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1. WPROWADZENIE

1.1. Fundusz Spéjnosci jako instrument rozwoju

Zgodnie z postanowieniami Traktatu z Maastricht (TEU), a nastepnie Traktatu
Amsterdamskiego (TA), jednym z nadrzednych celéw Wspdlnoty jest harmonijny rozwojt. W
dazeniu do niego Unia deklaruje prowadzenie i wspieranie dziatan zwiekszajacych je gospodarcza
i spoteczna spéjnoscE, co oznacza zmniegjszanie réznic w poziomie rozwoju gospodarczego oraz
dysproporcji w warunkach zycia ludzi w jg krajach cztonkowskich oraz regionach. Ma to
decydujacy wptyw na pogtebianie procesu integracji panstw Europy.

Podstawowym instrumentem w dazeniu do osiagniecia spéjnosci w ramach UE - wyrazang)
najczescig stopniem zréznicowania w poziomie PKB per capita, bezrobocia oraz szeroko
pojmowaneg] jakosci zycia - jest europejska polityka regionalna i polityka spéjnosci wraz z
istniggacymi w ich ramach funduszami. Zasadnicza funkcja teg polityki jest funkcja
redystrybucyjna - przemieszczanie dochodéw z panstw (regionéw) silniejszych gospodarczo do
stabszych. Interwencja finansowa dokonywana na rzecz okreslonych regionéw ma charakter
dotacji szczegllnego przeznaczenia (celowej). Jg celem wiodacym jest zwiekszenie
produktywnosci i konkurencyjnosci stabszych regionéw, a gtéwnymi narzedziami tej polityki sa:

+ fundusze strukturalne: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (ERDF), Europejski
Fundusz Spoteczny (ESF), Europeiski Fundusz Orientacji i Gwarancji Rolngj
(EAGGF), Instrument Finansowy Rybotéwstwa (FIFG);

« Fundusz Spéjnosci (Kohezji)z instrument komplementarny w stosunku do wyzeg wy-
mienionych, jednak o pierwszorzednym znaczeniu z punktu widzenia SpojnoSci
spoteczng i gospodarczel Wspdlnoty jako catosd. Jest on przeznaczony nawsparcie dla
krajow, w ktorych PKB per capita nie przekracza 90% Srednigj dla Unii Europejskigj.

Dotacjom z tych instrumentéw dla ubozszych krajéw i regionéw UE moga towarzyszy¢

kredyty Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

LArt. 158 TA
2 Podstawa prawna: Rozporzadzenie Rady 1164/1994 z 16 maja 1994 znowelizowane przez 1264/1999
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Uzasadnieniem dla rozwojowych interwencji (transferéw) wspélnotowych jest wskazany w
TEU zwigzek miedzy polityka spdjnosci a unig monetarng i walutowa: jesli panstwa ubozsze maja
pomysinie funkcjonowac w ramach unii ekonomicznej i walutowej i zwiekszac swojg konkuren
cyjnos¢, to musza intensywnie inwestowaC w rozwdj spoteczno-gospodarczy. Konstrukcja fizycz
ng, na ktérej opiera sie gospodarka i rozwéj spoteczny, jest infrastruktura, rzady musza zatem
wspierac jg rozbudowe i modernizacje. Jednym z gtéwnych kierunkéw interwencji panstwaw tym
zakresie jest rozwijanie techniczng infrastruktury publiczneg, w tym transportowej i ochrony
srodowiska, do czego rzady wykorzystujg przede wszystkim Srodki budzetowe. Aby jednak
panstwa mogty sprostac kryteriom konwergencjié, ich deficyty budzetowe i zadtuzenie publiczne
nie moga przekroczy ¢ okreslonego poziomu. Jednym z kluczowych narzedzi umozliwiagjacych roz
wigzanie tego dylematu jest utworzony na mocy Traktatu z Maastricht Fundusz Spéjnosci - me-
chanizm przemieszczania srodkéw z panstw bogatszych do najbiednigjszych, z przeznaczeniem na
rozw¢j infrastruktury publiczngj w tych panstwach. Warunkiem jego otrzymywania jest stworzenie
programu konwergencji4 przez panstwo bedace potencjalnym beneficjentem wsparcia z tego in
strumentu.

Przedsiewziecia wspomagane przez F. Spojnosci w stabig rozwinietych krgjach Unii
Europejskiej maja przyczyniac sie do rozwoju infrastruktury transportu i Srodowiska, a przez to -
zaréwno do realizacji celow europejskigj polityki transportowej® i ekologicznej®, jak i celow
polityki spdjnosci, ktérej efektem jest zmnigjszanie sie dysproporcji ekonomicznych i spotecznych
miedzy poszczegblnymi panstwami. Takie rozumienie interwencji wspélnotowej w tym obszarze
odzwierciedla tez filozofie rozwoju trwatego i zréwnowazonego, w szczegdlnosci zwiekszanie
produktywnosci i konkurencyjnoSci gospodarki gtéwnie poprzez rozwdj infrastruktury
transportowej, lecz zarazem nie kosztem Srodowiska i jego zasobéw, a przez to - kosztem
przysz tych pokolen.

Alokacja srodkéw z Funduszu Spojnosci jest dokonywana na podstawie kryteriow

obiektywnych: liczby ludnosci, PNB per capita, powierzchni kraju oraz zidentyfikowanych

SWg Art. 104 c TEU

4 Jak ustala Art.104 ¢ TEU

5 OkreSlong w rozdz. V TA, Art. 70

6 Jg gtowne zasady zostaty zdefiniowane w rozdz. XIX TA, Art. 174. Zadania szczegdtowe okreSlono w kolejnych
programach Wspdlnoty na rzecz srodowiska (Environmental Action Programme — EAP) oraz w ustawodawstwie wtor-
nym (dyrektywy i rozporzadzenia).



deficytow infrastruktury w danym kraju - odbiorcy wsparcia. Pomoc z Funduszu wraz z
transferami z funduszy strukturalnych nie powinna przekroczy¢ 4% PKB kraju - beneficjenta.

Kategoriami interwencji wspomaganych przez Fundusz Spéjnosci moga by ¢ obecni€’

W obszar ze infrastr uktury transportowe (grupa kategorii interwencji 31):

+ linie kolegjowe (kategoria interwencji 311)

+ drogi kragjowe (kategoriainterwencji 3121)

+ drogi regionalne/lokane (kategoria interwencji 3122)

+ drogi ekspresowe i autostrady (kategoria interwencji 313)

 lotniska (kategoria interwencji 314)

» drogi wodne (kategoria interwencji 316)

+ transport migjski (kategoria interwencji 317)

+ transport multimodalny (kategoria interwencji 318)

+ inteligentne systemy transportowe (kategoria interwencji 319).

W obszar ze infrastruktury Srodowiskowej i wodnej (grupa kategorii interwencji 34):

« urzadzeniaw zakresie ochrony powietrza (kategoria interwencji 341)

« infrastruktura stuzacazapobieganiu hatasowi (kategoriainterwencji 342)

« urzadzenia do odzysku odpadéw komunalnych i przemystowych (kategoria interwencji
343)

« infrastruktura stuzaca do zapewnienia wody pitnej, jak zbiorniki, stacje uzdatniania,
sieci dystrybucji (kategoria interwencji 344)

« kanalizacjai oczyszczanie Sciekéw (kategoria interwencji 345)

+ Urzadzenia przeciwpowodziowe?,

A ponadto:

+ infrastruktura energetyczna, w tym produkcja, dostawa energii (kategoria interwencji
33)

« odnawialne zrédtaenergii, w tym energia stoneczna, wiatrowa, wodna, z biomasy (kate

goriainterwencji 332).

"Napodstawie Rozporzadzenia Komisji 1386/2002 z 29 lipca 2002 r. Kwalifikowal no$¢poszczegdlnych wydatkéw w
ramach F. Spéjnosci okreslaArt. 3 Rozporzadzenia 1164/1994
8 Zgodnie ze stanowiskiem Komisji wyrazonym w pismiedo podsekretarza stanu w MG z dnia 18-12-2002
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Srodki Funduszu moga by ¢ takze przeznaczone napomoc techniczng (kategoria interwendji
41): przygotowanie projektow, ich wdrazanie, monitoring, ewaluacje, studia towarzyszace, infor-
macj e dla spoteczenstwa (kategorie interwencji odpowiednio 411- 415).

Infrastruktura transportowa, utatwiajacwymiane handlowa oraz przepty s tyroboczej, od-
grywa szczegélnie wazna role w poprawie konkurencyjnosci regionéw oraz w zmniejszaniu réznic
regionalnych i lokalnych, co wptywa na ogélny wzrost gospodarczy. Aby wzrost gospodarczy
utrzymywat sie przez dtugi czas, konieczne sa réwniez trwate warunki Srodowiskowe. Jezeli
bowiem wzrost ten wywiera szkodliwy wptyw na Srodowisko, to w ostatecznosci spowoduje on
ograniczenie rozwoju. Jakosc Srodowiska naturalnego, dostepnosCi stan zwigzang z tym infra
struktury (np. sieci dystrybucji wody) sa tez kluczowymi elementami jakosci zycialudzi, aprzez to
oddziatuja na spéjnosc spoteczna. Readlizacja polityki ekologiczngl stwarza rowniez szanse na
generowanie migjsc pracy, tak sezonowych, jak i trwatych oraz wywiera efekty dystrybucyjne w
wymiarze geograficznym i spotecznym. Tak wiec dostepnosczasobéw naturalnych oraz srodki po
dejmowane w celu ochrony Srodowiska sa czynnikami determinujacymi d}ugoterminowa produk-
tywnosci efektywnoscgospodarek, aw konsekwengji - spéjnoscekonomiczng i spoteczna.

W zwigzku z ograniczonymi zasobami finansowymi panstwa kwestig zasadnicza dla kon
kurencyjnosci gospodarki jest trafnai efektywna alokacja tych zasob6w, czyli wtasciwe okreslenie
strategicznych kierunkéw wsparcia przez dane panstwo — wspomagane transferami europejskimi -
inwestycji rozwojowych i modernizacyjnych w obu dziedzinach bedacych przedmiotem interwen
cji w ramach polityki spojnosci. Zagadnieniami o kluczowym znaczeniu sg przy tym:

(1) osiagniecie niezbedng réwnowagi miedzy pro-wzrostowa aktywnoscia ekonomiczna a dba

}osdgo interes Srodowiska
(i) instytucjonalna zdolnos¢ struktur panstwa oraz odbiorcow transferéw do ich efektywnego

zuzytkowania.

Strategiczne kierunki alokacji publicznych zasobow finansowych w latach 2004-2006, w
tym w szczegdblnosci transferéw europejskich, wyznacza Narodowy Plan Rozwoju (NPR), zasich
praktyczne wykorzystanie okreslajg programy operacyjne dla funduszy strukturalnych oraz ninigj-
szy  dokument programowy dla Funduszu Spdéjnosci. Dokument ten, przygotowany przez
Ministerstwo Gospodarki, Pracy i Polityki Spoteczngl w Scistg wsp6tpracy z Ministerstwami In-
frastruktury i Srodowiska, prezentuje proponowane przez strone polska kierunki i indykatywne



przedsiewziecia do wsparcia przez Fundusz Spéjnosci w obydwu obszarach bedacych przed
miotem potencjalnej interwencji z tego instrumentu. Bedzie on podstawg do negocjowania z Unig
Europejska zakresu przedmiotowego i wysokosci tego wsparcia, ktére w wypadku F. Spéjnosci
wyrazga sie w drodze decyzji Komigji Europejskigj, podegmowanych w odniesieniu do indywi-
dualnych projektéw.

Ze wzgledu na komplementarnoS¢F. Spojnosci w stosunku do instrumentéw strukturalnych
kwestig niezwykle istotng jest wtasdwa koordynacja catego wsparcia wspélnotowego na poziomie
krgjowym w ramach zintegrowanego, wdrazanego w spdjnych strukturach instytucjonalnych

programu, jakim jest NPR®.

Po przystapieniu do Unii Europejskiej Polska bedzie odbiorca zaréwno funduszy struktural-
nych, jak i Funduszu Spéjnosci. Wg ustalen szczytu UE w Kopenhadze w grudniu 2002 r. na
zobowigzania UE (commitments) z tego ostatniego instrumentu w latach 2004 — 2006 przewiduje
sie 3733,3 min euro, z czego w roku 2004 — 1277,1 min euro; w roku 2005 — 1048,2 min euro; w
roku 2006—1408,1 min euro® (prognoza KE z grudnia 2002 r., za UKIE); wspdtfinansowanie kra:
jowe ma wynies¢ 1140,4 min Euro. Z tych zobowigzan na dziatania w obszarze infrastruktury
transportu wstepnie aokuje sie 1866,7 min euro, a w obszarze ochrony Srodowiska
1866,6 min euro'. Natomiast rzeczywiste transfery (ptanosci) z tego instrumentu miatyby wync
si¢: w r. 2004 — ok. 26 mIn euro, w r. 2005 - ok. 295 min euro, w r. 2006 — ok. 529 min euro, ;.

}acznie ok. 849 min euro.

Ninigjsza Strategie przygotowano przy zatozeniu, ze catoS¢ wymienionych kwot z Fun
duszu Spdjnosci zostanie przeznaczona na nowe projekty, nie bedace kontynuacja projektow Fur
duszu ISPA. W przypadku koniecznosci zmiany alokacji czesd tych kwot na kontynuacje projek-
tow 1SPA, liczba projektow Funduszu Spojnosci i przeznaczone na nie kwoty zostang pomniejszo-

ne.

9 Zob. Communication from the Commission of 1 July 1999 -The Structural Funds and their coordination with the Co-
hesion Fund - Guidelines for Programmes in the period 2000-2006, COM (1999)344 final oraz Court
of Auditors, Specia report No 15/2000 on the Cohesion Fund, together with the Commission’s replies, OJ C279,
2.10. 2000

10 prognoza Komigji Europejskiej z grudnia 2002 r., za Urzedem Komitetu Integracji Europejskiej

11 Tablica 1.4.1.zawiera alokacje na podstawie indykatywnych list zgtoszonych projektéw
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Wymienione Srodki beda przeznaczone na duze projekty lub grupy projektéw pokrewnych,
tworzacych spéjna catosc, ktére w znaczacy sposdb wptyna na rozwdj sieci transportu trans
europejskiego i na poprawe stanu Srodowiska, zblizgjac go do standardéw wyznaczonych przez

ekologiczne acquis communautaire, i ktérych budzet bedzie nie mnigjszy niz 10 min euro.

1.2. Wstepna ocena doSwiadczen w zakresie wykor zystania Funduszu | SPA jako prekursora

Funduszu Spéjnosci

W latach 2000-2003 kraje kandydujace do cztonkostwaw Unii Europejskiej moga korzystac ze
srodkéw przyznanych w ramach funduszu przedakcesyjnego ISPA®2 - prekursora Funduszu Sp6j-
nosci. Pomoc wspolnotowa w ramach ISPA przekazywana jest na realizacje celéw okreslonych w

nastepujacych dokumentach:

Partnerstwo dla Cztonkostwa,

Narodowy Program Przygotowania do Cz}onkostwa,

Rozporzadzenie Rady nr 1267/1999 z dnia 21 czerwca 1999 r. ustanawiaj gce Instrument
Przedakcesyjngj Polityki Strukturalne (ISPA)

narodowe programy poprawy stanu srodowiska oraz sieci infrastruktury transportowsj.

Fundusz ISPA, obok podstawowego celu, jakim jest wspdHinansowanie inwestycji w za
kresie wspierania infrastruktury ochrony Srodowiska i transportu, ma réwniez za zadanie przy-
gotowac administracje publiczng do sprawnej absorbcji Srodkéw, ktére Polska i pozostatekraje ak-
cesyjne beda otrzymywac z Funduszu Spéjnosci po przystapieniu do Unii Europejskig.

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiegj, w sektorze sSrodowiska z funduszu ISPA beda
wspo tfinansowane w pierwszej kolgjnosci inwestycje przyczyniagjace sie do wdrozenia nagjbardziej
kosztownych dyrektyw ekologicznych UE w nastepujacych obszarach:

- poprawajakosci wody i zaopatrzenie w wode pitna,
- gospodarka Sciekowa,

- zagospodarowanie odpadow,

2 |SPA - Instrument for Structural Policies for Pre-accession. Dziata na podstawie Rozporzadzenia Rady
1267/1999/WE z 21 czerwca1999.r.



- jakoscpowietrza.

Beneficjentami programu sa jednostki samorzadu terytorialnego oraz spdtki komunal ne.

W sektorze transportu wsparcie wspolnotowe otrzymujg przedsiewziecia przyczyniajace
sie do rozwoju transeuropejskich sieci TEN (na sieci TINA)® i integrujace przestrzen Polski z
przestrzenia europejska.

Skala przedsiewziec realizowanych w ramach funduszu ISPA musi by¢ wystarczajgco
duza, by realizacja projektu wywierataznaczacy wptyw na sytuacje w obszarze ochrony Srodowr
ska i transportu. Majac to na uwadze przyjeto, ze zasadniczo catosciowy koszt przedsiewziecianie
moze by¢ nizszy niz 5 min €. Od tego warunku odstgpi ¢ mozna w wyjatkowych inalezycie uza-
sadnionych przypadkach.

Wedtug indykatywnej alokacji budzetu ISPA przedstawioneg] przez Komisje Europejska
wielkoS¢wsparcia dla Polski z tego Funduszu zostataokreslonaw przedziale 30-37% (312 —384,8
miIn Euro rocznie) z przeznaczeniem na sektor Srodowiskai transportu w réwnej wielkosci.

Ochrona Srodowiska

Zgodnie ze , Strategig wykorzystania Funduszu I1SPA jako uzupetniggcego instrumentu po-
lityki ekologiczngl Panstwa’'4 za priorytetowe s uznawane inwestycje w obszarze gospodarki
wodno-Sciekowej, gospodarki odpadami i ochrony jakoSci powietrza.

W przypadku gospodarki wodno-Scekowej szczegdlnie popierane sa projekty zgtaszane przez
miastao tzw. rwnowazng liczbie mieszkancéw (RLM)® co ngimnigj 100 000, w drugiej kolginosci
przez miasta o réwnowazngj liczbie mieszkancéw 50 000 — 100 000 i mnigjsze, oraz przez zwiazki
gmin (umozliwia to bowiem tworzenie wiekszych, bardziej kompleksowych projektow, o wiekszym
budzecie - tawigszych do obstugi i nadzorowania, a poza tym wspiergjacych wsp6tprace jednostek
samorzadowych). Za priorytetowe w tym obszarze uznawane sa inwestycje:

- w zakresie gromadzenia, oczyszczania i usuwania Sciekw, prowadzace do uregulowania

gospodarki wodno-Sciekowej

18 TENs - Trans European Network(s); TINA -Transport Infrastructure Needs Assessment (Wsp6lna Ocena Potrzeb In-
frastrukturalnych),

“Wg wergi zatwierdzongj w maju 2001 r.

5 RLM — réwnowazna liczba mieszkancow. 1 MR oznacza tadunek organiczny ulegajacy rozktadowi biologicznemu,
wyrazony pieciodniowym biochemicznym zapotrzebowaniem natlen (BZT5), w ilosci 60 g tlenu na dzien.
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- zapewniajace zaopatrzenie ludnosci w wode pitng o jakosci zgodnej zwymaganiami Unii
Europejskig.

- stuzaceochronie wod powierzchniowych i podziemnych wykorzystywanych jako zrédtawody
do picia; w zwiazku z tym mozliwe s3 rowniez inwestycje magace na celu rekultywacje
zanieczyszczonegj gleby wptywajace najakoscwaéd podziemnych;

— stuzace ochronie wod szczegdlnie wrazliwych na eutrofizacje, inwestycje ograniczajace od
prowadzanie Sciekdw bezposrednio do jezior oraz stuzaceochronie wéd granicznych.

Sposréd wszystkich projektéw inwestycyjnych w sektorze ochrony Srodowiska zatwierdzo-
nych przez Komisje Europejska do konca 2002 roku, 25 stanowig inwestycje w sektorze gospodar-
ki wodno-Sciekowej. Projekty te s realizowane w miastach bedacych najwiekszymi producentami
Sciekéw w Polsce, takimi jak Warszawa, £ 6dz, Krakéw, Poznan, Wroctaw, Torun, Bydgoszcz,
Katowice i inne miasta Gérnego Slaska, jak réwniez w niektérych mniejszych skupiskach ludno-
sd, jak np. Olsztyn, Suwatki, Brzeg, Bolestawiec, Przemysl. Osrodki takie jak np. Wroctaw,
Opole, Biatystok dzieki wsparciu z tego instrumentu zostang wyposazone rowniez w nowe badz
zmodernizowane systemy uzdatniania wody pitnegj.

W zakresie gospodarki odpadami Srodki z funduszu ISPA moga by¢ przede wszystkim
przeznaczane na
- redlizacje inwestycji w nagwiekszych aglomeracjach, zgodnie z istnigggcymi w nich

programami gospodarki odpadami, w tym odpadami niebezpiecznymi.

- inwestycje na terenach, gdzie istnigjace sktadowiska odpadéw stwarzajg zagrozenia dla wod
podziemnych oraz

- inwestycje naterenach, gdzie wyczerpuje si e pojemnosc sk Yadowiska.

Do miast, ktérym zostaty przyznane srodki z Funduszu ISPA narealizacje inwestycji w ob-
szarze gospodarki odpadami statymi naleza: Gdynia, Krakéw, Wroctaw, £ 6dz, Radom i Kalisz.

Pomimo tego, iz ,Strategia..” jako priorytet wymienia réwniez inwestycje zwigzane z
ochrong powietrza, do tej pory nie zatwierdzono zadnego projektu z tg dziedziny.

Do konca 2002 roku Komisja Europejska zaakceptowataw sektorze Srodowiska tacznie 32
projekty inwestycyjne i 1 projekt pomocy technicznej na taczng kwote z 1SPA blisko 929 min
euro. Memoranda finansowe podpisane do konca 2002 r. opiewaja na kwote 704 963 429 euro. W

ramach projektéw inwestycyjnych do konca 2002 r. zawarto 22 kontrakty finansowane ze Srodkéw
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ISPA1S, Na rachunek Narodowego Funduszu do konca 2002 r. wptynetoz KE 57 155 994 eurol’
Realizacja wiekszosci projektow zatwierdzonych do wsparcia z Funduszu 1SPA bedzie kontynu-
owanych w ramach Funduszu Spéjnosci.

Dzieki prowadzonym inwestycjom oczekiwac nalezy znaczacego rozwoju infrastruktury
wodno-kanalizacyjnej, usprawnienia oczyszczania Sciekéw, a przez to, w Srednim okresie, polep-
szenia jakosci wod powierzchniowych, w tym zwtaszcza ujmowanych jako zrédtowody do picia
dla mieszkancow. W szczegdlnosci efektem dziatanw tym obszarze powinno by¢ znaczne zmnieq
szenie zrzutéw zanieczyszczen z najwiekszych aglomeracji odprowadzajacych Scieki do Wisty i
Odry. Powstana rowniez kompleksowe systemy zagospodarowania odpadéw komunalnych obstu
gujace znaczna liczbe ludnosci. W dtuzszym okresie dziatania te umozliwia realizacje niektorych

priorytetowych zadan wskazanych w Polityce Ekologicznej Panstwa.

16 ZaMS$
7 ZaMF
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Transport

Podstawa wyboru priorytetowych przedsiewziecrealizowanych w ramach ISPA w sektorze
transportu sa zatozenia
,Polityki transportowej panstwa nalata 2001-2015";
»Programu dostosowania sieci drogowej Polski do standardéw Unii Europejskig”;
- ,Narodowej Strategii dla Sektora Transportu (Fundusz ISPA)”.
Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady 1267/99 realizacja projektow inwestycyjnych w ramach
ISPA stuzycmaintegragji infrastruktury transportowej krajéw kandydujacych do UE z Sieciami
Trans-Europejskimi (TENS) Unii Europejskigj. Narodowa Strategia dla Sektora Transportu (Fun-
dusz ISPA) stanowi, iz projekty kwalifikujace sie do ISPA musza by¢ zlokalizowane na szlakach
komunikacyjnych o miedzynarodowym znaczeniu, ktére po przystgpieniu do UE stang sie czescia
TEN.
Wykaz szlakéw komunikacyjnych dla wszystkich krajéw kandydujacych, zwany siecia
TINA, uzgodniony zostat przez wszystkie zainteresowane kraje i zatwierdzony przez Komisje
w czerwcu 1999 r. Podstawowym elementem te sieci s3 potaczenia w ramach Paneuropejskich
Korytarzy Transportowych ustanowionych na Konferencjach na Krecie (1994) oraz w Helsinkach
(1997). Przez terytorium Polski przebiegaja cztery Korytarze Paneuropejskie. Projekty usytuowane
w tych Korytarzach beda priorytetami inwestycyjnymi w latach 2000-2006.

W sektorze transportu w ramach ISPA 2000-2002 zatwierdzono }acznie 19 projektow, w
tym 6 na pomoc techniczna. Wktad Srodkéw pomocowych ISPA to ok. 1 123 min euro. Priorytet
~infrastruktura kolejowa’ obejmuje 10 projektéw, w tym 7 inwestycyjnych, zas priorytet ,infra-
struktura drogowa’ — 9 projektow, w tym 7 inwestycyjnych. Memoranda finansowe podpisane do
konca 2002 r. opiewaja na kwote 1 050 121 999 euro. Zawarto 16 kontraktéw na wykonawstwo
(roboty, ustug).

Programowanie i realizacja ISPA sa dla Polski cennym doswiadczeniem w kontekScie zbli-
zgjacego sie cztonkostwa w Unii Europejskigj i potrzeby przygotowania sie do absorpcji kilkakrot
nie wiekszych srodkéw Funduszu Spéjnosci. Doswiadczenia z lat 1999-2002 pokazaty, ze proce
dury zwiazane z ubieganiem sie o srodki i realizacje projektéw wspdtfinansowanych z ISPA zosta

}ywprowadzone przez polska administracje. Niemnigy wymagaja one jeszcze dopracowania. Na
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lezy tez wspomnieC o dobrej wspOtpracy ze strukturami Komisji Europejskigj odpowiedzialnymi
za polityke regionalng w zakresie programowania i finansowania projektow.

Wdrozone procedury 1SPA, mimo iz opracowane w oparciu o specyfike administracji pol-
skigj i pomocy przedakcesyjnej, w duzg mierze wzorowane by tyna zasadach rzadzaoydiFunduszem Sodjno-
Sa.. Powstaty odpowiednie struktury i procedury wewnetrzne w resortach odpowiedzialnych za za
rzadzanie ISPA, tj.: Ministerstwie Finansow, Urzedzie Komitetu Integracji Europgskigj, Minister-
stwie Srodowiska oraz w Ministerstwie Infrastruktury. Podobne procedury sa wprowadzane w jed-
nostkach wdrazajacych ISPA, tj.: Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wod-
nej, odpowiedzialnym za projekty Srodowiskowe, jak i w Generalng] Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad, PKP Polskie Linie Kolgjowe S.A. w sektorze transportu. Obecnie prowadzony jest
proces wdrazania rozszerzonej decentralizacji zarzadzania Srodkami pomocowymi (EDIS). Do-
tyczy on przejeciaprzez strone polska zadan kontrolnych ex - ante zwiazanych z realizacja projek-
tow wspdtinansowanych przez UE. W szczegdlnosci dotyczy to wypetniania funkcji zarzadzania
finansowego i kontroli, w tym zatwierdzania dokumentacji przetargowej oraz kontraktow z wy-
konawcami. Pozytywne zakonczenie procesu zapewni odpowiednie przygotowanie polskich struk-

tur do zarzadzania Srodkami Funduszu Spéjnosci.

1.3. Gtéwnekierunki wykor zystania Funduszu Spéjnosci w Polsce w latach 2004-2006

Wiodacym celem interwencji realizowanych w ramach Funduszu Spéjnosci w latach
2004-2006 bedzie wspar cie dziatan na rzecz zwiekszenia konkur encyjnosci polskiej gospodar-
ki i dazenia do spéjnosci spoteczno—gospodarczey w ramach poszerzonej Wspoélnoty. Dziata
nia te sa zgodne z celem strategicznym Narodowego Planu Rozwoju, ktorym jest rozwijanie kon-
kurencyjnel gospodarki opartej na wiedzy i przedsiebiorczosci, zdolngj do dtugofalowego, har-
monijnego rozwoju, zapewniajace wzrost zatrudnienia i poprawe spéjnosci spoteczng, ekono-
miczngj i przestrzenne z Unig Europejska na poziomie regionalnym i krajowym.

Infrastruktura obydwu finansowanych przez ten Fundusz sektoréw stanowi fizyczng kon-
strukcje, na ktérej opiera sie potencjalny wzrost gospodarczy i rozwdj spoteczny. Jg rozbudowa i
modernizacja ma podstawowe znaczenie dla lokalizowania dziatanosci gospodarczej, w tym bez

posrednich inwestycji zagranicznych, wraz z towarzyszacym przyrostem miejsc pracy, oraz dla po-
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lepszenia jakosci zyciamieszkancow. Poprawa potaczen pomiedzy osrodkami mozeprzyczyniC sie
do zwiekszenia mobilnosci przestrzenngj mieszkancéw, co z kolei ma kluczowe znaczenie w
procesie restrukturyzacji obszaréw przemystowych i wigjskich. Wszystko to w konsekwencji po-
winno prowadzi¢ do podwyzszenia konkurencyjnosci gospodarki Polski w Europie i zacieSnienia
spéjnosci spoteczno-gospodarczej w ramach UE.

Fundusz Spdjnosci bedzie wspierat dziatania operacjonalizujace oSNarodowego Planu
Rozwoju na lata 2004-2004 ,Tworzenie warunkow dla zwiekszania poziomu inwestycji,
promowanie zrdwnowazonego rozwoju i Spdjnosci przestrzennegj”.

Koncentrowac sie one beda na:

* rozwoju sieci transportowych: sieci drogowej (przede wszystkim autostrad, drég ekspresowych,
drég gtéwnych) oraz sieci kolgjowej (linii o podstawowym i miedzynarodowym znaczeniu,
usytuowanych w paneuropejskich korytarzach transportowych), w istotnym stopniu popra-
wigjacych potozenie tranzytowe kraju i dostepnosc¢ poszczegdlnych regionéw, co przyczyni sie

do wzmocnienia spéjnosci przestrzeni polskigj z europejska;

» rozwoju infrastruktury ochrony Srodowiska majace najwiekszy wptyw na poprawe sytuadji
ekologiczng kraju, a dzieki temu - na znaczace polepszenie stanu Srodowiska i jakoSci zycia

ludzi w ramach rozszerzone] Unii Europejskie).

W swej znacznej czesdi kierunki te beda kontynuacjq dziatan prowadzonych w ramach fun

duszu ISPA.

1.4. Ramy finansowe Strategii

Na podstawie aktualnych oszacowan, uwzglednigjacych indykatywne propozycje przed
siewzie€ przedstawionych do wsparcia przez Fundusz Spojnosci w realizacje , Strategii...” w latach
2004 —2006 zostanie zaangazowanych ogotem 4873,7 min €, w tym 3733,3 min € z Funduszu
Spojnosci oraz 1140,4 min € krajowych srodkéw publicznych (tablica 1.4.1.). Wsp6tfinansowanie
krajowe inwestycji ukierunkowanych na realizacje celéw polityki spdjnosci moga zapewnic:

budzet panstwa (w odniesieniu do transportu), Srodki wtasne przedsi ebiorstw komunalnych pocho
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dzace z optat taryfowych wnoszonych przez gospodarstwa domowe i firmy (infrastruktura ochrony
Srodowiska), dotacje jednostek samorzadu terytorialnego, preferencyjne pozyczki i dotacje po-
zabudzetowych funduszy ekologicznych (w ochronie Srodowiska), ewentualnie kredyty bankéw

komercyjnych i miedzynarodowych instytucji finansowych.

W tablicy 1.4.2.na podstawie indykatywnych list projektéw przeznaczonych do wspéHinan
sowania z Srodkéw Funduszu Spéjnosci (ujeto wytacznie listy podstawowe) przedstawiono udziat
srodkéw na inwestycje transportowe i ochrony Srodowiska w latach 2004-2006. Procentowa alo-
kacja srodkéw na sektory przedstawia sie jak nastepuje
- transport ogétem — ok. 50% Srodkéw pochodzacych z Funduszu Spéjnosci
- ochrona srodowiska i gospodarka wodna og6tem — ok. 50% Srodkéw pochodzacych z Fun-

duszu Spéjnosci.
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Tablica 1.4.1.0gdlna tablica finansowa dla Funduszu Spéjnosci 2004-2006 wg dziedzin wsparcia w min euro (zobowigzania) -
wg cen 1999 r.

Dziedziny Wsp.arcia. Funduszu quzty Fundus? _Spc')j ) Wspotinansowanie krajowe  Prywatne Inne
Spaj nosci og6tem NOSCi
Modernizacjalinii kolejowych 941,2 800,0 141,2
Budowa Autostrad 91,2 800,0 141,2
Budowa drég ekspresowych 315,1 266,7 48 4
Transport ogétem 2197,5 1866,7 330,8
Gospodarka wodno-Sciekowa 2221,3 1548,2 673,1
Odpady 346,5 2425 104,0
Poprawa jakoSci powietrza 108,4 75,9 32,5
Srodowisko ogétem 2676,2 1866,6 809,6
OGOLEM 4873,7 3733,3 1140,4

Uwaga: Uwzgledniono tylko projekty z listy podstawowej
W krajowym wktadzie publicznym ujeto jedynie koszty kwalifikowane .



Tablica 1.4.2. Ogdlna tablica finansowa dla Funduszu Spoéjnosci 2004-2006 wg sektoréw i lat w min euro (zobowigzania) - wg cen
1999r.

Koszty Fundusz Wsp6tfinansowanie kra-

Dziedziny wspar cia Funduszu Sp6jnosci Prywatne Inne

ogétem Spdjnosci jowe
Transport ogdétem (lata 2004-2006) 2197,5 1866,7 330,8
2004 750,9 637,8 113,0
2005 617,3 524,4 92,9
2006 829,3 704,5 1248
Srodowisko ogétem (lata 2004-2006) 2676,2 1866,6 809,6
2004 915,9 639,3 276,6
2005 751,2 523,7 2274
2006 1009,1 703,6 305,5
Transport + Srodowisko (lata 2004-2006) 4873,7 3733,3 1140,4
2004 1666,8 1277,1 389,7
2005 1368,5 1048,2 3204
2006 1838,4 1408,1 430,4
OGOLEM Fundusz Spojnosci (lata 2004-2006) 4873,7 3733,3 1140,4

Uwaga: Uwzgledniono tylko projekty z listy podstawowej
W krajowym wk tadzie publicznym ujeto jedynie koszty kwalifikowane (zgodnie z Rozporzadzeniem komisji Nr 1685/2000E z dnia 26 lipca
2000r).



2. STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU W SWIETLE PRIORYTETOW POLITYKI
SPOINOSCI 8

2.1. Diagnoza aktualnego stanu transportu w Polsce®

Ocena obecnego stanu infrastruktury transportowej w Polsce jest punktem wyjscia przy
ustalaniu charakteru i wielkosci potrzeb inwestycyjnych. Przedstawiono ja w ujeciu poréwnaw-
czym, odnoszac do gtéwnych cech infrastruktury transportowej 15 panstw cztonkowskich UE w
2001 r. Podstawowe dane statystyczne obrazujgce w roku 2001 zréznicowanie sieci drég utwar-

dzonych i sieci kolejowe w Unii Europejskigj i w Polsce zawarte saw tablicy 2.1.

Tablica 2.1. Podstawowe wskazniki geopolityczne, makroekonomiczne i transportowe krajéw Unii Europejskigj oraz
Polski w 2001 roku

Drogi utwardzone w tys. Linie kolgjowe (normal-

_ Po- _ B PKB w mid Kkm notorowe i inne) w tys.
. wierzchnia LudnoScw km
L.p. Kra . $ (ceny :
w tys. min osob L ) w tym: ze-
biezace) . w tym: au- .
km kw. og6tem og6tem lektry-
tostrady .
fikowane
1 |Austria 83.9 8.128 188.500  106.000 1.700 5.780 3.319
2 Bdgia 305 10.263 229.600 115.916 1.727 3.454 2.701
3 Dania 431 5.359 161.500 71.663 0.953 2.047 0.625
4 Finlandia 338.1 5.195 120.900 77.993 0.549 5.850 2.400
5 Francja(*) 551.5 59.191  1309.800 | 982.823 11.100 29.445 14.418
6 Grega 132 10.623 116.800 115.191 0.491 2.377 0.082
7 Hiszpania(*) 506 40.266 581.800  679.900 8.900 13.869 7.526
8 Irlandia 70.3 3.839 103.300 91.500 0.100 1.919 0.047
9 Luksemburg 2.6 0.441 19.000 2.873 0.125 0.274 0.261
10 Holandia 415 15.987 380.100  124.700 2.400 2.809 2.061
11 Niemcy 357 82.311  1846.100 | 649.400 11.700 36.040 19.119
12 Portugalia 92 10.061 109.800  120.800 0.800 2.814 0.904
13 Szwecja 450 8.896 209.800  140.400 1.400 10.920 8.059
14 'W. Brytania 244.1 60.012 1424100  392.408 3.472 16.397 4.988
15 Wtochy 301.3 57.348  1088.800 | 313.900 6.700 16.356 11.065
EU-15 3243.9 377.920 7889.900  3985.467 52.117 | 150.351 77.575
Polska 312.7 38.641 176.500  248.303 0.398 21.119 11.965

(*) Francjai Hiszpania - wraz z drogami nie utwardzonymi

18 Na podstawie: Ministerstwo Infrastruktury 2003 Strategia Rozwoju Sektora Transportu w latach 2004-2006 dla wy-
korzystania $rodkéw z Funduszu Spéjnosc UE, maszynopis, Warszawa, styczen 2003

19 Diagnoze sporzadzono na podstawie materiatow statystycznych, materiatéw wtasnych M1 oraz opracowan na
ukowych, m.in. autorstwa prof. dr hab. J.Burnewicza, UG
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Zrédto: Dane Eurostat, ECMT, OECD, UN, IRF, ASECAP, UIC, ERF, narodowych urzedéw statystycznych Unii
Europejskig)

Miedzy polskim a unijnym systemem transportowym istnieje ogromna roznica w zakresie
ilosci i jakosci posiadanego majatku. Jedynie stan polskigj sieci kolejowe) pod wzgledem ilo
Sciowym odpowiada unijnemu poziomowi rozwoju. Podstawowe znaczenie komunikacyjne w
kraju ma jednak infrastruktura drogowa ze wzgledu na najwiekszy i stale rosnacy udziat trans
portu drogowego w przewozach (51,4% pracy przewozowej tadunkéw transportu lgdowego w
2001 r.0). Dla wielu migjscowosci transport drogowy nie ma alternatywy i stanowi jedyng mozli-

wosckontaktu z otaczajgcymi je regionami, bedac podstawowym warunkiem ich rozwojul.

2.1.1. Stan istniejacg sieci drogowej

Na podstawie tablicy 2.1. moznastwierdzi¢, jaka luka istnieje miedzy polska a unijna
siecig drogowa. Tak duzaréznicaw gestosci sieci drogowej w Polsce i Unii Europejskiej dowodzi
braku spéjnosci przestrzennej terytorium Polski i Unii Europejskiegj.

Celem zblizenia polskiego wskaznika gestosci sieci drogowej do unijnego nalezatoby
istnigjaca siec 248,3 tys. km drog utwardzonych powiekszy € o dalszych prawie 140 tys. km. Takie
zadanie jest niewykonalne nawet w dtuzszg perspektywie.

Rys. 2.1. Gestosc sieci drog utwardzonychw UE i Polsce w 2001 T
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2 Dane wedtugMatego Rocznika Statystycznego GUS 2002.
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W latach 2004-2006 nalezy zatem skoncentrowac sie na uzupetnieniu polskigj sieci drogo
wej 0 nowoczesne arterie (autostrady i drogi ekspresowe) pozwalajace zwiekszy € przepustowosc
istnigjacego uk tadu.

Jednym z kryteriéw lokalizacji inwestycji drogowych powinna byc funkcjonalnosc
sieciowa oddawanych do uzytku nowych odcinkéw, nie zas usytuowanie w danym wojewddztwie.
W przypadku autostrad i drég ekspresowych kryterium regionalnego zréznicowania gestosci sieci
drég utwardzonych ma drugorzedne znaczenie - ngjwaznigjsza przestanka jest stworzenie spojne
Sci miedzy gtéwnymi arteriami drogowymi Polski i Europy.

Powaznym problemem jest ztajakos¢sieci drogowej, niezgodna znormami i parametrami
technicznymi obowigzujacymi we Wspdlnocie. Tylko 2,7% dtugosci drég krajowych dostosowa
na jest do normy obowiazujacg w Unii Europejskigj, w ktorej okreslono norme nacisku 115
KN/o&t. Od 1990 r. w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN) stan techniczny na-
wierzchni na drogach krgjowych jest monitorowany. Ocenia sie, zew 2001 r. z ogdlnego stanu
sieci drogowe tylko 29% by tow stanie dobrym, 37% w stanie zadowalajacym, a 34% w stanie
ztym. Pogarszajacy sie stan mostéw oceniany jest na 2,8 w skali od 0 do 5. Duzym zagrozeniem
dla bezpieczenstwa ruchu sa koleiny powstajace w wyniku zbyt duzego obciazenia drég, ktére w
wiekszosci przystosowane sa do ruchu pojazdéw o nacisku 80-100 kN/os.

W ostatnich latach rosnie dtugosc odcinkéw drég wymagajacych zabiegow wzakresie
wzmocnien (nagjbardziej kosztownych). Potrzeby finansowe na sieci drogowej na remontowe
prace natychmiastowe wynosza obecnie ok. 3,2 mld zt, a na prace konieczne do wykonania w
ciagu kilku nastepnych lat - ok. 7,8 mid z%.

Dtugoscdrég krajowych wymagajacych niezwtocznego remontu wynosi obecnie ok.5.500
km, z czego ok. 1.400 km wymaga wzmocnien, ok. 2.900 km wyréwnan oraz ok. 1.200 km za-
biegdw uzupetnienia nawierzchni. Niezbedne nak tady finansowe dotycza gtéwnie potrzeb w za
kresie wzmocnien i wyréwnan nawierzchni drogowych. Réwniez stan techniczny mostéw jest
ogolnie niezadowalgjacy i wymaga statego zwiekszania Srodkéw na roboty remontowe, odnowy i
wzmochnienia tych obiektow.

W ostatnich latach wszystkie nowo budowane odcinki drég krajowych w Polsce, jak row-

niez wiekszoSc¢ remontowanych nawierzchni, projektuje sie pod katem przenoszenia naciskow

2 Dyrektywa Rady Nr 85/3/EWG z 19 grudnia 1984 r. w sprawie ciezardw, wymiaréw i innych technicznych cech cha-
rakterystycznych niektorych pojazdéw drogowych oraz Dyrektywa Rady Nr 86/360/EWG z 26 lipca 1986 r. uzupe-
*nigigca Dyrektywe 85/3/[EWG w sprawie ciezardw, wymiaréw i innych technicznych cech charakterystycznych nie-
ktérych pojazdéw drogowych.
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115 kN/os, zgodnie z obowigzujaca normga Unii Europejskiei. W miare przyrostu odcinkow au
tostrad, drog ekspresowych i wzmocnien, liczba odcinkéw nawierzchni dostosowanych do tych
naciskéw stopniowo rosnie i na koniec 2001 roku wyniosta445,6km (2,7% sieci drég krajowych
GDDKIA), w tym 355 km drog tzw. sieci TINA (7,4% d*tugosci tej sieci), na ktorgl wpierwszym
rzedzie bedzie dopuszczony ruch tranzytowy o takich naciskach na osS. W pierwszej kolejnosci
wzmacniane sg odcinki drég o najwiekszym ruchu samochodéw ciezarowych, oddziatywujacych
szczegolnie destrukcyjnie na nawierzchnie drég.

Z1ty stan infrastruktury drogowe jest jedng z najpowaznigjszych przyczyn wypadkéw
drogowych. W 2001 roku na zamiejskigj sieci drog krajowych wydarzy tosie 9.630 wypadkéw, w
ktérych Smierc poniosto 1.905 osdb, a 12.726 osob zostato rannych. Oznacza to, ze na drogach
krajowych, stanowiacych 6,7% catg sieci drog publicznych w Polsce, wydarzytosie 17% og6tu
wypadkéw. Objetyone 30% zabitych na wszystkich drogach oraz 18% ogéturannych.

Pomimo zaobserwowanej w stosunku do roku 1999 tendencji spadkowe, liczby te sg bar-
dzo duzei dobitnie Swiadcza, jak waznym zagadnieniem jest eliminacja przyczyn wypadkéw na
drogach krajowych. Dlatego GDDKIA od 1998 roku realizuje prace w zakresie wdrazania
programu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci drég krajowych. Polskie drogi o
znaczeniu kragjowym, ktére zostaja objete programem modernizacji finansowanym z funduszy
Unii Europegjskigj, s nie tylko w bardzo ztym stanie technicznym, ale tez wiele odcinkéw jest
nadmiernie obcigzonych ruchem tranzytowym, nadmierna jest liczba odcinkow przebiegajacych
przez wsie i miasteczka, gdzie istnieje najwieksze zagrozenie wypadkami i uciazliwos¢ekologicz
na oraz spoteczna (hatas, spaliny, wibracje). Jednoczesnie w sieci drog krajowych wystepuje bar
dzo wiele waskich gardeti brakujacych ogniw, zniechecajacych inwestoréw do podejmowania
nowej dziatdnosci gospodarcze na obszarach wyposazonych w tak mierng sie€ drogowa.

Istniejaca sieC drogowa jest juz zupetnie niedostosowana do wcigz rosnacego natezeniaru
chu. W latach 1990-2001 podwoi tasie liczba samochodéw osobowych w Polsce, wzrastajac z 5,3
do 10,5 min sztuk. Jednoczesnie wzrostao 80% liczba pojazdéw ciezarowych i ciagnikéw siodte
wych (z 1,1 do 1,9 miIn sztuk). Rosnie Sredni roczny przebieg samochodéw (o okoto 2,5% rocz
nie) w wyniku wzrostu zamoznosci spoteczenstwa i nowych form aktywnosci zawodowej. Obec
nie ruch na drogach krajowych rozktada sie nieréwnomiernie. Srednie natezenie ruchu 10tys.
pojazdéw drogowych na dobe rejestruje sie na sieci okoto 4,2 tys. km tych drég. Wedtug spe
rzadzonej przez administracje drogowa prognozy do 2020 r. natezenie ruchu przekraczajace 10

tys. pojazdéw drogowych na dobe wystapi na sieci obejmujacel ponad 8 tys. km odcinkow.
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W zakresie sieci drogowej najbardzigj jaskrawa jest réznica pomiedzy Polska a UE pod
wzgledem nasycenia terytorium autostradami. Jesli chodzi o gestoscsieci autostrad, to po akcesji
do Unii Europejskiej Polska mozesie zblizyc co najwyzeg do grupy panstw cechujacych sie obee
nie ngimnigjsza gestoscia: Portugalii, Grecji, Szwegji, Irlandii iFinlandii. Wprawdzie w latach
1970-2001 dtugoscsieci autostrad w Polsce wzrostawpodobnym stopniu jak w Unii Europejskigj
(ponad 3-krotnie), ale nieporéwnywalna jest skala zmian: w Unii Europejskiej by*to wzrost z 16
tys. do 52 tys. km, podczas gdy w Polsce - wzrost jedynie ze 109 do 398 km. Aby osiggnac
gestos¢ autostrad zblizona do obecnego Sredniego wskaznika w Unii Europejskiej, nalezatoby
w Polsce zbudowac¢ okoto 5000 km sieci, co jest nierealne. Istnigjgce mozliwosci finansowania
krajowego i zagranicznego pozwola na zrealizowanie programu likwidujacego jedynie okoto 1/3

istnigjacej luki w stosunku do Srednigj Unii Europejskigy.

Nawaznigjsze potrzeby polskigj sieci drogowse), wynikajace z obecnego jg stanu, mozna

zdefiniowac nastepujaco:

» Budowasieci drog bezkolizyjnych (autostrad i drég ekspresowych).

» Wzmocnienie nawierzchni drég i mostéw do naciskéw 115 kN/os, poczynajac od drég sieci
TINA oraz innych waznych dr6g o duzym ruchu ciezarowym.

» Budowa obwodnic miast i migjscowosci w ciagach drég krajowych.

e Odbudowa nawierzchni drég i mostow w celu uzyskania zdecydowanej poprawy ich stanu
technicznego.

* Przebudowa szeregu odcinkéw drog w celu dostosowania ich parametrow technicznych do

potrzeb ruchu w kolgjnosci uzasadnionej rozwojem ruchu.

2.1.2. Stan sieci kolejowej

Pod wzgledem iloSciowym znacznie lepigf od sieci drogowej prezentuje sie na tle Unii
Europejskigj polska sie¢ kolgjowa. Mimo ze w ciggu ostatnich 20 lat ulegatawyrazng i statg
redukgji, jgf dtugosci gestos¢wPolsce nie odbiega od Sredniego stanu we Wspdlnocie. Sie€ linii
normalnotorowych zmnigjszytasie w Unii Europejskigj w latach 1980-2000 ze 165,2 tys. km do
150,3 tys. km (0 9%), podczas gdy w Polsce z 24,4 tys. km do 20,1 tys. km (0 17,3%).
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W stosunku do wielu panstw cztonkowskich Unii Europejskiej Polska posiada znacznie
lepig rozwinieta sieC kolgjowa, co jest powaznym atutem w polityce proekol ogicznego rozwoju
systemu transportowego. Utrzymuje sie takze znacznie wyzszy niz w Unii Europejskiej udziat
kolei w Iadowych przewozach tadunkéw (w 2001 r. 33,1% pracy przewozowej w tkm). W tym za
kresie wzorcem przysztego rozwoju systemu transportowego jest przyktad Polski a nie Unii
Europgjskig).

Pod wzgledem gestosci sieci kolejowej Polska bedzie w Unii Europejskigj plasowatasie w
gornej czesci listy panstw cztonkowskich. Pod wzgledem stopnia elektryfikacji (56,7% w 2001 r.)
polska sie¢ kolejowa jest bardziej zaawansowana niz Srednia w Unii Europejskigj, ae znacznie
odbiega od takich panstw jak Belgia, Luksemburg, Holandia czy Szwecja. Réwniez odsetek linii
dwu- i wiecg torowych jest obecnie w Polsce wyzszy (41,6%) niz Srednio w Unii Europejskiej
(36,7%). Akcesa do Unii Europejskigj nie wywotawiec potrzeby zmian ilosciowych w polskiej
sieci kolgjowej, a jedynie przeprowadzenia intensywnych prac modernizacyjnych na gtéwnych
trasach tranzytowych.

SieC kolgjowa Polski w 2001 r. obegjmowata okoto 12000 km odcinkéw o znaczeniu
panstwowym i okoto 9000 km odcinkéw o znaczeniu lokalnym (w tym prawie 1 tys. km linii
waskotorowych). Umowami miedzynarodowymi objete sa linie o dtugosci ponad 5tys. km, w tym
umowg AGC?2 - ok. 3 tys. km, a umowa AGTC?= - ok. 4 tys. km, przy czym odcinki wspolne
wynosza ok. 2 tys. km. Przystosowanie tych ciggéw komunikacyjnych do standardéw okreslo
nych w umowach w zakresie nawierzchni kolejowe polega na przeprowadzeniu modernizacji, tak

aby zostaty spetnione parametry podane w ponizszym zestawieniu:

Wymagane parametry AGC AGTC
- Maksymalna predkosc (km/h) 160 100/120
- Dopuszczalny nacisk osiowy (KN) 225 200/225
- Dtugoscperonéw (m) 400 -

- D}ugosctoréw stacyjnych (m) 750 600/750

W stosunku do wielu panstw cztonkowskich Unii Europejskigj polska infrastruktura

kolejowa ma znacznie gorsze cechy eksploatacyjne: ograniczona jest liczba odcinkéw pozwala-

2 AGC —European Agreement on Main International Railway Lines (ttumaczenie naang. z franc. zaEKG
ONZ) (Umowa Europejskaw Sprawie Miedzynarodowych Linii Kolgjowych).
z AGTC - European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations

(ttumaczenie na ang. z franc. zaEKG ONZ) (Umowa Europejskaw Sprawie Waznych Miedzynarodowych
Kombinowanych Linii Transportowych i Instalacji Pokrewnych).
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jacych na kursowanie pociagéw z predkoscig powyzeg 100 km/h, uzytkowana jest przestarzata

trakcja elektryczna 3000 V pradu stategd?. Tory i rozjazdy wymagaja modernizacji: w stanie do-

brym znagjduje sie jedynie 22,9% toréw i 19,7% rozjazddéw. Natomiast w stanie dostatecznym jest

37,5% toréw i 42,2% rozjazdéw, a w niezadowalgjacym stanie jest az 39,6% torow i 38,1% roz-

jazdow.

Inne cechy techniczne polskigj sieci kolejowej mozna scharakteryzowac w sposob nastepu
jacy:

e podtorze: stan dobry - 21% ogdlnegj dtugosci podtorza, stan dostateczny - 55%, stan niedosta
teczny - 24%.

e przejazdy - w stanie dobrym znajduje sie 22,7% przejazdéw, w dostatecznym - 63,0%, zas
w niezadowalgjacym - 14,3%.

e urzadzenia automatyki: urzadzenia stacyjne - stan dobry - 27,8%, stan dostateczny - 53,6%,
stan niezadowalajacy - 18,6%

e Uurzadzenia samoczynnej blokady liniowej: stanowig niewielki procent (tylko ok. 14%) linii
kolejowych i w przewazaacg czesci znajduja sie naliniach o priorytecie ruchu pasazerskiego.
Stan dobry - 76,4%, stan dostateczny - 23%, stan niezadowalajacy - 0,6%.

e Urzadzenia na przejazdach - stan dobry - 55,7%, stan dostateczny - 37,3%, stan niezadowala
jacy - 7,0%. Urzadzenia diagnostyki taboru - stan dobry - 28,9%, stan dostateczny - 42,1%,
stan niezadowalgacy - 28,0%. Urzadzenia automatyki rozrzadu- stan dobry - 3,0%, stan do-
stateczny - 64,1%, stan niezadowal ajacy - 32,9%.

e urzadzenia elektroenergetyki: siec trakcyjna stanowi ok. 50% dtugosci linii kolejowych. Okoto
48% urzadzen sieci trakcyjng jest w stanie technicznym dobrym, 38% - w stanie dostatecz-
nym, natomiast 14% - w stanie niezadowal gjacym.

Ze ztego stanu infrastruktury kolejowej wynika zagrozenie bezpieczenstwa prowadzenia
ruchu pociagéw. Zachodzi wiec koniecznos¢ ograniczenia predkosci handlowych (w rozktadzie
jazdy 2001/2002 wprowadzono 3561 statych ograniczen predkosci w torach gtéwnych zasad
niczych), przez co pogarsza sie oferta przewozowa kolei. Wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2001
r. w ruchu pasazerskim tylko 18% og6lnej dtugosd toréw czynnych by *odostosowanych do pred
kosSci 120-160 km/h, 42% - do predkosci 80-120 km/h, 19% - do predkosci 60-80 km/h, zas 20% -
ponizg 60 km/h.

24 Nowoczesnigjsza, cechujacasie mnigjszymi stratami energii jest trakcja 25 kV lub 15 kV pradu zmiennego.
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Z linii objetych umowami miedzynarodowymi, jedynie cigg E20 jest w znacznym stopniu
zmodernizowany. Dostosowanie stanu technicznego pozostatych linii objetych tymi umowami do
wyzg wymienionych parametréw nastepowac bedzie sukcesywnie.

Polska infrastruktura kolejowa jest szczegdlnie zdegradowana technicznie w zakresie ob-
stugi ruchu regionalnego i lokalnego, ale w tg czesd rynku kolejowego popyt jest niewielki.
G*1éwnym problemem jest niedostosowanie kolei do obstugi duzych potokéw pasazerskich wy
stepujacych miedzy duzymi aglomeracjami, a zwtaszcza miedzy Warszawa itakimi miastami jak:
t 6dz, Gdansk, Poznan, Wroctaw, Szczecin. Znaczna czes¢podréznych woli korzysta¢ z samoche
du osobowego niz z kolejowej oferty przewozowej, zw taszcza w sytuacji, gdy konieczna jest pod-
réz z przesiadkami. Sytuacja moze ulec odwréceniu jedynie wowczas, gdy linie kolejowe w tych
relacjach pozwolg na znaczne skrécenie czasu przejazdu pociagow (do 2,5-3,5 godziny w po-
szczegollnych relacjach). Potrzeba modernizacji sieci kolejowej w tych relacjach wynika takze z
obserwowanego utrzymywania sie duzego popytu na przejazdy pociggami intercity i ekspresowy-

mi.

2.1.3. Analiza SWOT polskiego transportu

W latach 90. w polskim transporcie do najwaznigjszych tendencji zmian moznaby tozali-
czyC:
* wzrost liczby samochodéw osobowych o 100%,
» wzrost liczby samochodow ciezarowych i ciagnikow o 80%,
» przejmowanie przez transport samochodowy coraz wiekszel masy tadunkéw (obecnie przewo-
zi 80 % ladowej masy towarowej i wykonuje 51% pracy przewozowej w tkm),
» gpadek kolgjowych przewozoéw pasazerskich z prawie 800 min osob do 330 min osdb,
e ponad dwukrotny wzrost ruchu granicznego, gtéwnie sasmochodéw osobowych i ciezarowych,
* wzrost liczby wypadkéw drogowych z 50,5 do 57,3 tys., przy zmniegjszeniu ofiar Smiertelnych
Z 7,3 do 6,3 tys. 0sob.
Jednoczesnie mozna zauwazy¢, zew Polsce zachodza procesy zblizone do tych, jakie maja
miegjsce w krajach Unii Europejskiej. Polegaja one w szczeg6lnosci na:

» spadku transportochtonnosci produktu krajowego brutto (PKB),
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e zmianie struktury gateziowe przewozow pasazerskich i towarowych w kierunku zdecydowa
ng przewagi przewozéw drogowych,

e postepujaceg zmianie struktury przetadunkéw w portach morskich polegajacej nazmniejszaniu
wielkosci tadunkéw masowych i wzroscie tadunkéw drobnicowych w tym kontenerowych,

» zwiekszajgcym sie udziale przewozéw miedzynarodowych w przewozach ogdtem, zwtaszcza
w relacjach z krajami cztonkowskimi Unii Europejskig.

Mimo braku silngj presji popytu na zwiekszanie zdolnosci przewozowej, w polskim trans
porcie narasta luka w potencjale majatku transportowego. Wynika to z szybszej dekapitalizacji
majatku niz oddawanie nowych obiektow uzyskanych dzieki przedsiewzieciom inwestycyjnym.
Luka tamaw szczegdlnosci wymiar jakosSciowy i wynika z wieloletnich opdznien w podejmowa
niu i realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Okres 2004-2006 moze przyniesSc znaczng zmiane
w zakresie intensywnosci modernizacji polskiego majatku transportowego, co stanie sie mozliwe
dzieki spodziewanemu cztonkostwu w Unii Europejskigj. Pozostaje jednak trudny problem poszu-
kiwania krajowych i samorzadowych dodatkowych zrédet finansowania projektéw infrastruk-
turalnych w warunkach, gdy inne sektory gospodarki i sfera budzetowa oczekuja réwniez reaiza

cji waznych programéw modernizacyjnych.
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Tablica2.1. 3 Analiza SWOT sektora transportu w Polsce

M ocne strony

Stabestrony

Infrastruktura

Infrastruktura

poprawny uk Tadtransportowy, rozwinietainfrastruktura
wszystkich gatezi transportu,

przygotowane programy modernizacji infrastruktury trans-
portowej | portow morskich,

duzagestoscinfrastruktury kolejowej (przewyzszajacagestosc
sieci kolgjowej w krajach Unii Europejskigj), w ponad potowie
dtugosd sieci zelektryfikowana.

ztajakos$cinfrastruktury drogowej,
brak sieci autostrad i drog ekspresowych,
brak sieci szybkich kolei,

degradacja obiektéw infrastruktury punktowsej, szczegdlnie dwor-
cow kolegjowych,

dysproporcje w rozwoju infrastruktury transportowej w kraju (na
niektérych obszarach stan iloSciowy i jako$ciowy infrastruktury
transportowej znacznie odbiega od Srednigj krajows),

niedoi nwestowanie portéw morskich.

Przewozy

Przewozy

dobry poziom dostosowania prawnego transportu do Unii
Europejskigj,

dos$c¢wysoki poziom ustugw transporcie miedzynarodowym,
szczegdblnie drogowym i lotniczym

znaczne ,,odnowieni€” parku samochod6w osobowych,
pojawienie sie nowych ofert ustugtransportowych, (potaczen au
tobusowych miedzymiastowych, komunikacji migjskigj, eks-
presowych potaczer kolejowych),

brak powigzan transportu kolejowego dowozowego do miast z
transportem migjskim,

niedostateczna jakos$¢taboru uzywanego w przewozach krajo-
wych drogowych,

powolny przebieg restrukturyzacji PKP,

niska jakosc¢ustugtransportu kolejowego,

wysokie koszty zewnetrzne transportu i niski poziom ich inter-
nalizagji,

niezadowalajacy stan bezpieczenstwa, duzawypadkowosSéw
transporcie drogowym, wynikajacaw duzej mierze ze stanu in-
frastruktury transportowey,

matael astycznos ¢ ekspl oatacyjna wynikajacaz braku technol ogii
miedzygateziowych.

Podsumowanie

System transportowy, ktory funkcjonuje w oparciu o infrastruk-
ture wszystkich gatezi transportu oraz stopniowo dostosowuje
sie do warunkéw Unii Europejskigj

Podsumowanie

Niedostosowanie infrastruktury do wielkosci i struktury
gateziowgj przewozéw, tzn. braki infrastrukturalne w stosunku
do popytu w transporcie drogowym i morskim oraz niedo-
stosowani e infrastruktury portéw morskich do zmiany struktury
przewozow.

Szanse

Zagrozenia

Infrastruktura

Infrastruktura

Miedzynarodowe programy rozwoju infrastruktury, np. potaczen
sieci transportowych Unii Europejskigj z Europa Srodkowa (sie¢
TINA),

mozliwosci wykorzystania funduszy Unii Europejskigj w celu
realizacji inwestycji infrastruktural nych.

Brak Srodkéw nainwestycje infrastrukturalne w transporcie,

kongestia, narastanie problemu ,, waskich garde1” na polskich
drogach,

zamykanie odcinkow linii kolgjowych ze wzgledu naich nieren-
townos¢,

op6znienie rekonstrukcji infrastruktury kolejowej powoduje
degradacje kolejowej gatez transportu.

Przewozy
Wzrost jakosci ustugtransportowych po przystapieniu do Unii
Europejskigj,
rozwdj ustuglogistycznych,
rozwoj transportu multimodal nego.

Przewozy
Wazrost konkurencji battyckich portéw morskich,

dalszy wzrost kosztow zewnetrznych transportu,

Podsumowanie
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Inwestycje infrastrukturalne w transporcie pozwola naznaczacy | Zaniechanie inwestycji infrastrukturalnych spowoduje negatywne
»Skok” technologiczny, umozliwig wykorzystanie korzystnego skutki w zakresie utrwalenia peryferyjnosci potozeniaPolski w
geograficznego potozeniakraju oraz wptynana konkurencyjno$¢ Unii Europejskiej, spadku dostepnosci komunikacyjne kraju
polskiej gospodarki po przystapieniu do Unii Europejskigy. oraz wzrostu kosztéw zewnetrznych.

2.2. Kierunki wykor zystania Funduszu Spéjnosci w sektor ze transportu

Z analizy stanu transportu w Polsce jasno wynika, ze rozw¢j transportu oraz mozliwosc
zwi ekszenia konkurencyjnosci polskich ustug przewozowych na rynku Unii Europejskiej zalezaw
duzg mierze od poprawy stanu infrastruktury. Szczegdlne znaczenie w tym konteksScie maja:
zmiany jakosciowe w zakresie sieci drogowej, modernizacja linii kolejowych i rozbudowa infra-
struktury portéw morskich. Zakres niezbednych inwestycji infrastrukturalnych w Polsce jest bar-
dzo duzy. Dla ekonomicznie racjonalng alokacji ograniczonych srodkéw niezbedne jest skoordy-
nowanie dziatanw ramach réznych programéw i zrédetfinansowania. Dlatego tez realizacja wy-
mienionych celéw czastkowych, operacjonalizujacych oS Narodowego Planu Rozwoju , Two-
rzenie warunkéw dla zwiekszania poziomu inwestycji, promowanie zrownowazonego rozwoju i
spéjnosci przestrzenngj”, bedzie w sposdb zintegrowany wspierana przez Fundusz Spéjnosdi,
Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego oraz srodki krajowe.

Poni zsze zestawienie ilustruje ttopriorytetowych dziatan planowanych w ramach Narode
wego Planu Rozwoju, finansowanych komplementarnie przez fundusze strukturalne i Fundusz
Spojnosci (tablica 2.2.):

Tablica 2. 2. Priorytetowe przedsiewzieciaw infrastrukturze transportowej w kontekScie programéw i funduszy UE

Przedsiewzieciaw infrastrukturze trans

] Program Fundusz UE
portowe)

1. Modernizacjalinii kolgjowych (TINA) Strategia FS FS
Modernizacjalinii kolgj h dla obstugi agl

2. © er“nlze.;\c!a _I nitkoigowyen dia obstgl agio SPO - TGM ERDF — centralny
meracji migjskich

3. Budowa autostrad Strategia FS FS

4. Budowa drdég ekspresowych Strategia FS FS

5. Przebudowa drog krajowych (TINA) SPO - TGM ERDF - centralny
Przebud dré jewddzkich, iat hi .

6. z. udowa drog wojewddzkich, powiatowych i 2PORR ERDF — regionalny
gminnych

7. Modernizacjaulic ZPORR ERDF — regionalny
Poprawa dostepudo portéw morskich (od

8. SPO -TGM ERDF — centralny

strony morza)
Poprawa dostepu do portéw morskich o podsta

9. wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej ZPORR i SPO-TGM
(od strony ladu) i do lotnisk

Zrédto: M1, 2003

ERDF — regionalny
i centralny
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Ninigjsza strategia odnosi sie do realizacji jedynie pewnego wycinka polskigj strategii in-

westycyjngj w obszarze infrastruktury transportowej. Projekty objete nig mieszcza sie jednak w

ramach aktualnych kierunkow wspdlng polityki transportowej Unii Europejskig i polityki

transportowej Polski.

Aktualna wspdélna polityka transportowa Unii Europejskig ktadzie nacisk na cztery

kierunki dziatan:

1)

2)

3)

4)

zréwnowazenie gateziowe rozwoju transportu i rozdzielenie wzrostu popytu globalnego na
transport od wzrostu makroekonomicznego (przy wzroscie PKB Unii Europejskiej do 2010 .
0 43% zak tada sie ograniczenie wzrostu przewozow towarowych do 38% i pasazerskich do
21%%), promowanie transportu kolejowego i wodnego;

wyeliminowanie waskich gardet we wspdlnotowej infrastrukturze transportowej i rozwiaza
nie "tamigtéwki finansowe" realizacji inwestycji infrastrukturalnych przez stworzenie no
wych zrédet finansowania (reasekuracja i wzajemne finansowanie prywatnych inwestorow,
wieksze zaangazowanie budzetu Wspdlnoty, doprecyzowania zasad partnerstwa publiczno-
prywatnego);

zwrocenie wiekszg uwagi na uzytkownikow transportu (uSwiadamianie o kosztach ze
wnetrznych, rozwoj pasazerskich systeméw multimodalnych, ustalenie karty praw i obowigz
kow uzytkownika transportu, of erta atrakcyjniejszych form transportu miegjskiego);

sprostanie w transporcie europejskim wyzwaniom globalnym (wspélne stanowisko Unii
Europejskigi na forum miedzynarodowych organizacji transportowych, wypracowanie glo-
balnych zasad dostepu do rynkéw lotniczych, jednolite zasady polityki panstw w zegludze
morskigl i rozw0j globalnych "sieci inteligentnych" - w Unii Europejskiej programu "Gali-
leo".

Ramy ninigjszg strategii wyznaczajg takze dokumenty programowe polskig polityki

transportowej®. We wszystkich tych dokumentach jako priorytetowe obszary inwestowania w

transporcie wymieniasie:

@ budowe autostrad i drég ekspresowych,

25 \White Paper, European transport policy for 2010: time to decide. COM (2001) 370 final. Brussels 12.09.2001.

% A/ Polityka transportowa. Program dziataniaw kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do wy-
mogoéw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspdtpracy gospodarczej w Europie. Urzad Rady Ministrow. War-
szawa, czerwiec 1995 r.; @ Narodowa strategia rozwoju transportu na lata 2000 — 2006. MTiGM, Warszawa,
styczer 2000 r. @ Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju. MTiGM,
Warszawa, pazdziernik 2001 r.; B/ Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rzadu RP z
29 stycznia 2002 .
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® modernizacje drog krajowych w ramach schematu kierunkowego TINA,

® modernizacje sieci kolgjowej w ramach uktadéw AGC i AGTC,

® modernizacje infrastruktury portow morskich i lotniczych,

® rozwdj systemow stuzacych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego,

@ realizacje programu "Odra 2006",

® rozwoj systemow transportu kombinowanego (w dalszej perspektywie multimodal ne-
go).

W polskig polityce transportowej od 1994 r. konsekwentnie duzy nacisk jest ktadziony
na modernizacje infrastruktury kolejowej, stanowiacel gtéwny Srodek transportu przyjazny
Srodowisku naturalnemu.

Modernizacja polskig infrastruktury transportowej lezy w interesie Unii Europejskie,
gdyz umozliwia to tawigszy dostep do ogromnych rynkéw zbytu towaréw wspolnotowych w
krajach WNP. W zgodzie z tym interesem jest polski rzadowy program z 2002 r. "Infrastruktura -
klucz do rozwoju”, w ktorym gtéwny akcent zostat potozony na modernizacje infrastruktury
drogowej. Podkreslono w nim, ze koniecznoSc przyspieszenia programu przebudowy gtéwne
sieci drég w Polsce wynika nie tylko ze ztego jg stanu i oczekiwan spotecznych, ale takze z po-
trzeby pilnego jg dostosowania do standardéw Unii Europejskigj, w tym przede wszystkim do
naciskéw 115 kN/os dopuszczanych w krajach zachodnioeuropejskich (w Polsce obecnie 80 i
100 kN/o$).

Realizacja nakreslonych powyze cel w pociagnie za soba koniecznos¢wydatkowania
znacznych kwot. Rzagdowy program rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce zawiera szereg no-
wych rozwiazan finansowych. Analizy wskazuja, ze Srodki budzetowe, kredyty zagraniczne, fun
dusz | SPA/Spéjnosci i planowane wydatki koncesjonariuszy nie wystarcza na sfinansowanie
programu. Proponuije sie wiec wprowadzenie systemu opta winietowych. Efektem realizacji
programu modernizacji sieci drogowej ma byc:

e oddanie do uzytku ok. 550 km odcinkéw autostrad (ok. 150 po gruntownej przebudowie)
oraz rozpoczecie budowy dalszych 500 km,

* oddanie do uzytku ok. 200 km nowych i przebudowanych drég ekspresowych (dalszych ok.
200 km w 2005 roku bedzie w budowie),
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» zwiekszenie tempa oddawania nowych odcinkéw autostrad do poziomu 250 km Sredniorocz-
nie (obecnie maksimum 60 km), oraz drég ekspresowych 60 km (obecnie maksimum 20 km)
oraz modernizacji drég krajowych do 500 km (obecnie 200 km).

» wybudowanie i oddanie do ruchu ok. 47 obwodnic miast i migjscowosci lezacych wzdtuz
drog krajowych,

» dostosowanie 1500 km gtéwnych drég do standardéw naciskowych Unii Europejskiej (obec-
nie takich drog jest w Polsce zaledwie 455 km),

e poddanie renowacji nawierzchni drég i mostow na dtugosci ponad 1000 km.

W perspektywie do 2010 r. zatozono stworzy¢ sie¢ 1750 km autostrad. Skala robét zwigza
nych z budowa autostrad bedzie malataw koncowych latach dekady, moznawiec spodziewac sie,
ze powstang warunki pozwalajace na rozszerzenie zatozonego programu budowy drég eks
presowych. Dotyczy to przede wszystkim zachodnigj czeSci Polski, aw szczegélnosci: S5 -
Grudziadz - Poznan — Wroctaw, S-7 - Warszawa — Gdansk, S-10 - Ptonsk - Torun — Bydgoszcz,
S-11 - Watcz- Poznan - Kalisz — Bytom.

Druga wazng gatezia polskiego transportu jest kolgj, ktérej majatek moze ulec powiek
szeniu i modernizacji w wyniku procesu integracyjnego z UE. Bedzie miatana to wptyw inten
syfikacja wspolnotowej polityki promocji transportu kolejowego oraz wdrozenie w latach 2001-
2008 pakietu dyrektyw kolegowych? stanowigcych podstawe funkcjonowania jednolitego we-
wnetrznego rynku kolejowego Unii Europejskigy.

W rzadowym programie z 2002 r. uznano, ze poprawa sprawnosci funkcjonowania
kolejowego systemu transportowego jest konieczna dla podniesienia konkurencyjnosci gospodar-
ki kraju i Scislesie wiazezprzystapieniem Polski do Unii Europejskigj. Celem strategicznym jest
podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego w ramach zréwnowazonego rozwoju sys
temu transportowego kraju poprzez: reforme strukturalng PKP, rozwgj infrastruktury kolejowsy,
obnizenie kosztéw spotecznych funkcjonowania transportu kolejowego.

Integralng czesSciareformy transportu kolejowego sa inwestycje w nowy tabor i w rozwd;
infrastruktury kolejowej. Te pierwsze sa podstawowa domena spotek przewozowych, ale nie wy

27 Dyrektywa 2001/12/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 roku zmienigjaca Dyrektywe Rady
91/440/EWG w sprawie rozwoju kolel Wspolnoty.

Dyrektywa 2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 roku zmienigaca Dyrektywe Rady
95/18/WE w sprawie koncesjonowania przedsiebiorstw kolejowych.

Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 Iutego 2001 roku w sprawie alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolgjowej i pobierania opta za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz Swiadectw bez-
pieczenstwa
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klucza sie wykorzystanie ERDF, w ramach ktérego mozliwe bedzie finansowanie zakupu taboru.
W najblizszych latach inwestycje w rozw¢j infrastruktury kolejowej beda finansowane gtéwnie
ze srodkéw Unii Europejskig) oraz budzetu panstwa. £ acznie w latach 2002-2006 na inwestycje
kolejowe realizowane w ramach programu ISPA zostanie wydanych okoto 2 800 min PLN
(okoto700 min €), z czego ISPA pokryje 75%, a pozostataczesc(tzn. ok.840 min PLN) budzet
panstwa. Projekty I1SPA obemuija szereg inwestycji na gtéwnych liniach kolejowych oznaczeniu
miedzynarodowym i miedzyregionalnym:

Przedsi ewziecia modernizacyjne wspétfinansowane po 2003 r. z funduszy europejskich
(Fundusz Spéjnosci, ERDF) wymagaja ogdlnych Srodkéw finansowych w wysokosci okoto6410
min PLN, w tym budzetu panstwa okot01920 min PLN. Obejma one:

« modernizacje linii kolejowej C-E59 Szczecin Dabie-Swinoujscie,
» modernizacje linii kolejowej E65 Warszawa-Gdansk (paneuropejski korytarz V1),
« modernizacje linii kolejowej E59 Wroctaw-Poznan -Krzyz,
» modernizacje linii kolgjowej Poznan-l1nowroctaw-Olsztyn — granica panstwa,
« modernizacje linii kolejowej Warszawa-Lublin-Dorohusk (fragment korytarza Morze Battye
kie-Morze Czarne),
e modernizacje linii kolejowel E30 Opole-Katowice (paneuropegski korytarz 111) ,
« modernizacje linii kolgjowej E75 Warszawa-Biatystok (paneuropejski korytarz I).
Ponadto kontynuowane beda inwestycje, w miare mozliwosci budzetu, o taczng) wartosci

0ko103780 min PLN obgjmujace:

modernizacja kolejowe linii E 30 na odcinku Opole-Wroctaw - Legnica (paneuropejski

korytarz I11),

* modernizacja kolgowe linii E 65 na odcinku Grodzisk Maz.-Zawiercie (CMK) | etap i 1l
etap (paneuropejski korytarz V1),

* modernizacja kolejowsj linii Katowice-Zebrzydowice Il etap (paneuropejski korytarz V1),

modernizacja kolejowe linii E59 na odcinku Krzyz-Szczecin .

Rozwdj transportu zwiazany jest réwniez z problematyka spoteczenstwa informacyjnego.
W transporcie mozna zauwazyC wptyw nowoczesnych Srodkéw  elektronicznych,
telekomunikacyjnych i informatycznych, okreslanych nazwa Inteligentne Systemy Transportowe

(ITS) lub mianem elementéw spoteczenstwa informacyjnego. Jest to dziedzina nowa, a wiec od
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powiednia infrastruktura takich systeméw dopiero powstgje. Jak wykazuje praktyka panstw roz-
winietych, stosowanie rozwigzan z te dziedziny pozwala na zwiekszenie wydajnosci systemow
transportowych, poprawienie przepustowosci sieci drég, podniesienie bezpieczenstwa ludzi i prze-
mieszczanych tadunkéw. Nalezy uznac, ze projekty z dziedziny transportu aktualnie realizowane
lub planowane w przysztosd zawiergja w sobie elementy ITS.

Przeglad powyzszych gateziowych aspektéw rozwoju infrastruktury transportowe
w wyniku procesu akcesyjnego do Unii Europejskigi wskazuje na realng mozliwosc przy-
spieszenia i intensyfikacji tego procesu w Polsce dzieki funduszom wspdolnotowym i programom

usuwania waskich gardetw tegj infrastrukturze.

2.3. Kryteria wyboru projektow infrastrukturalnych proponowanych do wsparcia z Fun-

duszu Sp6jnosci

Dobor projektéw, ktére moga by¢ objete dofinansowaniem z Funduszu Spéjnosci jest

podporzadkowany jednemu kryterium ogélnemu i kilku kryteriom szczegdtowym.

Kryterium ogélnym jest zatozenie, zerealizacja projektu przyczyni sie w duzym stopniu
do osiggniecia jednego z wiodgacych celéw (priorytetow) Narodowego Planu Rozwoju, jakim
jest "tworzenie warunkéw do zwiekszania poziomu inwestycji, promowanie zréwnowazonego
rozwoju i spéjnosci przestrzenng". Kryterium to spetniga projekty usytuowane w ciagu gtow
nych miedzynarodowych korytarzy transportowych zdefiniowanych schematycznie na zmody-
fikowanym uk*tadzie TINA (dodano ciagi wczesnigj planowanych autostrad A-3 i A-8 i korytarz

Morze Battyckie-Morze Czarne).

Kryteria szczeg6towesa niezbedne do zastosowania z uwagi na przyjecie dwéch dziedzin
interwencji FS w sektorze transportu: @ sieci autostrad i drog ekspresowych; ® miedzynarodo-
wych potaczen kolgjowych. W kazdg z tych dziedzin oczekuje sie osiagnieciaodmiennych efek
téw. W przypadku sieci autostrad i drég ekspresowych najwaznigjszym oczekiwaniem i kryte-
rium wyboru jest zwiekszenie spojnosci sieci tych drég w ramach uktadu gtéwnych miedzy
narodowych korytarzy transportowych przebiegajacych przez terytorium Polski (sieC TINA
Z uzupetnieniami). W przypadku miedzynarodowych linii kolejowych najwaznigjszym kryterium
szczeg6towym jest zwiekszenie predkosci kursowania pociggéw intercity i ekspresowych, oraz
dostosowanie linii do nowoczesnych systemow przewozow multimodal nych.
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Ograniczone ramy czasowe obecnego Narodowego Planu Rozwoju nakazujg skoncen-

trowanie wysi tku inwestycyjnego w dwéch wyzg wymienionych obszarach priorytetowych i

jego zawezenie do stosunkowo matg liczby wykonalnych technicznie oraz przygotowanych pod

wzgledem formalnym projektow.

Wybor projektow musi uwzgledniac nastepujace ogélne uwarunkowania:

zatozenie, zez FS w latach 2004-2006 bedzie mozliwe uzyskanie na transport }acznie kwoty
okot01867 min €,

mozliwosc¢dofinansowania danego projektu tylko z jednego z funduszy Unii Europejskiej,
koniecznosc¢dofinansowania projektéw z krajowych zrodetbudzetowych i innych zrédet,
warunek, ze projekty powinny byc na tyle duze, aby ich reaizacja mogtaprzynies¢ zauwa
zdne efekty ekonomiczno-spotecznei ekologiczne. Przyjmuje sie zgodnie z wymogami Unii
Europejskigj, zeminimal na wartos¢kosztorysowa projektu nie mozebyc¢ nizszaniz 10min €,
w projektach, ktére nie wytwarzaja dochodu, wskaznik pomocy z Funduszu mozewyniescod
80 do 85 % wydatkow publicznych,

w projektach, ktére generuja dochdd, wskaznik pomocy z Funduszu jest nizszy i ustalany in-
dywidualnie dla kazdego projektu przez Komise Europejska, zuwzglednieniem dochodu
netto, z pobieranych optat za dostep,

kazdy projekt powinien przyniesc srednioterminowe korzySci gospodarcze i spoteczne,
proporcjonalne do zaangazowanych Srodkéw.

W ninigjsze strategii wybor projektow autostradowych finansowanych z funduszy struk-

turalnych zostat dokonany w oparciu o nastepujace przestanki szczegbtowe:

projekty sa usytuowane na planowanych do budowy w pierwszej kolgjnosci ciggach autostra
dowych: A1, A2i A4, tworzacych przysztasieC TEN i usytuowanych nasieci TINA
intensywnos¢ kongestii i ucigzliwosci ekologiczne rejestrowane w koncu lat 90. na danym
odcinku sieci (im wiekszaintensywnoSctym wyzszy priorytet),

projekty sa usytuowane w takich relacjach, gdzie wystepuje najwieksze natezenie ruchu, a
odcinki projektowanych autostrad spetnigja kryterium optacanosci ekonomiczngj;

projekty zapewniajg uzyskanie ciggtosd przebiegu autostrady;

projekty spetnigjgwarunki dopuszczalnej uciazliwosci dla Srodowiska.
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Szczeg6towymi kryteriami wyboru projektéw w zakresie odcinkéw drég ekspresowych

e usytuowanie na istnigjacych odcinkach drég krajowych, przewidywanych jako drogi eks
presowe, z wykorzystaniem, gdzie to jest mozliwe, jednej jezdni istnigace drogi, tworzacych
przysztasieC TEN,

» usytuowanie projektow na odcinkach o ngjwiekszym natezeniu ruchu (w relacji do planowa
nego uk tadu drég ekspresowych),

e gspetnienie kryterium optacalnosci ekonomicznej, z uwzglednieniem skrécenia czasu przejaz
du i zmniejszenia wypadkowosci,

e zapewnienie zwiekszenia ptynnosci i ciagtosd ruchu w gtéwnych relacjach (potaczeniach)
drogowych,

« zapewnienie warunku dopuszczalnej ucigzliwosci dla Srodowiska, w tym uciazliwosc hata
sowej dla otoczenia.

Przy uwzglednieniu tych przestanek osiggnie sie w stosunkowo krétkim czasie znaczne
zwiekszenie przepustowosci gtéwnych miedzynarodowych uktadéw sieci drogowej. Wyklucza
sie mozliwosc realizacji danych projektow w sieci kragjowej jednoczesnie z kilku réznych fun
duszy wsparcia Wspdlnoty lub realizacje projektéw na odcinkach drég krajowych réwnolegtych

do drég znaczenia miedzynarodowego.

Wybor projektow kolejowych oparty jest na rozpoznaniu istnigjacych utrudnien na liniach
uktadu AGC i AGTC i lokalizacji projektowanych odcinkéw w uktadzie gtéwnych miedzy
narodowych korytarzy kolejowych na terenie Polski. Projekty muszg mieC przygotowana petna
dokumentacje i zawieraC wyniki badan przewidywanych efektéw ekonomicznych, spotecznych i
ekologicznych.

Przyjeto nastepujace wymogi selekcyjne wobec udokumentowanych projektow inwestycji
kolgjowych:

e projekty powinny byc usytuowane nasieci TINA, TEN i TERFN#
» projekty powinny zapewnic ciagtoséw prowadzeniu ruchu kolejowego,
e projekty powinny dotyczyc¢ tych odcinkéw sieci kolejowej, na ktérych wystepuje najwieksze

natezenieruchu,

2 TERFN -Trans European Rail Freight-Network.
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e projekty powinny spetnia¢c wymogi efektywnosci ekonomicznej, uwzglednigace skrocenie
czasu przejazdu oraz wzrost komfortu i bezpieczenstwa podrézy,

e projekty powinny by¢ przygotowane technicznie w sposob umozliwiajacy ich realizacje.

Zestawienie wskaznikéw oceny wktadu, produktu, rezultatu i oddziatywania dla projek

tow sektora transportu przedstawia Aneks 1, zatacznik 5.

2.4. Priorytetowe inwestycje wspierane przez Fundusz Sp6jnosci w sektor ze transpor tu

Celem wiodacym dziatanrealizowanych w obszarze transportu w ramach niniejszego NPR
jest zapewnienie spojnosci kraju i poszczegdlnych regiondw z przestrzenia europejska. Z
udziatem Srodkéw pochodzacych z Funduszu Spéjnosci moga by realizowane zadania (projekty
inwestycyjne), ktére stuzamodernizacji, przebudowie i rozbudowie sieci transportowych miedzy
narodowego znaczenia. Sieci te tworzg sieC transeuropejska, okreslona w oparciu o0 opisane
wczesnig korytarze transportowe, wyznaczong przez odcinki sieci TINA. W sk'tad skorygowanej
sieci TINA wchodza: wybrane linie kolejowe, gtéwne drogi, drogi wodne oraz porty: morskie i
lotnicze. Nie wszystkie elementy sieci TINA podlegac beda w okresie lat 2004-2006 dziataniom
rozwojowym. Wynika to z faktu, ze ograniczone srodki (unijne i krajowe) musza by¢ skoncen-
trowane na przedsiewzieciach najpilniejszych. Stad wynika koniecznos¢ zawezenia pola wyboru
do dziatanzwiazanych z:
e budowa autostrad
* budowa drég ekspresowych.
» modernizacja wybranych linii kolejowych (z uktadu TINA - tworzacego przysztasie¢
TEN).
Natomiast przebudowa drég krajowych (zarowno z uktadu TINA jak i drog pozostatych)
bedzie finansowana z ERDF. Pominieto wiec w niniejszym programie pozostate elementy sieci

TINA, przenoszac je abo do SPO-TGM lub tez do ZPORR, abo tez z nich rezygnujac.

2.4.1. Projekty budowy autostrad
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Proponuje sie, aby w latach 2004-2006 w zakresie budowy autostrad ze Srodkéw Fun-
duszu Spdéjnosci, finansowanych byto 9 wybranych projektow znajdujacych sie na kilku odcin
kach autostrad zlokalizowanych na gtéwnych potaczeniach autostradowych kraju. Przedstawiono
jew Aneksie 1, zatacznik 2, tablica 1.

Wybrane projekty autostradowe s3 zlokalizowane w ciagach programowanych do budo-
wy autostrad A1, A2 i A4 — ujetych w docelowym uktadzie (przyjetym przez Rade Ministréow)y?.

taczny zestaw tych odcinkéw wymaga poniesienia naktadéw w wysokosci okoto 941,2
min EUR, z czego ze srodkéw Funduszu Spoéjnosci — 800 min EUR. Ponadto istnieje mozliwosc
zwiekszenia ilosci potencjalnych projektéw z zakresu budowy autostrad o projekty rezerwowe.
Ich liste zawiera Aneks 1, zatacznik 3, tablica 2.

Uzasadnienie proponowanych projektow

Projekty zlokalizowane na autostradzie A-2: Konin — Koo, Koto— Dabie, Dabie —
Wartkowice, Wartkowice — Emilia, Strykéw - Skierniewice potozone sa w |l korytarzu
transportowym. Umozliwiajg potaczenie autostradowe miast Konin i £6dz. Razem z aktualnie
wykonywang autostrada (w systemie koncesyjnym) od Nowego TomysSlado Konina i planowa
nym do realizacji w tym samym czasie odcinkiem autostrady Emilia — Strykow, wytwarzaja ciag
autostradowy dtugosci ok. 250km. W trakcie negocjacji akcesyjnych z UE Polska zobowigzata
sie udostepni ¢ potaczenie drogowe w tym korytarzu transportowym (droga nr 2 i A-2) dla pojaz
doéw o nacisku 115 kN/oS. Projekt: Strykow —w. Wiskitki potozony jest réwniez w tym korytarzu
transportowym. Umozliwia on potaczenie ciggu autostradowego od Nowego Tomysla przez Po
znan i £6dz do obwodnicy Warszawy, przystosowanej do ruchu pojazdéw o nacisku 115 kN/os.
Projekty: Zgorzelec — w. Godzieszéw i w. Godzieszéw — Krzyzowa potozonesa w |11 koryta
rzu transportowym. Umozliwiajg powigzanie autostrad niemieckich z centrami przemystowymi
potudniowych regionéw Polski. Razem z funkcjonujacymi obecnie autostradami na Dolnym i
Gornym Slasku i budowanymi obecnie odcinkami od Nogowczyc do Katowic i w rejonie Kra-
kowa oraz planowanym do wykonania w tym samym czasie odcinkiem od Krakowa do Tarnowa,
wytworza ciag autostradowy dtugosci okoto 520km (na terytorium Polski). Polska udostepnia
rowniez potaczenie drogowe w tym korytarzu transportowym (droga nr 4 i A-4) dla pojazdéw o
nacisku 115 kN/oS.

2 Koncepcje budowy autostrad w Polsce przygotowat zespdt ekspertéw pod kierunkiem prof. dr inz. Wojciecha
Suchorzewskiego, PW
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Projekty: Strykow — Tuszyn i Zory — Gorzyczki potozonesaw VI korytar zu transportowym.
Odcinek Strykow — Tuszyn, razem z odcinkiem autostradowym Emilia— Strykow (realizowany w
systemie finansowania tradycyjnego) wytwarza autostradowa obwodnice t.odzi. Potaczy ona aw-
tostrade A-2 z droga dwujezdniowa od todzi do Gornego Slaska. Odcinek Zory — Gorzyczki
umozliwi powigzanie czeskigj autostrady D47 z centrami przemystowymi potudniowych
regionoéw Polski i z autostrada A-4. Polska udostepnia potaczenie drogowe w tym korytarzu trans
portowym (droganr 1i A-1) dla pojazdéw o nacisku 115 kN/oS.

2.4.2. Projekty budowy drég ekspresowych

Proponuje sie, aby w latach 2004-2006 w zakresie budowy drog ekspresowych, finansowa-
ne byty ze Srodkéw Funduszu Spéjnosci 4 projekty, zlokalizowane na odcinkach drég eks-
presowych, przedstawione w Aneksie 1, zatacznik 2, tablica 2. Projekty te sg zlokalizowane w
rejonie Warszawy, na drodze ekspresowej S 3 miedzy Zielong Goéra i Szczecinem, na drodze S 22
Elblag— Grzechotki (Kaliningrad) oraz na drodze nr 8 Wroctaw — Sycéw i Radzymin - Wyszkow.
S3 one czescig programu budowy drog ekspresowych. Ich realizacja pozwoli zwiekszy¢ dtugosc
drég ekspresowych o ok. 193 km. Ponadto mozliwa by taby realizacja 17 projektow rezerwowych,
co pozwoli toby zwiekszy ¢ dodatkowo dtugosco 207km.

Uzasadnienie proponowanych projektow

1. Projekt drogi: Elblag— Grzechotki potozony jest w Korytarzu transportowym |A.
Umozliwia on potaczenie aktualnie realizowanej drogi ekspresowej od Gdanska do El-
blaga (Gdansk — Jazowa wspdtinansowanie | SPA, odc. Jazowa — Elblag wspo Hinan
sownie EBI) z Rosja (Obwdd Kaliningradzki).

2. Projekt: droga S 3 od autostrady A-2 do Szczecina potozony jest w korytarzu uzu
petnigacym, zgtoszonym przez Polske do sieci TINA. Projekt umozliwia potaczenie
odcinkoéw drég ekspresowych wraz z obejSciem Gorzowa WIkp. i innych miast oraz
wykonywanych w obrebie Miedzyrzecza (wsp6 Hinansowanie EBI) w jeden ciag o dtu
gosci okoto100km. Droga nr 3, (w czesci pdtnocng)) zostataudostepniona do ruchu

pojazdéw o nacisku 115 kN/os.
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3. Projekt: Wroctaw— Sycéw potozony jest w korytarzu uzupetnigjgcym, zgtoszonym
przez Polske do sieci TINA.W trakcie negocjacji akcesyjnych z UE potaczenie drogo-
we w tym korytarzu (droga nr 8) zostatoudostepnione do ruchu pojazdéw o nacisku
115 kN/0S. Projekt umozliwi potaczenie, projektowanej do wykonania w tym samym
czasie, autostradowej obwodnicy Wroctawia (FS), obwodnicy Olesnicy (wspdtfinan
sowanie EBI) i istnigjace obwodnicy Sycowa w jeden cigg drogowy, o taczng dtu
gosci okoto70km.

4. Projekt: Radzymin — Niegdw potozony jest w Korytarzu | ,ViaBaltica’. Potaczenie
drogowe w tym korytarzu (droga nr 8) réwniez zostatoudostepnione do ruchu pojaz
déw o nacisku 115 kN/oS. Projekt umozliwia przedtuzenieistnigjacg drogi eks
presowej z Warszawy do Radzyminaw kierunku na Biatystok do krajow nadbattye
kich.

W zakresie infrastruktury drogowe, tj. projektow budowy autostrad i drog ekspresowych
proponuje sie tacznie 13 projektéw. Koszt ich budowy wynosi tacznie 1256,3 min EUR, w tym z
Funduszu Spdjnosci — 1066,7 min EUR. Projekty budowy autostrad i drég ekspresowych finan-

sowane z Funduszu Spéjnosci sa czescia,, Programu przebudowy gtéwnej sieci drég w Polsce”.

2.4.3. Projekty modernizagji linii kolejowych

Proponuje sie, aby w latach 2004 — 2006 w zakresie rozwoju kolei finansowane byty ze
srodkéw Funduszu Spéjnosci projekty przedstawione w Aneksie 1, zatacznik 2, tablica 3. Ze-
staw wybranych projektow kolejowych zlokalizowano na czterech liniach kolejowych (ciggach):
E20, E30, E65 i E75%.

t acznie zestaw tych zadan wymaga poniesienia nak tadow w wysokosci 941, 2min EUR, z
czego ze Srodk6w Funduszu Spoéjnosci — 800 min EUR. Projekty rezerwowe z zakresu rozwoju
kolei wymagatyby poniesienia naktadéw 1023,4 min EUR, zczego z Funduszu Spéjnosci na
sume 771,5 min EUR. Ponadto jako projekty rezerwowe rozwazane sg budowy centréw logistycz-

nych dla przewozéw kombinowanych we Wroctawiui w Gdansku (obok Portu Pé1tnocnego).

Sposrod czterech zestawdw projektéw, usytuowanych na gtéwnych potaczeniach kolejo

wych kraju wyodrebniono 9 projektéw, z ktérych wiekszoS¢ nosi zblizone do siebie cechy. Do

3 \Wybdr projektow zostatoceniony pozytywnie przez prof. dr hab. inz. M.Sitarza, Politechnika Slaska
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tycza one bowiem modernizacji istnigjgcych odcinkéw linii kolgjowych, w celu ich dostosowania

do nowych wymogow.

Wybér proponowanych projektow przewidywanych do finansowania z Funduszu Spojno-
Sci jest oparty na strategii gospodarczej Rzadu RP oraz okreslony celami polityki transportowej
Unii Europejskigj (umowami i programami AGC, AGTC, TINA, TERFN). Sa to projekty umozli-

wiajgce renesans przewozow kolejowych w polskig sieci linii kolejowych.

Uzasadnienie proponowanych projektow

Zestaw projektow na linii kolgjowej E20: Kunowice — Poznan — Siedice — Terespol —wraz z
odgatezieniem dla ruchu towarowego C-E20: towicz — Skierniewice — tukéw. Liniata, zali-
czana do wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest w trasie transeuropej-
skiego korytarza Il, stanowigcego najwaznigjsze i najkrétsze potaczenie krgjéw Unii Europejskiej
z Polska, Europa wschodnig i Azja, objetajest programem TINA, oraz TEN (transeuropejska sieC
linii kolgjowych) i TERFN3L. Aktualnie modernizowane s3 przy udziae Srodkéw 1SPA odcinki:
Kunowice — Rzepin — granica Panstwa i Minsk Mazowiecki — Siedice. W latach 1992 — 2001
zmodernizowano linie E20 na odcinku od Rzepina do Minska Mazowieckiego wraz z wiekszoscig
stacji. Na odcinku towarowym C-E20 Skierniewice — t.ukéw, dotychczas nie podjeto prac moder-
nizacyjnych. Linia ta wyposazona jest w niewystarczajacy pod wzgledem pewnosci zasilania
uktad energetyczny, ktory wymaga przebudowy w oparciu 0 nowe rozwiazania techniczne. W
roku 2002 zostatopodpisane w ramach programu | SPA memorandum finansowe (wazne do konca
2007 r.) na projekt inwestycyjny obejmujgcy modernizacje linii kolgjowej E20 na odcinku Siedice
— Terespol — etap |, obegmujacy kontrakty na roboty zwigzane z modernizacjg szlakéw natym od-
cinku do predkosci 160 km/h dla pociggéw pasazerskich i 120 km/h dla pociggéw towarowych.
Memorandum finansowe obejmuje takze kontrakt na pomoc techniczng dla przygotowania Il eta-
pu (tj. dla projektéw, o ktérych mowa wyzegj), obejmujaca studium wykonalnosci oraz dokumen

tacje budowlang dla przetargu.

W ramach modernizacji tego korytarza kolejowego realizowane beda z Funduszu Spéjno-

Sci nastepuj ace projekty:

31 Transeuropejska sie€ linii kolgjowych wytypowana dlatowarowych przewozéw kolegjowych — ,wolnadroga’.
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— Modernizacja energetyki oraz systemu sterowania ruchem kolgjowym na odcinku Siedl-
ce— Terespol o dtugosci 120 km.W ramach tego projektu przewiduje sie modernizacje zasi-
lania elektroenergetycznego (wzmocnienie zasilania sieci trakcyjnej poprzez modernizacje
podstacji) oraz przebudowe urzadzen sterowania ruchem kolgjowym.

— Modernizacje uktadéw torowych 3 stacji zlokalizowanych na odcinku Siedlce — Tere
spol. Przebudowa szlakéw do predkosci 160 km/h zrealizowana zostataw ramach | etapu,
natomiast w ramach tego projektu przewiduje sie przebudowe uk tadéw torowych z niezbedna
infrastruktura na trzech stacjach. Realizacja tego projektu umozliwi ptynne prowadzenie ru-
chu kolgowego na catymodcinku.

— Pozostateroboty na odcinku Warszawa - Sochaczew dtugosc 60 km. W ramach tego
projektu przewiduje sie modernizacje obiektow inzynieryjnych, wymiane nawierzchni oraz
wzmochnienie uk tadéw zasilaniaw energie trakcyjna oraz poprawe sterowania ruchem kolegjo-
wym, zmnigjszenie uciazliwosc ekologicznej, szczegblnie hatasu z uwagi na przebieg trasy
przez tereny silnie zurbanizowane. Efekt koncowy to osiggniecie predkosci 160 km/h dlaru

chu pasazerskiego.

W ramach modernizacji tego kolejowego korytarza transportowego przewiduje sie reali-
zacje i innych projektow, ktore zostaty przesuniete do realizacji po roku 2006. Ich realizacja

oznaczataby zakonczenie modernizacji catg linii E-20.

Zestaw projektow na linii kolejowej E30: Zgorzelec — Wegliniec — Wroctaw — Opole —
Katowice — Krakéw — Przemysl — Medyka (korytarz 111) oraz odgatezienia dla ruchu towa
rowego : C-E30: Wroctaw Brochéw — Opole — Groszowice — K atowice M uchowiec.

Linia tazaliczona do wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest w trasie
transeuropejskiego Korytarza |11, stanowigcego najwazniejsze i najkrétsze potaczenie krajow
Unii Europejskig) z Polska, Europa Wschodnig i Azja, objetajest europejskim programem TINA
oraz TEN i TERFN. Aktuanie ma migjsce jgf modernizacja przy udziale Srodkéw ISPA. Ztoze
no wniosek o pomoc techniczng dla przygotowania projektu modernizacji linii na odcinku
Opole — Katowice — Krakow (finansowanie w ramach ISPA). W ramach modernizacji przewi-

duje sie realizacja nastepujacego projektu:
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— Modernizacja odcinka linii kolejowej Opole — Gliwice o dtugosci 75 km. Projekt
obegjmuje kompleksowa modernizacje obiektéw inzynierskich, urzadzen sterowania ru-
chem kolejowym i zasilania elektroenergetycznego. Modernizacja tego odcinka pozwoli
nawyeliminowanie ,, waskiego gardta’ eksploatacyjnego.

W projektach do realizacji po 2006 r. zostataujeta modernizacja odcinka od Zabrza do

Krakowa.

Zestaw projektow na linii kolggowej E 65: Gdynia (Gdansk) — Warszawa — Idzikowice —
Zawiercie — Katowice — Zebrzydowice (korytarz I'V) oraz odgatezienie ruchu towar owego:
C-E65: Chorzow Batory — Tczew — Gdansk Port Pétnocny (z mostem na martwej Wisle).
Linia ta zaliczona zostatado wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest
w trasie Korytarza VI stanowiacego najwaznigjsze i ngjkrétsze potaczenie pdtnocnych krajow
Unii Europejskigj z Polska i innymi krajami Europy Srodkowej oraz Europa potudniowa, objeta
jest europejskim programem TINA oraz TEN i TERFN. Aktualnie prowadzone sg prace moder-
nizacyjne na odcinku EG65: Warszawa-Grodzisk Mazowiecki — Idzikowice — Zawiercie —
Katowice — Zebrzydowice. W 2001 zostatopodpisane memorandum finansowe (wazne do konca
2004 r.) na pomoc techniczng dla przygotowania projektu modernizacji linii na odcinku War-
szawa— Dziatdowo — Gdynia. W ramach projektu wykonane bedzie:
—  Studium wykonalnosci wraz z opracowaniem aneksu na temat wptywu projektu na Srodowi-
sko dlaodcinka Warszawa — Dziatdowo — Gdynia wraz z aplikacjami wnioskéw do ISPA:

a. Dlal etapu realizacji Warszawa— Dziatdowo d+.145,3 km;

b. Dlall etapu realizacji Dziatdowo — Gdyniadt.199,5 km;
— Opracowanie projektu budowlanego i dokumentacji przetargowe dla odcinka Warszawa —

Dziatdowo;

Majac na wzgledzie przygotowanie ze Srodkéw pomocowych ISPA projektu budowlane-
go i dokumentacji przetargowej w ramach modernizacji tego ciggu transportowego przewiduje
sie realizacj e nastepujacych projektow:

— Modernizacja odcinka Warszawa — Nasielsk o dtugosc 56 km. Projekt obeimuje
modernizacje odcinka linii kolejowej do predkosci 160 km/h dla pociggéw pasazerskich z
likwidacja czesd przejazdéw w poziomie szyn, przebudowe obiektéw inzynierskich oraz
modernizacje uk taddw zasilania el ektroenergetycznego.
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— Modernizacje odcinka Nasielsk — Dziatdowo o dtugosci 88,0 km. Projekt obejmuje
modernizacje odcinka linii kolejowej do predkosci 160 km/h dla pociggéw pasazerskich z
likwidacja czesci przejazdéw w poziomie szyn, przebudowe obiektéw inzynierskich oraz

modernizacje uk tadow zasilania el ektroenergetycznego.

Zestaw projektéw na linii kolejowe) E75: Warszawa — Biatystok — Trakiszki (korytarz 1).
Liniata, zaliczona do wykazu linii kolgjowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest w trasie
korytarza | stanowiacego potaczenie pd1nocno—wschodnich, nadbattyckich krajéw Unii Europef
skigj (Finlandia) oraz Rogji (enklawa krolewiecka) z Polska i innymi krajami Europy, objetajest
europejskim programem TINA oraz TEN i TERFN oraz ujeta rowniez w miedzynarodowych
umowach AGC — bez korytarza Al. W 2002 r. zostato podpisane memorandum finansowe na po-
moc techniczna obejmujace:

— Studium wykonalnosci wraz z oceng wptywu projektu na Srodowisko dla odcinka

Biatystok — Suwatki — Trakiszki;
- Waeryfikacja studium wykonalnosci dla odcinka Warszawa — Biatystok.

Natg linii przewiduje sie realizacje nastepujacych projektow:

— Modernizacja odcinka Warszawa Rembertéw — Zidlonka o dtugosc 8,5km. Projekt
obgimuje kompleksowa modernizacje: nawierzchni kolejowej, urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, obiektéw inzynierskich oraz urzadzen zasilania elektroenergetycznego. Efekt
modernizacji to osiagniecie predkosci 160km/h w ruchu pasazerskim.

— Modernizacja odcinka Zielonka - Matkiniao dtugosc 73km. Projekt obgjmuje komplek-
sowg modernizacje: nawierzchni kolejowsej, urzadzen sterowania ruchem kolegjowym, obiek-
tow inzynierskich oraz urzadzen zasilania elektroenergetycznego. Efekt modernizacji to
osiagniecie predkosci 160km/h w ruchu pasazerskim.

— Modernizacja odcinka Matkinia - Biatystok o dtugosci 90,0km. Projekt obgjmuje kom-
pleksowa modernizacje: nawierzchni kolgjowej, urzadzen sterowania ruchem kolgjowym,
obiektow inzynierskich oraz urzadzen zasilania el ektroenergetycznego. Efekt modernizacji

to osiagniecie predkosci 160km/h w ruchu pasazerskim.



2.5. Efekty ekonomiczne, spotecznei ekologiczne dziatan przewidywanych w ramach strate
gii Funduszu Sp6jnosci w sektor ze transpor tu

Planowane naktady w wysokosci 1866,7 min € FS (okoto 7500 min PLN) stanowia wce-
nach 2001 r. ekwiwalent 0,35% przewidywanego polskiego PKB w latach 2004-2005. Dodat-
kowy wzrost PKB wywotany oddaniem do uzytku inwestycji w infrastrukturze transportowej tyl-
ko o 0,3% przyniostby juz w ciagu jednego roku wartoSC dodana niewiele mnigjsza od
poniesionych naktadéw na te infrastrukture. Uzyskanie przynajmnigj takiego minimalnego
wzrostu PKB jest bardzo prawdopodobne w Swietle skali lokalizacji nowych inwestycji na tere-
nach przylegtych do drég miedzynarodowych i krajowych, wzrostu sprzedazy na tawig dostep
nych rynkach i oszczednosci na kosztach produkcji i dystrybucji.

Najwiecg korzysci ekonomiczno-spotecznych uzyska sie w Polsce w wyniku moderniza
cji szZlakdw 0 znaczeniu tranzytowym. Ograniczone beda natomiast efekty w sferze modernizacji
infrastruktury o znaczeniu regionalnym i lokalnym. Poza efektami bezpoSrednimi realizacji
programu niezwykle istotne sa efekty mnoznikowe, uzyskiwane w gospodarce dzieki realizacji
projektéw drogowych. Szacuje sie, iz efekty te kilkakrotnie przekraczaja zainwestowane sumy.
W obecngj sytuacji gospodarczej Polski szczeglne znaczenie ma wzrost poziomu zatrudnienia
wynikajacy z przySpieszonego rozwoju sieci drogowej. Dotyczy to zar6wno etapu budowy, jak i
poznigjsze eksploatacji. Z dotychczasowych dosSwiadczen wynika, iz 1 km budowy lub prze
budowy autostrady daje roczne zatrudnienie co ngimnigj 200 pracownikom. Do tego dodac na-
lezy efekty gospodarcze dla terenu okotodrogowego. Szczegdlnie widoczny jest wptyw realizacji
projektow autostradowych na wzrost produkcji w sektorze budowlanym. Radykalne
przyspieszenie tempa budowy autostrad (550 km w latach 2002 - 2005) spowoduje do 2005 roku
dwukrotny wzrost zapotrzebowania na materiaty. Tak wiec rozw6j autostrad i drog eks
presowych w Polsce powinien by¢ traktowany nie tylko jako usprawnienie infrastruktury drogo-
wej, ale takze jako narzedzie realizacji innych celéw gospodarczych, w szczegélnoSci — ozy
wienia gospodarki i wzrostu poziomu zatrudnienia. Uzasadnia to w petni zatozenie znaczacej
mobilizacji finansowo-organizacyjne ze strony instytucji publicznych i spoteczenstwa®.

Efekty ekologiczne realizacji strategii obejmuja zmniegjszenie szkéd powodowanych w
otoczeniu sieci transportowej w wyniku nadmiernegj emisji spalin, hatasu, wibracji, zajetosci tere

now, odpaddw (zuzyte opony, akumulatory i smary) i pogorszenia efektow estetycznych terenu.

32 Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rzadu RP z 29 stycznia2002 r., s. 10.
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Szkody w tym zakresie sg szacowane przez ekspertow UE na poziomie 0,6% PKB3. W polskich
warunkach oznacza to roczne straty PKB w wysokosci ponad 4 mid PLN. Precyzyjna ocena, w
jakigl mierze straty te moga zostac zmniejszone w wyniku realizacji wymienionych projektow
jest dosctrudna, ale zmnigjszenie strat nawet o 1% oznaczataby kwote rzedu 40 min PLN.

Rozpatrujac takze inne koszty zewnetrzne transportu, nalezy wzia¢ pod uwage wielkosc
mozliwej ich obnizki w wyniku realizacji drogowej czesd strategii, w efekcie zmnigjszenia licz
by wypadkéw drogowych. Na sieci drog krajowych istnigje kilkadziesiat "czarnych punktow", w
ktérych ginie rocznie 150-200 osob®*. Likwidacja infrastrukturalnych przyczyn istnienia tych
tragicznych punktéw i zmnigjszenie o 2/3 liczby notowanych tam wypadkéw oznaczataby
oszczednos$crzedu 20-30 min rocznie.

Inwestycje w infrastrukturze drog krajowych w poréwnaniu z inwestycjami dotyczacymi
sieci kolejowe przyniosa znacznie wieksze oszczednoSci w zakresie kosztow zewnetrznych
transportu. Wynika to z faktu, iz na 1 tkm (tona x kilometr) lub 1 paskm (pasazer x kilometr)
przewozow drogowych wskaznik tych kosztow jest ponad 10-krotnie wiekszy. Nie oznacza to
jednak nizszej efektywnosci inwestycji kolgjowych. Te ostatnie beda generowac dodatkowe
efekty posrednio poprzez zmniegjszenie ruchu drogowego po pojawieniu sie na rynku przewozow

pasazerskich atrakcyjniejsze] oferty kolejowsy.

2.6. Zasady finansowania

Ze wzgledu na duza skale proponowanych do redlizacji projektow wymagaja one
wieloletniego, konsekwentnego wspdtfinansowania ze zrodetpublicznych. Ich reaizacja pozwoli
odrobi ¢ czesc¢ zalegtosd, poprawi stan sieci transportowych oraz bedzie elementem realizacyf
nym catosciowego programu.

W stosunku do projektéw wspdtfinansowanych ze Srodkéw Funduszu Spéjnosci UE
obowigzuje zasada partycypacji Srodkéw wspolnotowych i Srodkéw krajowych. W ninigjszej
strategii zasada ta polega na tym, zew zgtaszanych projektach proporcje pomiedzy Srodkami z
Funduszu Spéjnosci a Srodkami krgjowymi obejmujacymi koszty niekwalifikowane i koszty

kwalifikowane s3 nastepujace (w %):

Dziedzina Srodki FS Srodki krajowe
3 Vers une tarification équitable et efficace dans les transports. Options en matiére d'internalisation des codts
externes des transports dans I'Union Européenne. COM (95)691 final.
34 Czarne punkty na drogach w 2000 r. Ministerstwo Infrastruktury. Internet http://www.mi.gov.pl/source.php?plik=czar-

ne00 .
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projekty kolejowe 85,0 15,0
projekty autostradowe 85,0 15,0
projekty drog ekspresowych 84,6 15,4

Wzglednie wysoki udziat srodkéw krajowych we wsp6ifinansowaniu projektéw,
szczegolnie w projektach drogowych, wynika z faktu, ze wystepuje dos¢wysoki udziat kosztow
niekwalifikowanych w kosztach ogétem. Projekty autostradowe i drogowe wymagaja wczesnier
szego wykupu terendw i sporzadzenia projektu technicznego, co powoduje wzrost udziatu srod
kow krajowych.

Kolging zasada jest przyjecie czasu realizacji projektu. Projekty musza by wykonalne w
czasie nie dtuzszym niz 3 lata. Oznacza to potrzebe podziatu duzych jednorodnych projektéw,
tworzacych zestaw, w projekty mnigjsze, czeSciowe.

Finansowanie projektéw przedstawiono w dwu uktadach czasowych tablic finansowych
w Aneksie 1 w uktadzie zobowiazan (zatacznik 4, tablice 1-2). Zatozono, ze rozktad w czasie
Srodkéw przyznawanych jest jak: 34,2%: 28,1%: 37,7%. Przyjeto, zerozktad w czasie srodkéw
wydatkowanych, w kolgjnych pieciu latach jest jak: 10:20:30:30:10.

Dziedzina modernizacja linii kolgjowych stanowi 43% wydatkéw ogétem ogdtem z Fun
duszu Spdéjnosci na transport. Dziedziny budowa autostrad i budowa drég ekspresowych, stano-
wia 57% wydatkéw. Wiekszosciowy udziat wydatkéw na projekty drogowe wynika z braku w
Polsce drég o najwyzszych kategoriach (autostrad i drég ekspresowych).

Podsumowanie

Strategia rozwoju sektora transportu w kontek$cie mozliwosci wykorzystania Funduszu
Spoéjnosci zawiera zestawy projektow z zakresu drogownictwa i kolei, ktére moga byc¢
wspbtinansowane ze Srodkéw tego Funduszu w okresie 2004 — 2006. Wybor projektow
ograniczono do drég (budowa 9 odcinkéw autostrad i 4 odcinkow drég ekspresowych) i do kolei
(modernizacja 9 odcinkéw). Ograniczgjac sie do tej liczby projektow kierowano sie zasada kon
centracji Srodkéw oraz ich wykonalnoscia. Oba rodzaje projektow: drogowych i kolejowych, wy-
magaja znacznego udziatu Srodkéw z krajowych zrédet publicznych. Stad konieczne jest dla
realizacji tych projektow opracowywanie wieloletnich (3-letnich) budzetéw centralnych.
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Wszystkie przewidywane projekty sa zgodne z polityka transportowa realizowang zaréwno
w Unii Europejskiej, jak i w Polsce.

3. STRATEGIA OCHRONY SRODOWISKA W SWIETLE PRIORYTETOW POLITYKI
SPOINOSCI

3.1. Diagnoza sytuacji w gtéwnych obszarach interwencji Funduszu Spéjnosci w sektor ze

Srodowiska w Polsce

3.1.1. Tendencje ogdine

Stan Srodowiska w Polsce w ostatniej dekadzie ulegt znacznej poprawie, gtéwnie w efek-
cie restrukturyzacji przemystu, aw szczeg6lnosci w wyniku: spadku aktywnosci branz najsilniej
degradujacych srodowisko, wzrostu naktadéw na ochrone Srodowiska, wprowadzaniu nowo-
czesnigiszych technologii, jak rowniez dzieki polityce zaostrzenia wymagan administracyjnych
wobec przemystu. Od poczatku 1992 roku poprawa stanu Srodowiska nastepowataprzy utrzy-
mujacel sie wysokigj stopie wzrostu gospodarczego, cO 0znacza zmnigjszajace Sie ilosci
zanieczyszczen w przeliczeniu na jednostke PKB i Swiadczy o zerwaniu zwigzku miedzy
wzrostem gospodarczym a presjg na Srodowisko (de-coupling) w odniesieniu do wiekszosci czyn
nikow zanieczyszczajacych®.

Niemnigj, w dalszym ciggu podstawowe wskazniki przedstawiaja sie gorzej niz w wiek
szosci krajow europejskich®. Wynika to z jednej strony z odziedziczonego po gospodarce central -
nie planowanegj niedorozwoju infrastruktury Srodowiskowej (wodociagi, kanalizacja, oczyszczal-
nie, systemy zagospodarowania odpadéw), zw taszcza na obszarach wigjskich, z drugigj zas — ze
z%}ego stanu technicznego zdekapitalizowanych urzadzen ochronnych. Mimo znacznych wysi tkéw
poczynionych w latach 90. jest to wcigz sektor niedoinwestowany, zw taszczaw Swietle wyzwan
zwigzanych z integracja europejska i koniecznosScig osiagniecia standardéw wymaganych przez

wspdlnotowa polityke ekologiczng”. W niektdrych obszarach obserwuje sie utrzymywanie lub na-

3 OECD, 2002 IInd Environmental Performance Review of Poland (draft), OECD Paris
3 OECD 1999 OECD in figures, Statistic on the member Countries, 1999 edition, OECD-Paris
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wet zwiekszenie presji na sSrodowisko, w szczegolnosci ze strony gospodarki komunalnej (odpady,

Scieki) oraz transportu samochodowego.

3.1.2. Gospodar ka wodno-Sciekowa

Jakoscwaod

Do podstawowych komponentéw Srodowiska, o ogromnym znaczeniu dla gospodarki
i warunkéw bytowania cztowieka i innych organizméw, a jednoczesnie szczegdlnie silnie podat-
nych na szkodliwe oddziatywanie, naleza wody powierzchniowe. Przewazajaca czeScterytorium
Polski potozonajest w granicach zlewni jg dwdch najwiekszych rzek: Wisty (54% powierzchni
kraju) oraz Odry (33,9%). SieC hydrograficzna Polski obgjmuje takze rzeki Przymorza uchodzace
bezposrednio do Battyku oraz matefragmenty dorzecza innych rzek.

Znaczacy wptyw na stan jakosci wéd powierzchniowych majg Scieki zaréwno komunalne
jak i przemystowe odprowadzaj ace substancje biogenne, m.in. zwiazki fosforu co zwigzane jest ze
wzrostem zuzycia Srodk6w czystosci. Zatem w celu ograniczenia odprowadzania do wéd po-
wierzchniowych substancji biogennych niezbedna jest budowa oczyszczalni Sciekéw z podwy-
Zszonym stopniem usuwania biogenow.

Nieoczyszczone Scieki odprowadzane do wod powierzchniowych powoduja, ze stan czy -
stosci tych wod jest niezadowal ajacy. Przekraczane sa dopuszczalne normy w trzystopniowej kla
syfikacji czystosci wod. JakoSE wod czesto jest pozaklasowa. W 2000r. 61,1 % odcinkow rzek
niostowody zanieczyszczone bakteriologicznie w stopniu przekraczajacym normy. Wistaptynety

gtoéwniewody pozaklasowe - w 90,4%, zas Odra — w 69, 1%.

W czasach gospodarki centralnie planowane] oddziatywanie Sciekbw przemystowych
I komunalnych, a takze zanieczyszczenia wymywane z wodami opadowymi z atmosfery i ze
Srodowiska gruntowego doprowadzity do dramatycznego pogorszenia sie jakosci wod w wiek-
szosSci rzek i jezior na terenie Polski. W okresie transformacji ustrojowej zaktady przemystowe,
poprzez inwestycje proekologiczne wymuszane restrukturyzacjg i presja konkurencyjng (jak np.

wprowadzanie obiegbw zamknietych oraz , czystszych technologii”), osiagnety znaczne zmnig-

$7EC (2001) Communication from the Commission: The Challenge of Environmental Financing in the Candidate Co-

untries, Brussels
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szenie ilosci wody pobierangj do celéw produkcyjnych oraz w konsekwencji odprowadzanych
Sciekéw. Spadek zuzyciawody oraz zmniejszenie ilosci odprowadzanych Sciekéw nastepuje row-
niez w sektorze komunalnym, jednak w zakresie zmnigjszenia emisji zanieczyszczen tempo pozy-

tywnych zmian jest tu wolnigjsze niz w sektorze przemystowym.
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Rysunek 3.1. Scieki w latach 1990-2000 (wg danych GUS)

W tym konteksScie najwieksze znaczenie dla stanu czystosci wod powierzchniowych ma
oddziatywanie Sciekéw z systeméw kanalizacji migjskigl niewyposazonych w oczyszczalnie. W
1999 roku 47% populacji odprowadzato Scieki do publicznych oczyszczani Sciekéw, podczas
gdy wskaznik ten dla krajow Unii Europejskigy wynosit Srednio 70%%. Znaczne dysproporcje w
tej dziedzinie zaznaczaty sie miedzy miastem awsig, a takze miedzy wiekszymi i mnigjszymi jed
nostkami osiedlenczymi. W r. 2000 wskaznik populacji miejskigj korzystajace z oczyszczalni
Sciekbw wynidst 79%. W tym samym okresie jedynie 10,7% populacji wiejskigj by toobstugiwa
ne przez oczyszczalnie Sciek6w. Udziat populacji migjskiej korzystajacej z kanalizacji wyniéstw
2000 r. 83 %. | w tg dziedzinie sytuacja na wsi przedstawiatasie znacznie gorzej: w 2000 r. od
setek populacji wiejskig) przytaczong do kanalizacji wynosi 1 11,5%. JednoczesSnie az 40% ludne
Sc na terenach wigjskich by*o podtaczone do sieci wodociagowsj. Silnie zréznicowane tempo
przyrostu sieci wodociagowej w relacji do przyrostu sieci kanalizacyjnej i przemyslanego sys
temu oczyszczania Sciekéw ma negatywny wplyw na czystosc sanitarng wéd polskich. W 1990 r.
sie¢ wodoci ggowa by taponad 3,5-krotnie dtuzszaod sieci kanalizacyjnej. W 1999 r. relacje te pe

gorszy tysie jeszcze bardzigj: sieC wodociggowa by taponad 4,4 razy dtuzszaod kanalizacyjneg.

3 7r6dto; OECD in figures, Statistic on the member Countries, 1999 edition, Paris

% 7r6dto: GUS (stan na grudzien 2000 t.)
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W infrastrukture wodno-kanalizacyjna stosunkowo najlepiej wyposazone sg miasta duzei
Srednie, tj. liczace powyzg 50 000 mieszkancéw®. W miare zmniejszania sie wielkoSci miasta po-
ziom jego wyposazenia staje sie coraz ubozszy. Jednoczesnie malgjla mozliwosci zapewnienia
w tascwego poziomu wyposazenia w infrastrukture wodno-scekowa z srodkéw w tasnych przed
siebiorstw komunalnych, wspartych przez dotacje samorzadowe, w zwigzku ze zta na og6t
sytuacja ekonomiczng i spoteczng w niewielkich migjscowosciach i niemoznoscig podwyzszania
optat taryfowych zawode i Scieki dla gospodarstw domowych, co umozliwi toby zwrot nak tadéw

nainwestycje.

Nieoczyszczone Scieki odprowadzane (czesto nieleganie) do lokalnych wéd ptynacych lub
do gruntu powoduja degradacje niewielkich ciekéw, a takze ptytszych warstw wod podziemnych.
W 2000 r. 61,1 % odcinkéw polskich rzek niosto wody zanieczyszczone bakteriologicznie w
stopniu przekraczajacym normy*t. Wistg ptynety gtéwnie wody pozaklasowe ( w 90,4%), zas
Odra—w 69,1%.

Dodatkowym zagrozeniem ze strony Sciekéw komunalnych jest ich charakter. Wraz ze
zwiekszajaca sie konsumpcja Srodkéw czystosciowych (proszki do prania, ptyny do mycia
naczyn), zawierajacych zwiazki fosforowe i potasowe, Scieki zawierajg coraz wieksze Yadunki
biogenéw. W Polsce nadal funkcjonuje niewystarczajgca liczba oczyszczalni z podwyzszonym

stopniem usuwania biogenow, neutralizujacych tego typu zanieczyszczenia.

Z%ty stan wod powierzchniowych wptywa negatywnie na stan wéd Battyku. Jakos¢ wod
Battyku w polskig strefie przybrzezng zalezy obecnie w najwiekszym stopniu od wielkosci
Yadunkéw (determinowanych przez zrzuty sciekéw ze zrodet przemystowych i komunalnych oraz
przez tzw. zanieczyszczenia obszarowe z terenéw rolniczych), odprowadzanych Wistai Odra oraz
wptywu zanieczyszczen juz w Battyku zakumulowanych (tablica 3.1.).

Tablica 3.1. Widkos¢ tadunkéw niektérych zanieczyszczen odprowadzanych rzekami polskimi do Battyku w latach
1996-1999 (w tys. ton)

40 Jednakze stan te infrastruktury jest rzadko zadowal gj acy (dekapitalizacja majatku trwatego) i nie spetniawymogéw
technicznych umozliwiajacych osigganie standardow UE

41 Trzeba jednak zaznaczy¢, Zeobowiazujacy w Polsce system klasyfikacji rzek odbiega od systeméw obowiazujacych
w krajach Unii Europejskiej. Polskie wymagania sa zasadniczo ostrzejsze, co prowadzi do zanizenia ocen jakosd, cho
ciaz poziom zanieczyszczenia nie musi znaczaco odbiegac od podobnych parametréw w innych krajach europejskich.
Oceny wg kryteriow obligatoryjnych wskaznikéw fizykochemicznych (metoda najbardziej zblizonado metody krajéw
UE) pokazuja, zew 2000 r. ok. 32 % odcinkéw badanych rzek znagjdowatosie w klasiel, 46 % w klasiell, 13,3 % w
klasie 11, zas odcinkéw pozaklasowych bytook. 8%.
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Rodzaj

_ ) 1996 1997 1998 1999
zanieczyszczenia
BZT5 2259 2815 263,2 2378
Azot ogolny 2423 207,7 229,1 245,1
Fosforany 18,6 25,5 24,4 20,1
Fosfor ogdlny 12,4 15,5 14,2 15,0

Zrédto: Ministerstwo Srodowiska (M S), 2002

W latach 1992 - 2002 Polska podjetadziatania, ktére w znacznym stopniu zredukowaty
wzrost tadunku zanieczyszczen odprowadzanych do Morza Battyckiego. Dzieki temu rozwigzano
juz czesc probleméw w obszarach wskazywanych m.in. przez Komisje Helsinska jako gtéwne
zroédtazanieczyszczenia.

Niemnigj, mimo wieloletnich wysitkéw panstw regionu battyckiego jakosS¢ wod tego
akwenu nie ulega istotnej poprawie. Ostatnie lata przyniosty ograniczenie wielkosci tadunkéw
metali ciezkich odprowadzanych do Battyku. Nadal jednak pomimo duzego wysi tku inwestycyf
nego nie uwidocznity sie znaczace efekty w postaci zmnigjszenia tadunkéw biogenéw (gtéwnie
azotu i fosforu) i zwigzkéw organicznych odprowadzanych z oczyszczani sciekw komunalnych

i rolnictwa.

W zwiazku ze staba jakoscia wod powierzchniowych i podziemnych ujmowanych do ce
6w konsumpcyjnych oraz kiepskim stanem znacznej czesci urzadzen dystrybucyjnych i uzdat-
nigjacych, jakoscwody do picia dostarczangj mieszkaricom Polski odbiega od surowych standar-
déw UE, jak rowniez norm krgjowych (np. badania Inspekcji Sanitarngj przeprowadzone w latach
1999/2000 wykazaty, ze 2/3 pobranych prébek nie odpowiadatonormom krajowym, tablica3.2.).
Ponadto wcigz spora czescgospodarstw domowych, zwtaszcza na terenach wigjskich, czerpie sik
nie zanieczyszczong wode do picia z ptytkich studni. W 2000 r. wode ztg jakosci dostarczato
mieszkancom wsi 13% wodociagéw lokalnych, 32% studni publicznych i 45% studni przydo-
mowych (GUS, 2001).

Tablica 3.2. Ocena sanitarna wody pobieranej przez ludnoséwg badan stuzblnspekcji Sanitarnej w 1998 roku

Miasta Wies
Ocenawody w % Ocenawody w %
Wyszczegalnienie w obiektach skontrolowanych w obiektach skontrolowanych
Dobra Niepewna Zta Dobra Niepewna Zta
Wodociagi
Publiczne 94,6 4,0 14 91,8 5,4 28
Zaktadowe 90,9 59 3,2 82,2 10,4 7,4
Lokalne 83,6 6,4 10,0 79,2 74 134
Studnie
Publiczne 37,0 25,8 37,2 44,8 23,0 32,2
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Zak'tadowe 68,5 11,9 19,6 69,9 10,8 19,3
Przydomowe 42,8 6,7 50,5 354 7,3 57,3

Zrédto: Inspekcja Sanitarna, 1999

Stan ilosciowy zasob6w wodnych i ochrona przeciwpowodziowa

Podstawowe znaczenie w zaopatrywaniu gospodarki narodowej w wode w Polsce maja za
soby wéd powierzchniowych. Zasoby wod podziemnych przeznaczone sa na zaopatrzenie ludno-
Sci w dobrej jakosci wode do spozycia.

W przesztosd, gdy gorskie obszary zlewni rzek pokryte byty bogata szatg leSna, sptywy
opadéw z gor do dolin rzek nastepowatywzglednie powoli. Tymczasem w X1X w., a nastepnie az
do lat osiemdziesigtych XX w., naptywatonad Polske corocznie od 2,0 do 5,0 min ton SO2 z Za
chodnigj Europy. W latach 1960-1990 réwniez Polska emitowatacorocznie z wtasnych zak tadow
3-5,0 min ton SO2. Ta koncentracja SO2 miatawptyw na degradacje ekosysteméw i zmnier
szenie ich zdolnosci retencyjnych. Obecnie opady w ciagu kilku zaledwie godzin sptywaga do
rzek, tworzac fale wezbraniowe wielokrotnie wyzsze niz takie same opady przed kilkudziesieciu
laty. Na wytworzenie w goérach szaty roslinng zdolngj do akumulacji wielkig iloSci opadéw
trzeba by toby wielu lat.

W tych warunkach koniecznoSc¢ neutralizacji tworzacych sie nagle wysokich fal wymaga
zbiornikéw o duze objetosci. Uznaje sie, ze sterowanie zasobami wod warunkowane jest m.in.
budowa zbiornikéw retencyjnych w gérnych czesciach dorzeczy Wistyi Odry poprzez magazyno
wanie wod w takich zbiornikach w okresach wezbran i zasilanie rzek w okresach niskich stanéw i
przeptywéw waod.

Polska posiada zbiorniki o taczng objetosci ok. 3,3 mld. m® wody. Ocenia sie, ze aby
stworzyC petne bezpieczenstwo przeciwpowodziowe, trzeba by toby powiekszyC taczna objetosc
zbiornikéw trzykrotnie. Wskaznik zabudowy retencyjnej dorzecza gérnej i Srodkowej Odry, okre-
Slgacy stosunek uzytkowej pojemnosci zbiornikéw do odptywu Sredniego z wielolecia, wynosi
tylko 0,045 i jest kilkakrotnie mnigjszy w poréwnaniu z rzekami Europy Zachodnigj, takimi jak
np. tabai Ren. Tymczasem Odre zalicza sie do grona rzek europejskich o najwiekszym poten-
cjae powodziowym; potwierdza to wskaznik zmiennoSci przeptywéw Qr/Qmax okreslany w
przedziale 1 : 20, 1: 25, a takze gwattowne przybory wody i bardzo krétki czas formowania sie

fai powodziows.
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Ze wzgledu na warunki formowania fali powodziowej najwieksze zagrozenie stanowia
wezbrania powodziowe uformowane w gérnym biegu Odry i dorzeczu gérnej i Srodkowej Odry
oraz w dorzeczu gornegj Wisty. Wody powodziowe 1997 r. miaty przeptyw kilkadziesiat razy
wiekszy od Sredniego przeptywu wod w rzekach. Przyktadowo w lipcu 1997 r. przeptywy kuk
minacyjne Odry wynosi ty od 2160 m?/s w Chatupkach do 3640 m?/s we Wroctawiu.

W wyniku powodzi w 1997 roku zginety54 osoby, ewakuowano ponad 106 tys. 0sob z za
lanych lub zagrozonych terenéw. W samym dorzeczu Odry straty oszacowano na 7 697 min zti
stanowi 1y one ponad 75 % strat w kraju, zalaniu ulegto okoto 50 tys. budynkéw mieszkalnych i
gospodarczych, uszkodzeniu lub zniszczeniu ulegto5 991 km drég wojewddzkich i 532 km drég
krajowych i szlakdw kolejowych oraz 1,7 tys. mostéw i przepustow drogowych. Uszkodzone
zostaty zak tady przemystow