długości projektowanego odcinka?

· Czy na całym odcinku będą stosowane urządzenia systemu ERTMS?

· Jak wygląda dokładny harmonogram przygotowania tego projektu?

Pan Artur Kawicki zadał pytanie dotyczące planowanego terminu przeprowadzenia postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko. Przypomniał również, iż w myśl znowelizowanej Ustawy prawo ochrony środowiska nie będzie możliwości przeprowadzenie powyższego postępowania na etapie ubiegania się o ustanowienie decyzji o ustanowieniu lokalizacji inwestycji celu publicznego.  Harmonogram realizacji projektu nie uwzględnia faktu zmiany ustawy. 

Ponadto, w materiale informacyjnym dla projektu nie zawarto informacji o wpływie inwestycji na obszary sieci NATURA 2000. 

Pan Przemysław Schaefer udzielił następujących odpowiedzi na postawione wcześniej pytania:

· Pierwsza faza projektu obejmuje wykonanie studium wykonalności, analizy ekonomiczne, analizy wpływu na środowisko. Ma ona na celu zamknięcie pakietu niezbędnego do sformułowania materiałów przetargowych do fazy drugiej – dokumentacji budowlanej i materiałów przetargowych dla wykupu gruntów i robót. 

· Przygotowano studium z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego dla linii kolejowej Warszawa - Łódź. Odcinek E65 Warszawa – Grodzisk jest fragmentem tej linii i będzie objęty studium EFRR.
· Geometria CMK jest dostosowana do zestawów zintegrowanych do prędkości V= 250 km/h. Tabor będzie mógł być wykorzystywany na całym odcinku E65 ze względu na prędkość. Nie będą natomiast miały znaczenia parametry wychylnego pudła.
· ERTMS jest obligatoryjną częścią każdego studium. PKP PLK S.A. złożyło oświadczenie o interoperacyjności obejmujące m.in. ten system.
· Harmonogram, przedstawiony w materiałach przedłożonych na posiedzeniu KS, będzie terminowo realizowany w zależności od wielkości dostępnych środków.
· Materiał na KS był przygotowywany w momencie gdy wiedza w zakresie procedury postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko była znacznie uboższa niż obecnie. Nowelizacja ustawy Prawo ochrony środowiska została uwzględniona np. w każdym z tworzonych materiałów przetargowych. 
Przygotowanie projektu modernizacji linii C-E59 na odc. Międzylesie – Rzepin – Szczecin.
Pan Przemysław Schaefer zwrócił uwagę na podobieństwo do projektu przedstawianego wcześniej. Jedynie uwarunkowania lokalizacyjne są odmienne. Linia E59 nie ma parametrów, które predestynowałyby ją do wprowadzania taboru z wychylnym pudłem czy jazdy z dużymi prędkościami. 

Podkreślił również iż PKP PLK S.A. utrzymuje stały kontakt z kolejami czeskimi i słowackimi. Powstało wstępne studium ERTMS dla odcinka Katowice-Bohumin. 

Opis projektu:

Linia ta odgrywa znaczącą rolę w przewozach ładunków pomiędzy portem morskim w Szczecinie a granicą Czech. Stopień zdegradowania tej linii jest bardzo wysoki. 
Projekt ten jest szacowany na 47,0 mln EUR, w tym 39,95 mln EUR z FS.

Ogólnym celem projektu realizowanego przy współfinansowaniu ze środków pomocy technicznej jest wykonanie: 

1. dokumentacji przedprojektowej niezbędnej dla przygotowania i uruchomienia realizacji projektu i obejmującej:

· studium wykonalności modernizacji linii kolejowej zawierające specyfikację, analizę i wybór opcji modernizacyjnej,

· wnioski o uzyskanie decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego wraz z wymaganymi załącznikami i uzyskanie w imieniu Zamawiającego przedmiotowych decyzji,

· analizę oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko,

2. dokumentacji budowlanej na realizację modernizacji na odcinku Wrocław – Rzepin, obejmującej:

· sporządzenie projektu budowlanego,

· przygotowanie wniosków o dofinansowanie modernizacji przedmiotowej linii z funduszy Unii Europejskiej,

· przygotowanie dokumentacji przetargowej na zakontraktowanie robót modernizacyjnych i wybór inżyniera kontraktu.

Analogicznie do poprzedniego projektu zakłada się następujące opcje realizacyjne:

Opcja „0” - rehabilitacja istniejącej infrastruktury i przywrócenia jej do stanu technicznego odpowiadającego wymogom obowiązującej obecnie magistralnej kategorii linii,

Opcja „1” – modernizacja i dostosowanie infrastruktury w celu podwyższenia prędkości dla pociągów pasażerskich i towarowych do 120 km/h oraz nacisku osiowego 225 KN/oś, przy założeniu eksploatacji klasycznych pociągów pasażerskich,
Opcja „2” - modernizacja i dostosowanie infrastruktury do V=160 km/h dla pociągów pasażerskich i V=120 km/h dla pociągów towarowych oraz nacisku osiowego 225 kN/oś, przy założeniu prowadzenia ruchu klasycznych pociągów pasażerskich,

Pan Przewodniczący zwrócił się do członków Komitetu Sterującego z prośbą o uwagi do zaprezentowanego projektu.  

Pani Monika Pałasz zapytała o zakres studium wykonalności dla każdego z przedstawionych projektów kolejowych. Przypomniała, iż do ubiegania się o dofinansowanie z FS tak dużych projektów konieczne jest sporządzenie pełnej analizy kosztów i korzyści. 

Pan Przemysław Shaeffer odpowiedział, iż w ramach obu projektów planuje się wykonanie wszystkich elementów niezbędnych dla sformułowania aplikacji. Pełne analizy finansowe będą zawarte w studium wykonalności.

Pani Monika Pałasz zapytała o stan zaawansowania procedur przetargowych dla ww. projektów. 

Pan Przemysław Shaeffer odpowiedział, iż PKP PLK S.A. znajduje się obecnie na etapie „pierwszego kroku”. Najpierw należy uzyskać decyzję przyznaniu środków na ten cel. Beneficjent jest obecnie na etapie przygotowywania dokumentacji przetargowej. Czas niezbędny do podjęcia decyzji i zapewnienia finansowania przy tej ilości przetargów zaplanowanych do przeprowadzenia w bieżącym roku wytworzy potencjał biur projektowych umożliwiający przeprowadzenie dużych przetargów dla sektora kolejowego. 

Ad. 3 Prezentacja projektów drogowych, zgłoszonych przez GDDKiA do realizacji w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spójności – Transport na lata 2004-2006.
Prezentacji projektu Przebudowa drogi krajowej nr 4 na odcinku Machowa – Łańcut, km 527+456,00 – 613+767,30 dokonał Pan Wiesław Kaczor, Zastępca Dyrektora Oddziału GDDKiA w Rzeszowie. 

Opis projektu

Przedmiotowy projekt został zamieszczony na liście projektów rezerwowych w Rozporządzeniu Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 30 lipca 2004 r. w sprawie przyjęcia strategii wykorzystania Funduszu Spójności na lata 2004-2006.

Projekt jest zlokalizowany od granicy województw podkarpackiego i małopolskiego do miejscowości Radymno. 

Nawierzchnię DK-4 posiada niedostateczną nośność i skoleinowaną nawierzchnię. Niedostateczną nośność i skoleinowanie mają także obiekty inżynierskie. Istniejąca konstrukcja nawierzchni w żadnym miejscu nie odpowiada wymaganiom dla przeniesienia nacisku od osi obliczeniowej 115 kN/oś. Niezbędna jest likwidacja kolein, a więc przebudowa wymagająca nie tylko zastosowania warstw asfaltowych odpornych na koleinowanie, ale także wzmocnienia lub wymiany podbudowy. Na większości utwardzonych poboczy, które mają przejąć rolę pasa ruchu, należy całkowicie wymienić konstrukcję.

Do podstawowych celów projektu należy:

· likwidacja wąskiego gardła jakim jest niedostateczna nośność nawierzchni i obiektów inżynierskich dla potrzeb pojazdów ciężkich poprzez wzmocnienie nawierzchni dla umożliwienia przenoszenia obciążeń o nacisku do 115kN/oś i wzmocnienie obiektów inżynierskich dla umożliwienia przenoszenia obciążeń klasy A i specjalistycznego pojazdu klasy 150 STANAG 2021.

· poprawa warunków ruchu (lokalne zwiększenie średniej prędkości ruchu i wzrost przepustowości) poprzez wprowadzenie dodatkowych pasów do wyprzedzania, przebudowę skrzyżowań i zmiany w oznakowaniu drogi,  

· poprawę brd poprzez przebudowę skrzyżowań, budowę azyli dla pieszych, przebudowę zatok autobusowych, budowę i remont chodników, lokalną korektę niwelety i zmiany w organizacji ruchu.

· zmniejszenie negatywnego wpływu ruchu drogowego na otoczenie.

W wyniku realizacji przedmiotowego projektu planuje się uzyskanie drogi klasy GP (główna ruchu przyspieszonego) o następujących parametrach:

· Nośność nawierzchni – 115 kN/oś,

· Szerokość pasa ruchu – 3,5 m,

· Dwa psy ruchu + trzeci do wyprzedzania (przemiennie), poza obszarem zabudowanym, przy przejściu przez miejscowości do obsługi ruchu lokalnego (lewoskręty); cztery pasy -na odcinku Rzeszów - Łańcut,

· Szerokość pobocza asfaltowego: 0,5 – 2,0 m,

· Szerokość pobocza ziemnego – 0,75 – 1,25 m,

· Prędkość projektowa: 70 km/h.
Łączna długość wszystkich odcinków DK-4 objętych projektem wynosi 54,9 km. Projekt będzie realizowany w ramach 6-ciu kontraktów.

W ramach projektu jest planowana przebudowa urządzeń infrastruktury technicznej (teletechnika i energetyka) oraz urządzeń ochrony środowiska (budowa ekranów akustycznych oraz wymiana stolarki okiennej). Do przebudowania jest 10 obiektów mostowych o łącznej długości 308 m. 

Stan przygotowań dokumentacji technicznej i formalnej
1. W styczniu 2005 r. została złożony wniosek do GDDKiA Warszawa, gdzie w chwili obecnej jest w ostatniej fazie sprawdzania i poprawek.

2. Dla przedmiotowego przedsięwzięcia, Wojewoda nie przeprowadzał postępowania w sprawie OOŚ, gdyż zgodnie z wymaganiami obowiązujących przepisów ustawy prawo budowlane, dla robót budowlanych o charakterze przebudowy objętych niniejszym projektem, nie ma obowiązku uzyskania pozwolenia na budowę i sporządzenia raportu oddziaływania na środowisko. 
Pomimo braku obowiązku prawnego został sporządzony uproszczony raport oddziaływania na środowisko dla robót budowlanych objętych niniejszym projektem. Dla potrzeb raportu adaptowano ramową zawartość raportu zamieszczoną w załączniku 1 do “ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych” dokonując dostosowań wynikających z specyfiki robót polegających na przebudowie i remoncie obiektów budowlanych. Wg wniosków zawartych w wykonanym raporcie; oddziaływanie drogi na środowisko nie zwiększy się na skutek wykonanych robót objętych projektem.
3. Dla wszystkich kontraktów objętych projektem została wykonana dokumentacja techniczna. W związku z przeprowadzonymi konsultacjami społecznymi wymaga ona uzupełnienia w celu uwzględnienia zgłoszonych uzasadnionych postulatów.

4. Oddział GDDKiA w Rzeszowie w okresie grudzień 2004 – styczeń 2005 przeprowadził konsultacje społeczne dotyczące planowanego przedsięwzięcia na DK-4 na odcinku Machowa – Łańcut. Z konsultacji został sporządzony raport, który zostanie przedstawiony do wiadomości w taki sam sposób jak zostały ogłoszone konsultacje ze społeczeństwem. 

Efektywność ekonomiczna inwestycji
Przeprowadzona analiza ekonomiczna wykazuje że planowana inwestycja jest rentowna. Dla przedmiotowej inwestycji obliczony wskaźnik IRR wynosi 13,3 %.

Kolejnym wskaźnikiem określającym opłacalność realizacji inwestycji jest zdyskontowany zysk netto NPV obliczany dla stopy dyskontowej 8% na okres 20 lat. Dla przedmiotowego zadania wskaźnik ten wynosi 12 431 tys. EUR.

Pan Przewodniczący zwrócił się do członków Komitetu Sterującego z prośbą o uwagi do zaprezentowanego projektu.  

Pani Monika Pałasz zadała następujące pytania:

· Z jakich źródeł będą finansowane inwestycje:

· budowy drogi krajowej nr 4 na odcinku Tarnów – Machowa,

· odcinka obwodnicy Ropczyc,

· przejścia droga krajową nr 4 przez Rzeszów.

· Czy istnieją plany budowy obwodnicy Rzeszowa?

· Czy została wykonana pełna analiza kosztów i korzyści zgodna z wytycznymi MI, opracowanymi na podstawie podręcznika Komisji Europejskiej?

· Jak planowana jest na tym odcinku kontynuacja autostrady A4? Jak przedstawia się harmonogram realizacji tej inwestycji?

Pani Monika Pałasz zauważyła, iż postępowanie w sprawie oceny oddziaływania na środowisko (OOŚ) zostało przeprowadzone w sposób niewłaściwy. Należy przygotować pełny raport dla całego odcinka, przynajmniej w obrębie jednego województwa, a następnie powtórzyć całe postępowanie w sprawie OOŚ na podstawie znowelizowanej ustawy Prawo ochrony środowiska. W ten sposób zostanie rozwiązany problem odcinków realizowanych na podstawie zgłoszeń.  Należy zwrócić szczególną uwagę na wpływ przedsięwzięcia na obszary NATURA 2000. Nietechniczne streszczenie raportu OOŚ powinno być wykonane bardzo profesjonalnie i poddane procedurze konsultacji społecznych. 

Nowa dyrektywa w przedmiotowej sprawie, której termin wdrożenia przypada na dzień 30 lipca br., zwraca szczególną uwagę na terminy reakcji społeczeństwa na raport.

Wszystkie wnioski wypływające z konsultacji społecznych muszą być zapisane w decyzji (lokalizacyjnej?). 
Pan Wiesław Kaczor odpowiedział, iż obwodnica Ropczyc jest jedną z czterech obwodnic zlokalizowanych na tym odcinku. Ze względu na protesty społeczne przygotowanie tej inwestycji jest znacznie utrudnione. Dlatego przedsięwzięcie to nie znalazło się w projekcie zaproponowanym do realizacji z udziałem FS. 

Autostrada A4 przebiega po stronie północnej aktualnej drogi krajowej nr 4. Na odcinek Tarnów – Przeworsk wydano decyzję lokalizacyjną. Na odcinek Przeworsk – Korczowa GDDKiA posiada wskazanie lokalizacyjne z 1992 r. Na lata 2007-2013 planuje się wstępnie realizację odcinka autostrady do Korczowej. 

Planuje się realizację autostradowej obwodnicy Rzeszowa. W okolicach miasta przecinają się przyszła droga S19 z Autostradą A4. Drogi te utworzą obwodnicę. Od trzech lat na realizację przedsięwzięcia są wydatkowane środki budżetowe na prace przygotowawcze w ramach dotacji celowej.

W kwestii raportu z OOŚ można złożyć do wojewody wniosek zgłoszenia robót i po uzyskaniu sprzeciwu wystąpić o opracować projekt budowlany i przeprowadzić postępowanie w sprawie oceny oddziaływania na środowisko. Inną alternatywą jest przeprowadzenie tego postępowania po wejściu w życie znowelizowanej ustawy Prawo ochrony środowiska.

Pan Artur Kawicki, odnosząc się do słów przedmówcy, poradził aby przeprowadzić postępowanie w sprawie OOŚ na podstawie znowelizowanej ustawy Prawo ochrony środowiska. 

Zauważył również, iż w materiałach informacyjnych przedłożonych na KS GDDKiA poinformowała o braku wpływu przedmiotowego projektu na obszary NATURA 2000. Nie można szacować tego wpływu jedynie na podstawie odległości tych obszarów od projektowanej drogi. Argumentacja taka z pewnością nie będzie wystarczającym dowodem dla służb KE.  

Pani Monika Pałasz ponownie zwróciła się do przedstawicieli GDDKiA z pytaniem o analizę kosztów i korzyści dla przedmiotowego projektu oraz z prośbą o przedstawienie przebiegu drogi krajowej nr 4 na obszarze Rzeszowa. 

Raport z OOŚ powinien być wykonany dla całego odcinka i dotyczyć całego współfinansowanego przedsięwzięcia –  łącznie z obwodnicą Ropczyc. Dotychczasowe podejście beneficjenta do tej kwestii niesie ze sobą ryzyko pozostawienia luki, która będzie stanowiła „wąskie gardło” projektu.

Pan Józef Swaczyna zapytał czy środki FS nie mogłyby być przeznaczone na kontynuację budowy autostrady A4 na wschód od Krakowa.

Pan Wiesław Kaczor udzielił odpowiedzi na postawione wcześniej pytania. 

Poinformował, iż raport zawierający informacje dot. wpływu projektu na sieć NATURA 2000 zostanie przygotowany przez GDDKiA. 

Docelowe odcinki autostrady A4, drogi krajowej nr 4 oraz drogi ekspresowej S19 utworzą układ obwodowej Rzeszowa. 

Przebudowa drogi krajowej nr 4 została zapisana w Rozporządzeniu MGiP. Nie ma możliwości realizacji budowy autostrady A4 kosztem tego projektu, gdyż są to dwa niezależnie realizowane przedsięwzięcia.

Pan Przewodniczący, odnosząc się do słów przedmówcy, przypomniał, iż musi istnieć sieć dróg alternatywnych dla autostrad płatnych. Poinformował również o pracach Resortu Infrastruktury nad alternatywnymi metodami pobierania opłat za przejazd. Przedstawił również pomysł zaproponowany na spotkaniu Ministrów Infrastruktury w Luksemburgu w 2004 r. - wprowadzenia w przyszłości ujednoliconego systemu eurowiniet dla wszystkich krajów UE. 

Pan Jerzy Swęk potwierdził fakt złożenia przez GDDKiA pełnej analizy kosztów i korzyści wymaganej dla projektów proponowanych do zgłoszenia do finansowania z udziałem środków FS.

Prezentacji projektu Budowa północno-wschodniej obwodnicy Bielska-Białej w ciągu istniejącej DK52 i projektowanej S69 dokonał Pan Marian Sobula.

Opis projektu:

Projekt stanowi fragment drogi ekspresowej S-69 i planowanej S-1, wpisuje się on w całości w strategię zapisaną w Rozporządzeniu Rady 1164/94 ustanawiającą Fundusz Spójności oraz wynikające stąd przyjęte plany resortowe.

Projekt zlokalizowany jest w południowej części województwa śląskiego w Granicach Administracyjnych Bielska Białej. Jest zgodny z planem zagospodarowania przestrzennego miasta. Trasa wpisuje się w Transeuropejski korytarz transportowy VI. 

Za realizacją projektu przemawia brak połączeń dla ruchu ciężarowego pomiędzy Polską a Słowacją. Przejście graniczne w Zwardoniu jest obecnie dostosowane jedynie do ruchu osobowego. Projekt jest zgodny z polsko-słowacką umową międzyrządową. W Bielsku Białej nie ma ulic przystosowanych do przenoszenia ruchu ciężarowego, dostosowanych do nacisku 115 kN/oś. 

Pierwszy etap tej drogi zostanie realizowany do końca 2007 r. z udziałem środków EBI. 

Realizacja i wdrożenie przedmiotowego projektu przyczyni się do: 

· usunięcia ruchu tranzytowego na kierunku północ-południe ze ścisłego centrum miasta Bielska-Białej. 

· zwiększenia przepustowości układu komunikacyjnego regionalnego i miejskiego, zmniejszenie natężenia ruchu na istniejącej przeciążonej sieci drogowo-ulicznej.

· przejęcia w decydującej mierze ruchu ciężkiego o nacisku 115 kN/oś na projektowany ciąg dróg do tego przystosowanych, co równocześnie zmniejszy tempo degradacji istniejących ulic w mieście.
Planowane przedsięwzięcie inwestycyjne składa się z dwóch Projektów:

1) Budowy drogi ekspresowej S-69 Bielsko-Biała – Żywiec – Zwardoń, odcinek od węzła „Komorowice/Rosta” do węzła „Żywiecka/Bystrzańska” – długości 9,2 km

2) Remontu drogi krajowej Nr 52 wraz z podniesieniem standardu do kategorii „S” na odcinku od węzła „Komorowice” do węzła „Komorowice/Rosta” długości 2,8 km w Bielsku-Białej.

Efektem realizacji obu Projektów będzie powstanie Północno – Wschodniej Obwodnicy miasta Bielska-Białej. 

Parametry techniczne projektowanej drogi ekspresowej S69:

· Prędkość projektowa – 80 km/h

· Przekrój poprzeczny drogi:

jezdnie – 2 x 2 pasy ruchu szerokości 3,5 m

pas rozdziału – 5 m (w tym opaski 2 x 0,5 m)

pasy awaryjne – 2 x 2,5 m

pobocza ziemne – 2 x 1,25 m ÷ 1,75 m

· Konstrukcja nawierzchni do obciążenia – 115 kN/oś

Parametry techniczne projektowanej drogi krajowej nr 52:

· Prędkość projektowa – 80 km/h

· Przekrój poprzeczny drogi:

jezdnie – 2 x 2 pasy ruchu szerokości 3,5 m

szerokość opaski zewnętrznej – 2 x 1 m

pas rozdziału z opaskami 0,5 m – min 5 m 

· Konstrukcja nawierzchni do obciążenia – 115 kN/oś

Analiza finansowo – ekonomiczna jest w trakcie opracowania.

Na podstawie dotychczas przeprowadzonych analiz ekonomicznych, a zwłaszcza dla pierwotnej wersji wniosku do FS dla inwestycji: Budowa drogi ekspresowej S-69 od węzła „Komorowice/Rosta” do węzła „Żywiecka/Bystrzańska” oraz remontu DK 1 od granicy m. Czechowice-Dziedzice do węzła „Komorowice”, gdzie uzyskano wskaźnik IRR=18,2%, spodziewany jest podobny poziom  wskaźnika efektywności ekonomicznej dla obecnie wnioskowanej inwestycji.

Dla przedmiotowego projektu uzyskano d
wie decyzje lokalizacyjne uzyskane w końcu 2004 r. i w marcu br. Wydanie decyzji było poprzedzone postępowaniem w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, w tym na obszary NATURA 2000. GDDKiA uzyskała oświadczenie Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków. 

Pan Przewodniczący zwrócił się do członków Komitetu Sterującego z prośbą o uwagi do zaprezentowanego projektu.  

Pani Monika Pałasz poprosiła o wyjaśnienie szczegółowych kwestii:

· Określenie średniego kosztu budowy jednego km przedmiotowego projektu.

· Wyjaśnienie z jakich źródeł i kiedy planuje się realizację odcinka drogi S69 pomiędzy już realizowanym pierwszym etapem, realizowanym z udziałem środków EBI  (Żywiec – Zwardoń) a zgłoszonym w ramach projektu FS (obwodnica Bielska Białej).

Zasugerowała również sporządzenie pełnego raportu OOŚ, zawierającego szczegółowy opis oddziaływania przedsięwzięcia na obszary NATURA 2000. Należy unikać na tym etapie sformułowań dotyczących wpływu przedsięwzięcia na te obszary, jeśli wpływ ten nie był szczegółowo badany. 

Pan Marian Sobula poinformował, iż koszt netto jednego km dla przedmiotowego projektu wynosi ok. 6,37 mln EUR. 

Pan Przewodniczący poprosił o przedstawienie uzasadnienia tak wysokiej kwoty, przypominając iż średni koszt budowy jednego km autostrady wynosi ok. 5-6 mln EUR. 

Pan Marian Sobula wyjaśnił, iż koszt budowy jest skutkiem ukształtowania terenu. Odcinek przebiega przez obszary górskie z terenami osuwiskowymi. Projekt zakłada realizację wielu obiektów inżynierskich oraz wykonanie kosztownych i skomplikowanych robót ziemnych. Zabezpieczenia przed skutkami szkód górniczych dodatkowo zwiększają koszt przedsięwzięcia o 25-30%.

W chwili obecnej trwa przygotowywanie dokumentacji niezbędnej dla uzyskania decyzji lokalizacyjnej dla odcinka Bielsko-Biała – Żywiec. Nie określono jeszcze źródła finansowania tego odcinka.  W związku powyższym nie ma jeszcze wystarczającej wiedzy, niezbędnej dla opracowania raportu OOŚ dla odcinka Bielsko-Biała – Zwardoń. 

Raport OOŚ dla projektu zgłoszonego do FS zostanie uzupełniony o dodatkowe elementy dotyczące oddziaływania przedsięwzięcia na obszary  NATURA 2000.

Ad 4. Dyskusja nad propozycjami projektów zgłoszonymi do Funduszu Spójności w 2005 r.

Pan Przewodniczący rozpoczął dyskusję nad projektami, prosząc przedstawicieli Podmiotów Odpowiedzialnych za Realizację o uwzględnienie wniosków wynikających z posiedzenia podczas prac nad aplikacjami do projektów FS. 

Następnie zwrócił się do członków Komitetu Sterującego z prośbą o dodatkowe uwagi do zaprezentowanych wcześniej projektów.
Pani Monika Pałasz przekazała informacje dot. niezagospodarowanej kwoty alokacji FS na lata 2004-2006, szacowanej na ok. 80 mln EUR. Kwota ta może ulegać nieznacznym zmianom. Może również wystąpić sytuacja, w której z powodu braku dostatecznie przygotowanych projektów środowiskowych nastąpi przesunięcie części alokacji FS na sektor transportu. 

Podkreśliła również fakt braku realizacji niektórych przedsięwzięć określonych w Strategii wykorzystania Funduszu Spójności jako priorytetowe. Ponadto, należy wyjaśnić kwestię realizacji projektu Budowy drogi ekspresowej S3, odcinek Szczecin – Gorzów Wlkp., który nie uzyskał w 2004 r. decyzji KE o zapewnieniu finansowania z FS. 

Wyraziła również niezadowolenie z procesu przygotowania i realizacji projektów pomocy technicznej FS. 

Nic nie stoi na przeszkodzie, aby projekty wybrane do realizacji w bieżącym okresie programowania, dla których zabraknie środków FS, były realizowane w przyszłej perspektywie finansowej.

Strona polska musi dysponować spójną strategią dot. interoperacyjności kolei. Priorytetem w bieżącym roku będzie zgłoszenie do FS przynajmniej jednego projektu kolejowego. Na uzyskanie decyzji KE w 2005 r. mają szansę dwa projekty kolejowe zgłoszone w 2004 r. 

Pani Dyrektor Pałasz podkreśliła znaczenie postępowania w sprawie OOŚ dla procesu wyboru projektów FS. Do KE będą mogły być wysłane jedynie projekty, dla których przeprowadzono pełne postępowanie zgodnie z procedurami dyrektywy 85/337/EWG w sprawie oceny skutków wywieranych przez niektóre przedsięwzięcia publiczne i prywatne  na środowisko naturalne.
Pan Andrzej Massel, odnosząc się do słów Pani Moniki Pałasz stwierdził, opowiedział się za koniecznością szybkiego przygotowania i realizacji projektów pomocy technicznej dla sektora kolejowego. Podkreślił również znaczenie kolejowych projektów FS na liniach E65 i E59, doskonale wpisujących się w sieć TEN-T.  

Pan Krzysztof Siwek zwrócił uwagę na fakt, że procedura przygotowania i zgłaszania projektów do realizacji z udziałem środków FS uległa znaczącej zmianie w 2005 r. Komitet Sterujący udziela obecnie rekomendacji dla listy projektów jeszcze przed opracowaniem pełnej dokumentacji. Projekty trafiają pod obrady Zespołu Roboczego dopiero po uzyskaniu rekomendacji KS, zatem wiele kwestii szczegółowych zostanie poruszonych w terminie późniejszym. Uchwały KS nie stanowią zatem o konieczności przesłania każdego z projektów do KE, niezwłocznie po decyzji Ministra Infrastruktury o ich akceptacji. 

Sekretariat KS dołączył do materiałów na posiedzenie informacje na temat stanu przygotowania do realizacji trzech projektów pozytywnie rekomendowanych przez to gremium w 2004 r., które nie uzyskały decyzji KE. Ich celem było przedstawienie członkom KS aktualnego stanu realizacji tych przedsięwzięć.

Pan Przewodniczący dokonał podsumowania dyskusji.

Pokreślił zgodność przedłożonych projektów z kryteriami wyboru ustalonymi przez KS. 

Ponadto poinformował o ustaleniach polsko-słowackich dot. przebiegu połączeń drogowych. Przedłożony projekt przebudowy drogi S69 odpowiada ustaleniom w tym zakresie. 

Komitet Sterujący powinien podjąć decyzję o rekomendacji przedłożonych projektów, ustalając tym samym listę priorytetów FS. Rekomendacja dla każdego z nich zostanie udzielona w drodze uchwał podjętych zwykłą większością głosów, wraz z zaleceniami dot. sposobu i zakresu przygotowania niezbędnej dokumentacji dla poszczególnych projektów przedstawionymi przez członków Komitetu Sterującego w trakcie posiedzenia i zawartymi w niniejszym protokole, co będzie warunkiem zgłoszenia projektów do KE. 

Ad. 5 Podjęcie uchwał w sprawie udzielenia rekomendacji dla projektów zgłoszonych przez POZR
Pan Przewodniczący przeprowadził procedurę głosowania nad propozycjami uchwał KS.

Wyniki głosowania

Nazwa projektu
Głosy „za”
Głosy „przeciw”
Głosy „wstrzymujące się”
Wynik głosowania

1. Przygotowanie projektu modernizacji linii E65 na odc. Grodzisk Mazowiecki – Katowice - Zebrzydowice/Zwardoń – granica państwa ETAP I,
8
0
0
uchwała przyjęta

2. Przygotowanie projektu modernizacji linii C-E59 na odc. Międzylesie – Rzepin – Szczecin
8
0
0
uchwała przyjęta

3. Przebudowa drogi krajowej nr 4 na odcinku Machowa – Łańcut, km 527+456,00 – 613+767,30
6
0
2
uchwała przyjęta

4. Budowa północno-wschodniej obwodnicy Bielska-Białej w ciągu istniejącej DK52 i projektowanej S69
7
0
1
uchwała przyjęta

Podczas posiedzenia Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w dniu 2 czerwca 2005 r. podjęto następujące uchwały:

1. Uchwała nr 10 z dnia 2 czerwca 2005 r. Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu w sprawie rekomendacji Ministrowi Infrastruktury projektu Przygotowanie projektu modernizacji linii E65 na odc. Grodzisk Mazowiecki – Katowice – Zebrzydowice/Zwardoń – granica państwa, ETAP I, celem przedstawienia do współfinansowania ze środków Funduszu 

2. Uchwała nr 11 z dnia 2 czerwca 2005 r. Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu w sprawie rekomendacji Ministrowi Infrastruktury projektu Przygotowanie projektu modernizacji linii C-E59 na odc. Międzylesie – Rzepin – Szczecin, celem przedstawienia do współfinansowania ze środków Funduszu Spójności.

3. Uchwała nr 12 z dnia 2 czerwca 2005 r. Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu w sprawie rekomendacji Ministrowi Infrastruktury projektu Przebudowa drogi krajowej nr 4 na odcinku Machowa – Łańcut, celem przedstawienia do współfinansowania ze środków Funduszu Spójności.

4. Uchwała nr 13 z dnia 2 czerwca 2005 r. Komitetu Sterującego dla strategii wykorzystania Funduszu Spójności w sektorze transportu w sprawie rekomendacji Ministrowi Infrastruktury projektu Budowa północno-wschodniej obwodnicy Bielska-Białej w ciągu istniejącej DK52 i projektowanej S69, celem przedstawienia do współfinansowania ze środków Funduszu Spójności.

Ad. 6 Sprawy organizacyjne – brak

Pan Przewodniczący dokonał zamknięcia posiedzenia o godz. 1335. 
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