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Wstep
Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPOT) jest jednym z siedmiu programow
operacyjnych stuzacych realizacji Podstaw Wsparcia Wspdlnoty na lata 2004—-2006 (PWW)".
Program ten, wraz z czescig transportowg strategii dla wykorzystania Funduszu Spojnosci,
rozwija cele PWW, okreslajac kierunki, priorytety, dziatania i wysokos¢ s$rodkow
przeznaczonych na rozwoj sfery transportu.
Dokument zostat przygotowany zgodnie z wytycznymi zawartymi w artykule 18
rozporzadzenia Rady UE nr 1260/1999/WE? z dnia 21 czerwca 1999 r., ustanawiajacego
ogolne przepisy w sprawie funduszy strukturalnych (Dz. Urz. WE L 161 z 26.06.1999,
Polskie wydanie specjalne, rozdz. 14, t. 1, str. 31), zwanego dalej ,rozporzadzeniem nr
1260/1999/WE”". Jako punkt wyjscia zachowano zgodno$¢ dokumentu z aktualnymi
kierunkami, zaréwno polityki transportowej, jak i polityki regionalnej UE® i Polski.
Najistotniejszg kwestig dla polskiej gospodarki w okresie 2004—2006, zgodnie z celem
Narodowego Planu Rozwoju, pozostaje rozwijanie takich elementéw infrastruktury
transportowej, ktore wplywajg na zwiekszenie konkurencyjnosci gospodarki. Zostalo to
zawarte w jednej z czterech osi rozwojowych PWW, jakg jest tworzenie warunkéw dla
zwiekszania poziomu inwestycji, promowanie zréwnowazonego rozwoju i SpOjnosci
przestrzenne;j.
Infrastruktura transportowa, po jej modernizacji, przyczyni sie do wzrostu konkurencyjnosci
produktow i ustug, catych sektoréw, regiondw, a takze catej gospodarki poprzez:

1. ulatwianie inwestowania w miejscach, ktorych giéwna utomnoscig jest mala

dostepnos¢ komunikacyjna lub nadmierna kongestia (zattoczenie ruchem);

2. zwiekszanie mozliwosci dostepu i penetracji nowych rynkow;

3. ulatwianie kooperacji produkcyjnej, zwtaszcza w sektorach tzw. high-tech;

4. doskonalenie systemow logistycznych i zwigzang z tym obnizke kosztéw

zaopatrzenia oraz zbytu, skracanie czasu dostaw;

5. podnoszenie jakosci produktow i ustug oferowanych odbiorcom.
Strategia wykorzystania przez Polske funduszy strukturalnych jak réwniez Funduszu
Spojnosci w sektorze transportu gwarantuje dodatnie efekty ekonomiczne i spoteczne (w tym
ekologiczne). Ponadto strategia ta zaklada realizacje koncepcji budowy polskiego systemu
transportowego, spoéjnego przestrzennie w skali kraju oraz spéjnego z systemem
transportowym Unii Europejskiej. Determinuje to rozmieszczenie inicjatyw podejmowanych w
ramach SPOT, tj. koncentracji w korytarzach transportowych, majacych fundamentalne
znaczenie w tworzeniu spojnosci przestrzeni europejskiej.
Przy opracowywaniu SPOT poréwnano sytuacje polskiego sektora transportowego i krajow
cztonkowskich UE. Z poréwnania wynika, ze kraje gospodarczo rozwiniete traktujg
priorytetowo zadania stwarzajgce nowg jakos¢ technologiczng w systemach transportowych

! poza SPO Transport obowigzujg réwniez SPO ,Wzrost Konkurencyjnosci Przedsiebiorstw”, SPO ,Rozwoj
Zasob6w Ludzkich”, SPO ,Restrukturyzacja i modernizacja sektora zywnos$ciowego oraz rozwdéj obszaréw
wiejskich”, SPO ,Rybotéwstwo i przetwoérstwo ryb”. Pie¢ sektorowych programéw jest uzupetniane przez:
Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR) oraz PO Pomoc techniczna.

2 Zgodnie z art. 107 rozporzadzenia Rady nr 1083/2006/WE z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajgcego przepisy
ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz
Funduszu Spoéjnosci i uchylajacego rozporzadzenie nr 1260/1999/WE (Dz. Urz. WE L 210 z 31.07.2006 r., str.
25), z dniem 1 stycznia 2007 r., rozporzadzenie Rady nr 1260/1999/WE z dnia 21 czerwca 1999 r.
ustanawiajgce przepisy ogoéle w sprawie funduszy strukturalnych (Dz. Urz. WE L 161 z 26.06.1999 r., str. 1, z
pézn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne rozdz. 14, t. 1, str. 31) utracito moc obowigzujaca. Jednakze
rozporzadzenie nr 1260/1999/WE moze by¢ nadal stosowane w zakresie okreslonym w art. 105 rozporzadzenia
nr 1083/2006/WE.

% Jesli nie wyszczegdlniono inaczej, poréwnania dotycza UE-15 przed przystapieniem Polski do UE.
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(systemy duzej predkosci, sieci inteligentne, tunele, mosty i wiadukty dostosowane do
transportu intermodalnego, nowoczesne systemy transportu miejskiego itp.). Specyfikg
polskiego SPOT jest koniecznos¢ nadrabiania historycznych zaleglosci w rozwoju
infrastruktury transportowej. Po latach ograniczonych inwestycji w infrastrukturze, istnieje
wiele elementéw zdegradowanych technicznie, ,waskich gardet’, kolizji z osadnictwem i ze
Srodowiskiem naturalnym.

Réwnolegle do SPOT powstat program wykorzystujacy srodki z Funduszu Spdjnosci w
czesci transportowej oraz Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego
(ZPORR), korzystajacy ze s$rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(EFRR). Wszystkie trzy programy realizujg wspolng strategie budowy spéjnego systemu
transportowego, spoéjnego przestrzennie w skali kraju oraz spéjnego z systemem
europejskim.

SPOT zostat przygotowany przez Ministerstwo Infrastruktury, z udzialem potencjalnych
beneficjentow i przy wspotpracy z samorzadami wojewodzkimi i Srodowiskiem naukowym.
Na etapie wdrazania, SPOT do dnia 1 stycznia 2006 r. byt zarzagdzany na poziomie krajowym
przez Ministra Infrastruktury, a od dnia 1 stycznia 2006 r. przez ministra wtasciwego do
spraw rozwoju regionalnego, ktory moze przekaza¢ realizacje czesci zadan odpowiednio
ministrowi wtasciwemu do spraw transportu (MT) lub ministrowi wlasciwemu do spraw
gospodarki morskiej (MGM). Zapewnione bedzie w tym wdrazaniu uczestnictwo organizaciji
podlegtych zarzadzajgcych transportem kolejowym, drogownictwem i transportem morskim.
Realizacyjne zadania zostang powierzone tym organizacjom, zachowujgc na poziomie
ministra wiasciwego do spraw rozwoju regionalnego ogoélny nadzér nad systemem wdrazania
oraz realizacjg projektow w ramach SPOT.
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1. Diagnoza i analiza SWOT "sektora transportu

Gtéwnym przejawem niewtasciwego stanu finansowania infrastruktury transportowej w
Polsce jest chronicznie niski udziat nakladéw na nig w wartosci PKB. W najwyzej
rozwinietych krajach OECD udzial ten ksztaltuje sie na poziomie 1-2%, podczas gdy w
Polsce w latach dziewieédziesiatych nie przekraczat 0,5-0,7%, mimo isthienia ogromnych
zalegtosci inwestycyjnych i koniecznosci przejsciowego zwiekszenia tego udziatlu do
poziomu znacznie wyzszedo niz w krajach wysoko rozwinietych.

1.1. Tendencje zmian w strukturze gat eziowej transportu Polski

Analiza poréwnawcza systeméw transportowych w Europie (benchmarking) pozwala
zidentyfikowa¢ kilka podstawowych rodzajéw nieracjonalnosci i szkodliwych tendencji w
polskim systemie. Zaliczajg sie do nich:

—tendencja do wypaczania sie struktury galeziowej transportu, gtownie na rzecz
transportu samochodowego,

—tendencja do nadmiernego wykorzystywania w handlu miedzynarodowym transportu
ladowego, przy regresie znaczenia drogi morskiej i stagnacji wykorzystania drogi
powietrznej,

-silne zahamowanie wdrazania nowych technologii transportowych, zwlaszcza w
zakresie transportu intermodalnego i technik sterowania ruchem.

W Polsce w latach dziewiecdziesigtych nastgpity, znane przedtem gtéwnie w krajach UE,
wypaczenia w strukturze gateziowej systemu transportowego. Ich przejawem jest dominacja
na rynku transportu samochodowego oraz motoryzacji indywidualnej. W Polsce do
czynnikbw  sprzyjajacych  wypaczonemu  wzrostowi  konkurencyjnosci  transportu
samochodowego nalezy powszechny dostep do publicznej infrastruktury utrzymywanej w
calosci z budzetu panstwa. Jej koszt szacunkowo stanowi 5-10% w kosztach dziatalnosci
firm przewozowych®. Tymczasem, za pomoca systemu optat za korzystanie z infrastruktury
drogowej, mozna racjonalnie i skutecznie regulowac¢ intensywnos$¢ ruchu na poszczegéinych
kategoriach drég lub na calej sieci. Podstawowa trudnos¢ polega na przejsciu, w sposéb
spotecznie akceptowalny, od systemu nieodptatnej do systemu powszechnie odptatnej
infrastruktury transportowej, tak jak to zaktada sie we wspdinej polityce transportowej UE.
Jest to mozliwe w wyniku zastapienia istniejgcych podatkow i optat nowoczesnym systemem
taryfikacji zmiennej (gtéwnie kilometrowej). Trudne jest natomiast doskonalenie starego
systemu poprzez wprowadzanie dodatkowych (kolejnych) optat i obcigzen parafiskalnych,
celem zwiekszenia zrédet finansowania rozwoju infrastruktury.

Zmiany w strukturze sektora transportowego staly sie problemem nie tylko w Polsce, ale
takze na terenie catej UE. Transport samochodowy tadunkéw wzrastat giéwnie w wyniku
przechwytywania fadunkéw transportu kolejowego (dowodzi tego fakt, ze przewozy
samochodowe wzrosty w tym okresie tylko o 34,1 mld tkm, a kolejowe spadty o 35,6 mld
tkm), motoryzacja indywidualna za$ odebrata przewozom autobusowym i kolejowym prawie
potowe przewozow.

Jednoczesnie rozwoj sieci drogowej nie nadazat za wzrostem przewozéw (obcigzenie 1 km
wzrosto ze 184 tys. tkm i 525 paskm do 300 tys. tkm i 760 tys. paskm), natomiast sie¢
kolejowa byla coraz mniej intensywnie obcigzona przewozami mimo likwidacji ponad 5.100

Ustrenghts Weaknesses Opportunities Threats

4 W 2001 r. w firmach samochodowych eksploatujgcych co najmniej 25 pojazdéw powyzej 2 t, wykonujacych
przewozy krajowe i miedzynarodowe, struktura kosztéw dziatalnosci byta nastepujaca: 1) paliwa i smary 32-37
%, 2) wynagrodzenia z pochodnymi 22-23 %, 3) ustugi (pozakrajowe) obce 13-19 %, 4) pozostate (w tym optaty
infrastrukturalne) 26-28 % (J. Burnewicz, K. Szatucki: Wptyw czionkostwa w Unii Europejskiej na transport w
Polsce. Opracowanie dla UKIE (2003).
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km linii (sSrednie obcigzenie 1 km sieci kolejowej zmniejszyto sie z 3.185 tys. tkm i 1.921 tys.
paskm do 2.269 tys. tkm i 1.064 tys. paskm, czyli do okoto 8-12 pociggéw towarowych i 9—
11 pociggdéw pasazerskich na dobe/1 km sieci).

Te nieracjonalne tendencje sprawiaty, ze na sieci drogowej w konhcu lat 90. zaczely narastac
zatory, powodujgc wydluzenie czasu operacji transportowych, pogorszenie efektywnosci
przewozow, wzrost kosztéw zewnetrznych ponoszonych przez cate otoczenie. Z kolei
malejace obcigzenie linii kolejowych powodowato rowniez wzrost kosztow jednostkowych
przewozow i pogorszenie wynikow finansowych PKP. Przesuniecie popytu z transportu
drogowego na kolejowy mogtoby pozwoli¢ poprawi¢ sytuacje ekonomiczng w obu gateziach
transportu.

Mimo tych negatywnych tendencji, polski transport samochodowy pozostawat stosunkowo
konkurencyjny wobec przewoznikow z UE. Nie przyczyniala sie do tego w zadnej mierze
jakos¢ polskiej infrastruktury drogowej, lecz nizsze koszty wynagrodzen: w 2001 r. 1 godzina
pracy byla w Polsce warta 4 euro, podczas gdy w Niemczech 29 euro. Efektem nizszego
kosztu sity roboczej, ale i nizszej wartosci 1 tkm przewozdéw byta bardzo niska wydajnosc
pracy w polskim transporcie drogowym: zaledwie 17 tys. euro na jednego zatrudnionego,
podczas gdy w wiekszosci pahstw czionkowskich UE przekraczata 100 tys. euro na jednego
zatrudnionego. Jakosc¢ polskich drog stanowi powazng bariere w dazeniu do poprawy
produktywnosci polskiego transportu samochodowego. Obecna przewaga kosztowa polskich
przewozow drogowych nad przewozami konkurentéw z UE szybko stopnieje przy utrzymaniu
sie dotychczasowego tempa wzrostu intensywnosci ruchu towarowego na 1 km sieci. O ile w
UE w latach 1990-2000 intensywnos¢ ta wzrosta z 253 tys. do 353 tys. tkm (0 40%), o tyle w
Polsce intensywnos¢ ta wzrosta ze 185 tys. do 293 tys. tkm (o 59%), co oznacza, ze na
kazdym kilometrze sieci w Polsce i w UE odbywato sie podobne natezenie ruchu tadunkéw,
tyle ze polska sie¢ drogowa jest w bardzo zlym stanie technicznym i przebiega w sposéb
kolizyjny z funkcjami miast i miejscowosci. Znikomy jej odsetek stanowig autostrady i drogi
ekspresowe (w 2001 r. tgcznie jedynie 0,22%, podczas gdy w UE 1,58%).

Istniejaca w Polsce sie¢ kolejowa w obecnym stanie nie stanowi atrakcyjnej alternatywy ani
wobec drogowego transportu tadunkéw, ani wobec motoryzacji indywidualnej i przewozéw
autobusowych. Takag alternatywg bytaby w sytuacji nadania jej wyzszych parametrow
eksploatacyjnych (predkos¢ w ruchu pasazerskim powyzej 160 km/h, w ruchu towarowym
powyzej 120 km/h) i przy wiekszej dostepnosci przestrzennej sieci. Nie jest mozliwe
poprawienie walorow sieci kolejowej w obu aspektach, realna jest jedynie koncentracja
wysitku modernizacyjnego na wybranych liniach, w kolejnosci wynikajacej z wielkosci
natezenia ruchu i diugosci tras tgczacych poszczegdlne aglomeracje, im wieksze natezenie i
im krotsza trasa — tym wczesniej mozna dokona¢ modernizacji. Dokonanie przesuniecia
czesci przewozéw samochodowych tadunkéw i oséb na transport kolejowy miedzy
aglomeracjami  miejskimi jest dodatkowo uwarunkowane technicznymi warunkami
pogodzenia ruchu pociggéw pasazerskich i towarowych na liniach o podwyzszonych
parametrach.

Mimo spadku wielkosci przewozéw kolejowych w Polsce w latach 1990-2001, wielkosci
przewozow miedzy aglomeracjami miejskimi sg nadal bardzo duze, co stwarza mozliwosé
efektywnego wykorzystania modernizowanych linii kolejowych. Priorytetowo muszg byé
traktowane te linie kolejowe (lub ich odcinki), ktére po modernizacji moga przeja¢ duzg czesc
przewozow dotychczas realizowanych na réwnolegtych potaczeniach drogowych.

Drugim nieracjonalnym kierunkiem zmian w strukturze gateziowej polskiego transportu jest
zmniejszanie sie roli transportu morskiego w obstudze polskiego handlu zagranicznego i
tranzytu. Wynika to z jednej strony ze zmian w kierunkach geograficznych wymiany
handlowej (wzrost roli wymiany z UE, zwlaszcza z Niemcami), z drugiej strony wynika ze
stabosci  konkurencyjnej  polskich  ladowo-morskich  fancuchéw  przewozowych.
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Konkurencyjnos¢ tych fancuchéw jest zdeterminowana srednim kosztem i srednim czasem
przemieszczenia 1 tony fadunku miedzy punktami nadania i odbioru eksporteréw i
importeréw ,od drzwi do drzwi’. Koszt jednostkowy i czas operacji przewozu statkami
morskimi jest w przypadku Polski i konkurencyjnych relacji UE poréwnywalny, natomiast
strona polska przegrywa konkurencje z powodu nadmiernie dlugiego czasu operacji portowo-
ladowych i relatywnie wysokich kosztow wykonania tych operaciji.

Istnieje wiec problem przesuniecia czesci samochodowych przewozéw tadunkéw polskiego
handlu zagranicznego, wykonywanych przez granice ladowe, na lagdowo-morskie tancuchy
przewozowe, ktérych gtéwnym ogniwem sa polskie porty morskie. Nie jest pewne, czy
wystarczg do tego inwestycje w infrastrukturze gtéwnych portéw morskich.

Z tabeli 1 wynika, ze w latach 1995-2001 przewozy samochodowe tadunkéw polskiego
handlu zagranicznego przez granice ladowe wzrosty o 13,5 min ton (Srednio +9,4% rocznie),
podczas gdy przewozy kolejowe przez granice lagdowe zmalaty o 7,6 min t, a morskie zmalaty
0 3,4 min t. Wynika z tego, ze okoto 2,5 min ton wynosit nowy popyt wygenerowany przez
transport samochodowy, a 11,0 min ton wyniosto przesuniecie popytu na transport
samochodowy z innych gatezi.

Tabela 1. Struktura gateziowa przewozéw tadunkéw polskiego handlu zagranicznego w latach 1995-2001"

Struktura gateziowa w % ton 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Samochodowe przez granice lgdowe 15.5 17.5 19.8 20.4 24.0 24.8 255
Kolejowe przez granice lgdowe 37.9 34.1 31.3 33.1 28.7 31.0 30.3
Wodne $rédladowe przez granice ladowe 3.0 2.9 2.3 1.8 2.0 2.8 25
Rurociggowe przez granice ladowe 10.6 11.4 12.6 12.7 13.5 13.2 12.8
Morskie 33.0 33.9 34.0 32.0 31.8 28.2 28.9
Lotnicze 0.0 0.2 0.0 0.1 0.0 0.1 0.1
RAZEM: 100.0 100.0 100.0| 100.0 100.0| 100.0 100.0

eksport i import razem, przewoznicy polscy i zagraniczni.
Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci. GUS, Warszawa 1997-1992; Roczniki Statystyczne GUS 1997-2002.

Zwiekszenie udziatu drogi morskiej w obstudze polskiego handlu zagranicznego bedzie
mozliwe jedynie poprzez wygenerowanie nowego popytu na przewozy w nowoczesnych
tancuchach Igdowo-morskich, zwlaszcza z wykorzystaniem technologii transportu
intermodalnego pozwalajacej na przyspieszenie realizacji dostaw tadunkéw ,od drzwi do
drzwi”. Nierealne jest natomiast przesuniecie czesci fadunkéw przewozonych samochodami
bezposrednio przez granice lgdowe. Nie beda zainteresowane taka zmiang kierunku
dziatalnosci przewoznicy drogowi, gdyz za 1 wozokm w przewozach migedzynarodowych
uzyskujg wplywy wyzsze o 30-50% niz w krajowych przewozach na zapleczu portéw
morskich. Po akcesji do UE i zniesieniu obowigzku uzyskiwania zezwolen zagranicznych
rynki przewozoéw samochodowych przez granice lgdowe staly sie jeszcze bardziej
atrakcyjne.

Aby zwiekszy¢ konkurencyjnosé polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej w lgdowo-morskich tancuchach przewozowych konieczne jest
skrécenie czasu pobytu statkow w relacji reda-reda. Obecny stan infrastruktury dostepu do
portéw od strony morza pozwala na obstuge statkéw z predkoscig okoto 6,5 godz. na 1.000
ton. Modernizacja tej infrastruktury w latach 2004—-2006 pozwolitaby na zwiekszenie tej
predkosci, obnizajac wskaznik czasu obstugi do 6,0 godz. na 1.000 ton.

Réwnie wazna jest infrastruktura dostepu do portow morskich od strony ladu pozwalajaca na
skrécenie operacji na zapleczu tych portéw do kilkunastu godzin: linie kolejowe o
podwyzszonych parametrach (dostosowane do logistycznego systemu Swiadczenia ustug),
autostrady i drogi ekspresowe.
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Trzecim przejawem nieracjonalnosci struktury polskiego systemu transportowego jest
nienadazanie za swiatowymi tendencjami rozwoju technologii transportu intermodalnego. O
konkurencyjnosci systemu transportowego kraju na arenie miedzynarodowej decyduje w
coraz wiekszej mierze stosowanie coraz bardziej zaawansowanych rozwigzan integrujgcych
operacje poszczegodlnych galezi i oferowanie klientom ustug ,przy jednym okienku”, stosujac
jedng cene za calg operacje ,,0d drzwi do drzwi”. Eksport towaréw jest hamowany przez taki
system transportowy, w ktorym w ograniczonym zakresie stosowane sg kontenery,
ograniczona jest liczba terminali intermodalnych, sie¢ kolejowa nie jest dostosowana do
ruchu pociggébw o podwyzszonej skrajni, procesy przewozu hie sg optymalizowane i
sterowane za pomocg technik telematycznych oraz satelitarnych. Brak tych rozwigzan
wydluza czas dostaw towardw i sprzyja powstawaniu nadmiernego zagrozenia dla stanu
przewozonych tadunkéw.

W Polsce przewozy intermodalne ograniczajg sie do stosowania klasycznej juz na $wiecie
technologii intermodalnej z uzyciem standardowych konteneréw. Jednak nawet ta klasyczna
juz technologia nie rozwija sie z oczekiwang dynamika. Dowodzi tego niski udziat przewozow
kontenerowych w przewozach tadunkéw ogétem, pokazujacy ogromny dystans dzielagcy w
tym zakresie Polske od pozostatych panstw UE. Z uwagi na niekompletno$¢ danych, trudno
dokona¢ precyzyjnego poréwnania roli transportu intermodalnego w Polsce i innych
panstwach UE. Nawet niepetne dane wskazujg na to, ze rola ta w Polsce jest wielokrotnie
mniejsza niz w pozostatych panstwach UE, mimo ze w latach 1995-2001 zostata prawie
dwukrotnie wzmocniona. Tempo tych zmian w latach 2004—2006 musi by¢ przyspieszone i
aby tego dokona¢ niezbedne sa inwestycje w zakresie dostosowania do przewozéw
intermodalnych linii kolejowych, budowy dodatkowych terminali kontenerowych i centréw
logistycznych. Rozwojowi transportu intermodalnego po akcesji do UE towarzyszy
przyspieszenie zmian w strukturze wytwarzania i wymiany wyrobow przemystowych.
Zwieksza sie odsetek towaréw wysoko przetworzonych, a wiec wymagajgcych przewozow w
kontenerach. Wedtug réznych szacunkéw po 2015 r. wolumen tadunkéw w kontenerach
moze sie zwiekszy¢ 5—7-krotnie.

Gtéwnymi uwarunkowaniami infrastrukturalnymi rozwoju transportu intermodalnego w Polsce
sq: 1) dostosowanie wybranych linii kolejowych do wymaganych miedzynarodowych
parametrOw transportu intermodalnego, 2) modernizacja istniejgcych oraz budowa nowych
terminali transportu intermodalnego dla zwiekszania niezbednej powierzchni skladowej i
lepszego wyposazenia w ciezki sprzet przetadunkowy.

1.2. Sie¢ kolejowa

Stan techniczny calej polskiej sieci kolejowej jest jedng z przyczyn malej atrakcyjnosci oferty
kolejowej na rynku i spadku przewozéw. Nie ma na to wplywu juz fakt, ze pod wzgledem
ilosciowym polska sie¢ kolejowa znacznie lepiej sie prezentuje od sieci w UE. Mimo, ze w
ciagu ostatnich 20 lat sie¢ ta ulegata wyraznej i statej redukciji, jej gestos¢ w Polsce w 2001 r.
(6,8 km/100 km?) znacznie przewyzszata $rednig gesto$é w UE (4,6 km/100 km?). Gestosé
sieci kolejowej w UE i Polsce obrazuje wykres 1. Jednakze, o ile sie¢ linii normalnotorowych
zmniejszyla sie w UE w latach 1980-2000 ze 165,2 tys. km do 150,3 tys. km (0 9%), to w
Polsce w tym czasie zmalala z 24,4 tys. km do 20,1 tys. km (0 17,3%). W Polsce nadal
jeszcze utrzymuje sie relatywnie wysoki udziat kolei w przewozach lgdowych tadunkow, w
2001 r. wynosit on 33,1% pracy przewozowej, podczas gdy w UE odsetek ten spadt do
11,6%. Natomiast w przewozach pasazerskich udziat polskiej kolei w 2001 r. obnizyt sie do
10,3%, a wiec do poziomu niewiele wyzszego niz w UE (6,3%).
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Wykres 1 Gestos¢ sieci koleggowej w UE i Polscew 2001 r.
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Dylematem polskiej polityki transportowej jest sposéb zwiekszenia atrakcyjnosci oferty
kolejowej na rynku i zakres pomocy publicznej w zakresie modernizacji infrastruktury
kolejowej. Doswiadczenia UE z lat 1990-2001 w tym zakresie nie sg zbyt pozytywne, mimo
znacznej modernizacji infrastruktury (linie kolejowe duzej predkosci, terminale transportu
intermodalnego itd.) udziat kolei w podziale rynku nie przestat sie obnizaé. Kapitatochtonne
inwestycje w infrastrukture kolejowg muszg wiec by¢ powigzane z innymi instrumentami
regulacyjnymi systemu transportowego, wymuszajacymi zmiany w kierunku renesansu galtezi
konkurencyjnych wobec transportu samochodowego i motoryzacji indywidualne;j.

Pozostawienie polskiej infrastruktury kolejowej w obecnym stanie technicznym byloby
zaprzeczeniem wszelkich prob zmian w strukturze gateziowej transportu. Istniejgca wielkos¢
natezenia ruchu wskazuje na potrzebe przesuniecia ruchu drogowego na sie¢ kolejowg

miedzy:

1.drogg ekspresowg S-7 (Gdansk—Warszawa) i linig kolejowg E-65 (Gdynia—
Warszawa),

2.droga ekspresowg S-8 (Warszawa—Piotrkow) i linig kolejowg E-65 (Warszawa—
Katowice),

3. drogg ekspresowg S-7 (Warszawa—Radom) i linig kolejowg Warszawa—Radom (nie
zaliczong do sieci TEN/Transeuropean Network — Transeuropejskie sieci
transportowe).

W stosunku do wielu panstw cztonkowskich UE, polska infrastruktura kolejowa ma znacznie
gorsze cechy eksploatacyjne: ograniczona jest liczba odcinkbw pozwalajacych na
kursowanie pociagéw z predkoscig powyzej 100 km/h, uzytkowana jest przestarzata trakcja
elektryczna 3000 V pradu statego®. Tory i rozjazdy wymagajg modernizacji; w stanie dobrym
znajduje sie jedynie 22,9% toréw i 19,7% rozjazdow, natomiast w stanie dostatecznym jest
37,5% tordw i 42,2% rozjazdow, a w niezadowalajgcym stanie jest az 39,6% toréw i 38,1%
rozjazdow.

Ze zlego stanu infrastruktury kolejowej wynika zagrozenie bezpieczenstwa prowadzenia
ruchu pociggéw. Zachodzi wiec konieczno$¢ ograniczania predkosci handlowych (w
rozktadzie jazdy 2002/2003 wprowadzono 4110 statych ograniczen predkosci na gtdwnych

® Nowoczesniejsza, cechujaca sie mniejszymi stratami energii jest trakcja 25 kV lub 15 kV pradu zmiennego.
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liniach kolejowych) przez co pogarsza sie oferta przewozowa kolei. W rozktadzie jazdy
2002/2003, w ruchu pasazerskim tylko 4,5% ogdlnej dlugosci toréw czynnych byto
dostosowanych do predkosci 120-160 km/h, 40% — do predkosci 80—-120 km/h, 42,8% — do
predkosci 64-80 km/h, za$ 12,7% — ponizej 40 km/h.

Z linii objetych umowami miedzynarodowymi, jedynie cigag E20 jest w znacznym stopniu
zmodernizowany. Dostosowanie stanu technicznego pozostatych linii objetych tymi umowami
do wyzej wymienionych parametréw nastepowacé bedzie sukcesywnie, a aktualnie prace sg
skoncentrowane na wschodnim odcinku E20 oraz zachodnim odcinku E30.

Polska infrastruktura kolejowa o znaczeniu regionalnym i lokalnym jest szczegdlnie
zdegradowana technicznie, co sprawia, ze oferta swiadczonych przez kolej ustug jest mocno
ograniczona. Priorytetem jest obecnie dostosowanie kolei do obstugi duzych potokéw
pasazerskich wystepujacych miedzy duzymi aglomeracjami, a zwlaszcza miedzy Warszawg i
takimi miastami jak: Lodz, Gdansk, Poznan, Wroctaw, Szczecin. Znaczna czes$¢ podroznych
woli korzysta¢ z samochodu osobowego niz z kolejowej oferty przewozowej, zwlaszcza w
sytuacji, gdy konieczna jest podré6z z przesiadkami. Sytuacja moze ulec odwrdceniu jedynie
wowczas, gdy linie kolejowe w tych relacjach pozwolg na znaczne skrécenie czasu
przejazdu pociagéw i uzyskanie predkosci handlowej powyzej 100 km/h. Potrzeba
modernizacji sieci kolejowej w tych relacjach wynika takze z obserwowanego utrzymywania
sie duzego popytu na przejazdy pociggami intercity i ekspresowymi.

System transportowy aglomeracji warszawskiej posiada wiele niedomagan. Sg one zwigzane
z szeregiem problemow natury finansowej, organizacyjnej, prawnej czy integracyjne;j.
Warszawa posiada gestg sie¢ tramwajowa i autobusowa, linie metra, linie obstugiwane przez
przewoznikéw prywatnych oraz system kolei podmiejskiej. Gtéwne problemy transportu
zbiorowego dotycza;

1. szybkiego wzrostu motoryzaciji i ruchu drogowego, co wywiera negatywny wpltyw na
warunki funkcjonowania komunikacji zbiorowej — gtdwnie autobuséw. Zattoczenie
ulic powieksza sie z uwagi na brak uprzywilejowania komunikacji zbiorowe;.
Zmniejsza sie predkos¢ (handlowa) komunikacyjna oraz punktualnos¢ i regularnosc,

2. ograniczonych srodkéw finansowych, ktére w gidwnej mierze sg przeznaczane na
wymiane taboru przewozowego i rozw0j metra. Zbyt wolno s wdrazane
nowoczesne rozwigzania dotyczace sterowania ruchem,

3. problemow transportu podmiejskiego, gdzie nie istniejg rozwigzania systemowe dla
wspotpracy Warszawy, gmin podmiejskich i kolei,

4. niskiej atrakcyjnosci systemu transportu zbiorowego i ograniczonej jego akceptaciji
ws$rdd pasazeréw.

Biorac pod uwage gestosc¢ sieci i czestotliwos¢ kursowania transport zbiorowy w Warszawie
charakteryzuje sie ciggta poprawg oferty przewozowej. Przyczynito sie do tego uruchomienie
metra, ktore wptyneto na uporzadkowanie przebiegu tras publicznego transportu naziemnego
wzdiluz trasy jego przebiegu. Przecietna czestotliwos¢ kursowania pojazdéw naziemnych
wynosi 10 minut, przy czym jest ona wyzsza na gtdwnych ciagach i w godzinach szczytow
przewozowych. Uklad tras ze zbyt duzqg liczbg rzadko kursujgcych, pokrywajacych sie linii
zakloca jednak srednig poprzez zjawisko zdudnienia. Zjawisko to w praktyce przejawia sie
kursowaniem zbitych grup pojazdéw roznych linii w stosunkowo duzych odstepach
czasowych, znacznie odbiegajagcych od sSredniej teoretycznej. Pomimo wielu wysitkow
zwigzanych z podniesieniem jakosci transportu publicznego, jakos¢ oferowanych ustug nie
jest satysfakcjonujaca.

Analiza oczekiwanych wynikéw obecnego projektu budowy metra pokazuje, ze projektowana
inwestycja jest zgodna z celami miejskiej polityki transportowej w aspektach stabilnego
rozwoju i przyczynia sie do osiagniecia gtéwnego celu okreslonego w tym dokumencie.
Obecny projekt budowy metra jest réwniez zgodny ze strategiami transportowymi
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poszczegllnych dzielnic, stworzonymi jako czes¢ warszawskiej polityki transportowej, a
takze przyczynia sie do implementaciji strategicznych celéw dzielnic, na ktére wptywa.
Waznym elementem oddziatywania inwestycji jest wptyw, jaki bedzie ona miala na spoleczng
i ekonomiczng kondycje miasta. Dostepnos¢ do szybkiego i wygodnego systemu komunikaciji
publicznej jest czynnikiem zasadniczym decydujacym o atrakcyjnosci inwestycyjnej danego
terenu i moze stanowi¢ Kkatalizator wzrostu gospodarczego. Wplyw inwestycji na
gospodarcze wyniki regionu powinien by¢ rozpatrywany w polaczeniu z rosngcg rolg
Warszawy jako stolicy Polski i regionu oraz inwestycjami komunikacyjnymi majgcymi na celu
poprawe potaczen sasiednich gmin z Warszawa. Nalezy tez mie¢ na uwadze, iz poprzez fakt
stolecznosci Warszawy postrzeganie jakosci i wydajnosci systemu komunikacyjnego miasta
ma wplyw na atrakcyjno$¢ catej Polski. Wymienione wczesniej uwarunkowania oraz wzrost
gospodarczy mogaq sie przetozy¢ na zwigkszony naptyw kapitatu do Warszawy.

1.3. Duze porty morskie

Polska w ciggu minionego poétwiecza rozwineta cztery porty morskie o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej: Gdansk, Gdynie, Szczecin i Swinouj$cie. W stosunku
do portow Europy poétnocno-zachodniej wszystkie polskie porty majg gorsza pozycje
konkurencyjng z powodu usytuowania w znacznym oddaleniu od gtéwnych szlakow
transoceanicznych. W celu poprawy tej niekorzystnej z punktu widzenia konkurencyjnosci
sytuacji polskich portéw morskich niezmiernie istotne jest zbudowanie infrastruktury portowe;j
dostosowanej do obrotu towarowego i nowych technologii przewozowych oraz wydatne
usprawnienie dostepu do portow zaréwno od strony morza, jak i od strony ladu. Dzialania te
pozwolg skréci¢ czas operacji obstugi tadunkéw w przewozach ladowo-morskich, zmniejszy¢
koszty swiadczonych ustug oraz poprawic ich jakos¢. Powyzsze dziatania przewidziane do
realizacji w portach morskich sg zgodne z politykg transportowg UE oraz przyjetg strategia
rozwoju portéw morskich Wspélnoty, w ktorej wazne miejsce zajmuje stosowanie nowych
technologii i systeméw intermodalnych, pozwalajgcych zaoferowa¢ zatadowcom ustuge
zintegrowang, wykonang przez jednego operatora.

Dostep do portéw morskich obejmuje infrastrukture portowa, infrastrukture zapewniajaca
dostep od strony morza oraz infrastrukture zapewniajgcq dostep od strony lagdu. W obstudze
transportowej polskich portéw morskich dominujaca pozycje zajmuje transport kolejowy.
Wszystkie duze porty krajowe majg do$¢ dobre potaczenia kolejowe z resztg kraju oraz z
krajami sasiedzkimi. Prowadzone i planowane prace modernizacyjne na magistralach
kolejowych wiodgacych do portébw morskich pozwolg na podniesienie jakosci ustug i
przyspieszenie obstugi statkow i tadunkéw w portach. Znacznie gorzej wyglada sytuacja w
zakresie pofaczen transportem drogowym. Nie ma dzis bezkolizyjnego dostepu do portéw
dla ciezkiego transportu samochodowego. Transport wodny $rédladowy odgrywa pewng role
tylko w obstudze portéw Szczecina i Swinoujécia. Rysujaca sie perspektywa szerszego
wykorzystania drogi wodnej Szczecin—Berlin oraz podjecie realizacji ,Programu dla Odry
2006” stwarza mozliwosci oferowania ustug transportu morsko-rzecznego z punktem
przetadunkowym w porcie Szczecin.

Zapewnienie trwalej konkurencyjnosci polskim portom wymaga ciaglej realizacji
przedsiewzie¢ w infrastrukturze portowej, takich jak modernizacja torow wodnych i
podejsciowych, kotwicowisk, statych i pltywajacych znakéw nawigacyjnych, latarni i
radiolatarni morskich oraz systeméw radionawigacyjnych, falochronéw zewnetrznych,
przebudowa wejs¢ do portébw, umocnienia brzegéw torow wodnych, przebudowa i
modernizacja nabrzezy portowych, stworzenie systemu kierowania ruchem statkow i
systemow referencyjnych DGPS (Digital Global Positioning System) oraz poprawy stanu
potaczen kolejowych i drogowych do portow.
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Przetadunki w portach morskich Polski w latach dziewiecdziesigtych cechowata stagnacja, a
od 1997 r. tendencja spadkowa. Trzykrotnie wzrosta liczba statkdw zawijajgcych do portow
(wzrost z 10,4 do 32,3 tys. jednostek). Temu wzrostowi ruchu statkow towarzyszyt
ograniczony wzrost dtugosci nabrzezy przetadunkowych.
Przetadunki w Polsce cechuje stabilizacja obrotéow w zakresie wolumenu ilosciowego. W
2001 r. wielkos¢ obrotéw przetadunkowych w polskich portach morskich wyniosta 47,5 min
ton, co oznacza spadek o ok. 0,2% w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Najbardziej spadly
przetadunki wegla kamiennego, ropy naftowej i jej przetworéw oraz drewna, czyli tadunkéw
masowych, stanowigcych ponad 75% obrotéw portowych. Pozytywnym zjawiskiem o
charakterze strukturalnym sa rosnace przetadunki drobnicy (o ponad 12% ) i kontenerow.
Polskie porty morskie handlowe nie posiadajg odpowiedniej infrastruktury umozliwiajgcej
sprawne funkcjonowanie w fancuchach lgdowo-morskich, w zwigzku z czym sg mniej
konkurencyjne niz duze porty morskie w Europie potnocno-zachodniej. Tak wiec dla
uzyskania wydatnej poprawy ich funkcjonowania, w tym zwtaszcza skrécenia czasu operaciji
w transportowych taricuchach lgdowo-morskich, jest niezbedne:

— usprawnienie dostepu od strony morza,

- unowoczesnienie infrastruktury wewnatrz portow,

— usprawnienie powigzan portow z krajem (powigzania kolejowe i drogowe).
W wyniku tych dziatah zostanie zrekompensowane stosunkowo znaczne oddalenie polskich
portdbw morskich od szlakéw oceanicznych i powstanie szansa zaspokajania przez nie
potrzeb w zakresie transportu morskiego dla panstw sasiadujgcych z Polska, niemajacych
dostepu do morza (Czechy, Stowacja, Biatorus), a takze dalej potozonych.

1.4. Sieé€ drég kotowych

Polska posiada sie¢ drogowg niedostosowang do obecnej liczby pojazddw i natezenia ruchu.
Liczba pojazdéw mechanicznych na 1 km sieci drog utwardzonych w latach 1990-2001
zblizyla sie znacznie do sredniego wskaznika w UE, a tempo wzrostu ruchu drogowego
wynosito w tym czasie +5,6% rocznie, podczas gdy w UE +4,5% rocznie. Zatem po roku
2010 natezenie ruchu w Polsce bedzie wigksze niz srednia UE, podczas gdy stan naprawy
drég bedzie znacznie stabszy.

Najwiekszym mankamentem polskiej sieci drogowej jest nikla diugos¢ odcinkéw autostrad i
drég ekspresowych. W 2003 r. sktadato sie na nig zaledwie 405 km autostrad i 226 km drég
ekspresowych®, co stanowito 0,25% sieci drog o twardej nawierzchni. Odsetek ten w UE w
2001 r. wynosit $rednio 1,31%. Istniejaca w Polsce sie¢ autostrad i droég ekspresowych ma
rozproszony charakter, nie zapewnia ciggtosci ruchu na zadnej z miedzynarodowych tras
tranzytowych (ilustruje to mapa 1).

Ten stan rzeczy powoduje znaczne utrudnienia w ruchu, zwiekszenie liczby wypadkow i
ucigzliwosci ekologicznej. Jest to jaskrawy przyktad braku spéjnosci przestrzeni
gospodarczej kraju, zniechecajacego czynnika dla inwestorow zagranicznych, zmniejszenie
warunkéw mobilnosci spoteczehnstwa majacej szczegdlne znaczenie w warunkach wysokiego
bezrobocia.

Znaczacym problemem jest rowniez zla jakos¢ infrastruktury, ktéra nie spetnia wymogoéw UE.
Od 1990 r. w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN) stan techniczny
nawierzchni na drogach krajowych jest monitorowany. Ocenia sie, ze w 2001 r. z ogdlnego
stanu sieci drogowej tylko 29% byto w stanie dobrym, 37% w stanie zadowalajacym, a 34%
w stanie zlym. Pogarszajacy sie stan mostéw oceniany jest na 2,8 w skali od 0 do 5. Duzym
zagrozeniem dla bezpieczehstwa ruchu sg koleiny powstajace w wyniku zbyt duzego
obcigzenia drog.

® Transport — wyniki dziatalnosci w 2002 r. GUS 2003, s. 68; dane GDDKIA z sierpnia 2003 r.
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Mapa 1. Siec autostrad 1 drdg ekspresowych w Polsce w 2003
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W ostatnich latach rosnie dlugo$¢ odcinkéw drég wymagajacych zabiegdw w zakresie
wzmocnien (najbardziej kosztownych). Udato sie natomiast powstrzymaé przyrost iloSciowy
w zakresie skoleinowania nawierzchni drogowych i ogolnie negatywnej oceny jej stanu. Tym
niemniej potrzeby remontowe na sieci drogowej, wyrazone w naktadach finansowych, stale
rosng i wynoszg obecnie ok. 3,2 mld zt w zakresie prac natychmiastowych oraz ok. 7,8 mld zt
w ciggu kilku nastepnych lat.

Dilugos¢ drog krajowych, wymagajacych niezwtocznego remontu, wynosi obecnie ok. 5.500
km, z czego ok. 1.400 km wymaga wzmocnienia, ok. 2.900 km wyréwnan oraz ok. 1.200 km
zabiegobw powierzchniowych. Najwazniejsze sg wzmochienia i wyréwnania nawierzchni
drogowych. Réwniez stan techniczny mostéw jest ogdlnie niezadowalajacy i wymaga statego
zwiekszania srodkéw na roboty remontowe, odnowy i wzmocnienia tych obiektow.
Wigkszos¢ drog w Polsce przystosowana jest do ruchu pojazdéw o nacisku 80—100 kN/os.
W ostatnich latach wszystkie nowo budowane odcinki drég krajowych w Polsce, jak rowniez
wiekszos¢ remontowanych nawierzchni drég, projektuje sie pod katem przenoszenia
naciskow 115 kN/o$, zgodnie z normg UE. W miare budowy kolejnych odcinkéw autostrad,
drég ekspresowych i wzmocnien, liczba odcinkow nawierzchni dostosowanych do tych
naciskow stopniowo rosnie i na koniec 2001 r. wyniosta 445,6 km (2,6% sieci drég krajowych
GDDKiA), w tym 355 km drég tzw. sieci TEN-T/ Transeuropean Network-Transport /
Transeuropejskie sieci transportowe/ (7% diugosci tej sieci), gdzie przede wszystkim bedzie
dopuszczony ruch tranzytowy o takich naciskach na os. W pierwszej kolejno$ci wzmacniane
sg odcinki drég o najwiekszym ruchu samochodéw ciezarowych.

W latach 1990-2002 podwoita sie liczba samochodéw osobowych w Polsce, wzrastajac z
53 do 11,0 min sztuk. Jednoczesnie wzrosta o 80% liczba pojazdow ciezarowych i
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ciagnikow siodtowych (z 1,1 do 2,1 min sztuk). Zwieksza sie sredni roczny przebieg
samochodéw osobowych (o okolo 2,5% rocznie) w wyniku wzrostu zamoznosci
spoteczenstwa i nowych form aktywnosci zawodowej. Obecnie ruch na drogach krajowych
rozklada sie nieréwnomiernie. Srednie natezenie ruchu 10 tys. pojazdéw drogowych na dobe
rejestruje sie na sieci okoto 4,2 tys. km tych drog. Wedtug sporzadzonej przez administracje
drogowa prognozy do 2020 r. natezenie ruchu przekraczajace 10 tys. pojazdéw drogowych
na dobe wystapi na sieci obejmujacej ponad 8 tys. km odcinkow.
Najwazniejsze potrzeby polskiej sieci drogowej, wynikajace z obecnego jej stanu, mozna
zdefiniowac¢ nastepujaco:
- budowa sieci drég bezkolizyjnych (autostrad i drég ekspresowych),
—wzmocnienie nawierzchni drég i mostéw do naciskéw 115 kN/o$, poczynajac od drég
sieci TEN-T oraz innych waznych drég o duzym ruchu ciezarowym,
- budowa obwodnic miast i miejscowosci w ciggach drég krajowych,
—odbudowa nawierzchni drég i mostéw w celu uzyskania zdecydowanej poprawy ich
stanu technicznego.

1.5. Bezpiecze nstwo na drogach

Mimo znacznej poprawy w ostatnich latach, wypadki drogowe, biorgc pod uwage spoteczne i
ekonomiczne skutki, nadal sg w Polsce duzym obcigzeniem. Poréwnujac, liczba zabitych na
100 tys. os6b wynosi w Polsce 14, podczas gdy w UE — 11. Jednoczesnie liczba wypadkow
Smiertelnych jest rowniez bardzo wysoka, na 100 wypadkow ginie 11 os6b, podczas gdy w
UE - 3. Koszt ogdlny, jaki ponosi w zwigzku z powyzszym spoteczenstwo, jest olbrzymi i
odpowiada wiecej niz 2,5% PKB.

Tabela 2. Wypadki drogowe w Polsce i UE-15 w latach 1995-2000

Polska UE-15
1995 2001 1995 2001
Liczba wypadkéw drogowych 6.900 5.534 44.015 40.500
Liczba wypadkéw drogowych na 100.000 oséb 17,9 14,2 12 11
Liczba wypadkéw drogowych na 100 km sieci drogowej 3,4 25 14 1,0
Liczba ofiar $miertelnych na 100 wypadkéw 12 10 6 3

Gtéwnymi przyczynami wypadkow sa:

- brak ostroznosci na drogach zaréwno ze strony kierowcéw, jak i pieszych,

— zly stan techniczny pojazdéw,

- zly stan sieci drogowe;j.
Od roku 1993 istnieje w Polsce Krajowa Rada Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego (KRBRD),
ktéra doradza Rzadowi w kwestiach bezpieczenstwa drogowego. KRBRD jest organem
interdyscyplinarnym skupiajagcym przedstawicieli wszystkich sektorow administracji centralnej
zwigzanej z bezpieczenstwem drogowym. Jego organ wykonawczy, Sekretariat KRBRD,
znajdujacy sie przy urzedzie obstugujacym ministra wlasciwego do spraw transportu, zajmuje
sie inicjatywa, koordynacjg i monitoringiem dziatah podjetych na skale krajowa, na skutek
ktéorych ma ulec poprawie bezpieczenstwo na drogach. Obejmuje to gidwnie wdrazanie
Krajowego Programu Bezpieczehnstwa Ruchu Drogowego. Na poziomie regiondw istnieje
sie¢ regionalnych doradcow do spraw bezpieczenstwa drogowego, ktérzy wdrazajg dziatania
poprawiajace bezpieczenstwo na drogach w regionie. Dziatania te sg monitorowane przez
KRBRD. Prowadzg one swojg dziatalnos¢ w kazdym z 16 wojewoddztw i wchodzg w skiad
jednostek administracyjnych.
Przyjecie przez Rzad w 2001 r. Krajowego Programu Bezpieczenhstwa Ruchu Drogowego
bytlo kamieniem wegielnym pod dziatania wplywajace na poprawe bezpieczenstwa
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drogowego. Program ten utorowat droge do zmniejszenia liczby ofiar wypadkow poprzez
proces regularnych interwencji w system bezpieczenstwa drogowego. Zawiera on okreslone
liczbowo cele redukgciji liczby ofiar smiertelnych, dziatania, dzieki ktérym redukcje tej liczby
mozna osiggna¢, oraz ramy tych dziatan. Program wspétdziata z Europejskim Programem
Dziatan na Rzecz Bezpieczenstwa Drogowego.

Mimo tych dziatan, przecigzenie ruchu na drogach nadal jest bardzo duze i wymaga
dodatkowych dziatan.

1.6. Drogi wodne $rodl adowe

Polska sie¢ drog wodnych, na ktérej istnieja mozliwosci zeglugowe, wynosita w 2002 r. 3.640
km, z czego na rzeki przypadato 2.430 km, a eksploatowanych zeglownych rzek 1.954 km.
Zeglugowe znaczenie poszczegoélnych odcinkéw drég wodnych jest bardzo zréznicowane.
Nie stanowig one jednolitego systemu komunikacyjnego, ale zbiér odrebnych i réznych pod
wzgledem jakosci szlakow zeglugowych. Z uwagi na transportowe wykorzystanie najwieksze
Znaczenie maja;

- Odrzanska Droga Wodna o dtugosci 693,1 km, ktora sklada sie z Kanalu Gliwickiego
(41 km), Kanatu Kedzierzynskiego (6,1 km), odcinka skanalizowanej Odry od Kozla
do Brzegu Dolnego (187 km), Odry swobodnie ptyngcej od Brzegu Dolnego do
Szczecina, tgcznie z Odra Zachodnig (459 km);

—droga wodna Wista-Odra pomiedzy Fordonem a Kostrzynem (294 km), na ktorg
skltadajg sie Brda skanalizowana (14 km), Kanat Bydgoski (25 km), Note¢
skanalizowana (138 km), Note¢ swobodnie ptyngca (49 km), Warta swobodnie
ptynaca (68 km).

Pozostate drogi wodne lub ich odcinki majg znaczenie lokalne. Naturalne potaczenia
miedzynarodowe polskich srédlgdowych drog wodnych z systemem drég wodnych Europy
Zachodniej to kanat Odra—Szprewa i kanal Odra—Hawela, a takze Zalew Szczecinski.
Poprzez Zalew Wislany istnieje naturalne polgczenie z systemem drog wodnych Europy
Wschodniej. Naturalne potgczenia stanowity przestanke do zaliczenia rzeki Odry, drogi
wodnej Odra—Wista, rzeki Wisty od Brdy-ujscia do Gdanska i rzeki Nogat do sieci
europejskich drog wodnych miedzynarodowego znaczenia. Wprawdzie, wymienione drogi
wodne nie spelniajg aktualnie wymogéw miedzynarodowych, tym niemniej podpisanie
Europejskiego  porozumienia o  gldwnych  s$rédlgdowych  drogach  wodnych
miedzynarodowego znaczenia (AGN) — stworzy podstawe prawng do projektowania i
realizacji programow rozwoju srédladowych drég wodnych.

Gléwng przyczyng ograniczajacg rozwdj transportu wodnego srodladowego jest zty stan
infrastruktury drég wodnych. Obecnie najwiecej przewozéw odbywa sie na Odrze. Znaczenie
gospodarcze majg rowniez przewozy w rejonie dolnej Wisty, Kanalu Bydgoskiego, w rejonie
Elblaga oraz Zalewu Wislanego. Perspektywy rozwoju transportu wodnego srodladowego sg
scisle uzaleznione od modernizacji infrastruktury srodladowych drog wodnych, a zwlaszcza
Odrzanskiej Drogi Wodnej, ktéra bedzie rozwijana w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej. Ta gatgz transportu ma odegra¢ wazng role w realizowanej przez UE strategii
przenoszenia tadunkéw z transportu drogowego na inne galezie transportu, bardziej
przyjazne dla srodowiska, takie jak transport kolejowy lub zegluga morska bliskiego zasiegu.

1.7. Lotniska

Polska posiada ubogg sie¢ lotnisk przystosowanych do regularnych przewozéw
pasazerskich (ilustruje to mapa 2), mimo ze ich liczba w latach dziewiecdziesigtych wzrosta z
8 do 12. Do uprzednio obstugiwanych lotnisk w Warszawie, Gdansku, Katowicach, Krakowie,
Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie i Wroctawiu dolgczyly lotniska w Bydgoszczy, todzi,
Zielonej Gorze i Szymanach k. Szczytna. Lotnisko w Warszawie im. F. Chopina ma juz
calkowicie wykorzystang zdolno$¢ obstugi wcigz rosngcego ruchu. Lotnisko to, po
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zbudowaniu nowego terminalu pasazerskiego w latach 1990-1992, uzyskalo zdolnos¢
przepustowa 3,5 min pasazeréw rocznie, a juz w 1998 r. odprawiono na nim 3,8 min osdb,
natomiast w 2002 r. liczba ta przekroczyta 4,9 min os6b. W 2002 r. zostat rozstrzygniety
przetarg na budowe na tym lotnisku terminalu 2, ktéry po oddaniu do uzytku bedzie mégt w
2010 r. obstuzy¢ rocznie 6,5 min podréznych.

W Swietle rozwoju ruchu lotniczego w Europie konieczne jest utrzymanie roli portu lotniczego
w Warszawie jako regionalnego ,hub'u” przy wsparciu portéw w Gdansku, Krakowie i
Katowicach jako lotnisk zapasowych. W zwigzku z uzyskaniem czionkostwa w UE i pelnym
wiaczeniem polskiej przestrzeni powietrznej w obszar ,jednolitego nieba” UE, przewiduje sie
potanienie ustug przewozowych w lotnictwie, wzrost popytu na te ustugi, co pociagnie za
sobg konieczno$¢ modernizacji infrastruktury istniejgcych regionalnych portéw lotniczych.
Porty lotnicze przechodzg zmiany w kierunku ich usamodzielnienia i aktywizacji w regionach.
Porty lotnicze (poza portem w Warszawie) przekazywane sg w gestie samorzadéw lub
innych podmiotow mieszanych samorzgadowo-gospodarczych w celu ich komercjalizaciji.
Przyszte funkcjonowanie tych portéw bedzie wiec uzaleznione od aktywnosci ich zarzadow w
pozyskiwaniu przewoznikéw i ich klientow. Po okresie stagnacji w drugiej potowie lat 90.
obserwuje sie wzrost ruchu pasazerskiego w potaczeniach zaréwno krajowych, jak i
miedzynarodowych. Liczba startow i ladowan wszystkich samolotow w ruchu krajowym i
miedzynarodowym wzrosta w latach 1995-2002 z 70.440 do 80.067, w tym w Krakowie z
1.745 do 7.058 operacji i w Poznaniu z 3.340 do 6.504 operacji. Na lotniskach w Warszawie i
Katowicach dominujg starty i lagdowania miedzynarodowe (odpowiednio 75% i 51%), na
pozostatych lotniskach dominujg loty krajowe, przy czym kazde z lotnisk obstuguje ruch
miedzynarodowy.

Mapa 1 Polskie porty lotuicze w 20035 1.
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1.8. Transport intermodalny

Transport intermodalny jest waznym elementem polityki transportowej panstwa.
Spowodowane jest to potrzebg ograniczania przewozow towarowych transportem drogowym
ze wzgledu na zly stan infrastruktury drogowej, zatloczenie i aspekty ochrony srodowiska.

Spetnienie wymogoéw czasowych dostaw, szczegoélnie w transporcie intermodalnym, jest
uzaleznione przede wszystkim od stanu infrastruktury liniowej i punktowej. Ze wzgledu na
duze zalegtosci w tym zakresie, wysitki koncentrujg sie na liniach transportu intermodalnego i
obiektach towarzyszacych objetych Umowg AGTC’. Podejmowane sg sukcesywnie dziatania

" Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu intermodalnego i obiektach

towarzyszacych.
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dostosowujgce parametry linii kolejowych na gtéwnych kierunkach tranzytowych do
standardéw tej umowy.

Istotnym problemem jest stan infrastruktury punktowej, tj. terminali transportu
intermodalnego. W Umowie AGTC ujete zostato 13 terminali transportu intermodalnego: w
Gdansku, Gdyni, Gliwicach, Krakowie, todzi, Mafaszewiczach, Poznaniu, Pruszkowie,
Sosnowcu, Szczecinie, Swinoujéciu, Warszawie i Wroctawiu, jako priorytetowych dla
sprawnosci systemu transportu intermodalnego. Stan techniczny i wyposazenie tych
terminali wymaga modernizacji lub rozbudowy. Prognozy odnoszace sie do kierunkow i
natezen przeptywu materiatéw i towaréw w Polsce wskazujg, ze ta sie¢ terminali transportu
intermodalnego jest niewystarczajaca. Rozszerzenie przewozow intermodalnych na cate
terytorium Polski jest mozliwe przy funkcjonowaniu ok. 30 terminali oraz 6-8 regionalnych
centréw logistycznych. Obok budowy nowych, inwestycje terminalowe beda polegaly na
usprzetowieniu dotychczas istniejgcych, co pozwoli na pelng, terminowg i bezpieczng
obstuge. Przewiduje sie wybudowanie centréw logistycznych w regionach: warszawskim,
poznanskim, gdanskim, szczecinskim, katowickim i rzeszowskim. Sag to lokalizacje
pierwszoplanowe. Dla petnej i optymalnej obstugi logistycznej kraju konieczne jest
rozszerzenie lokalizacji o regiony: wroctawski i olsztyAski. Nie oznacza to jednak, ze nie
bedg powstawa¢ inne, wygenerowane przez lokalny kapital i administracje, centra

logistyczne o mniejszym promieniu obszaru obstugi i wspotpracujgce z centrami
regionalnymi.
Poza terminalami i centrami logistycznymi istotny wplyw na rozwdj transportu

intermodalnego ma réwniez przystosowanie dostawcow i odbiorcéw przesytek w jednostkach
tadunkowych do tej technologii. Bez odpowiednich placéw skladowych, urzadzen
przetadunkowych itp. nie beda oni w stanie przyja¢ przesytek zjednostkowanych.

Niezaleznie od rozbudowy sieci linii kolejowych i rozbudowy/budowy terminali i centrow
logistycznych wazng kwestig jest organizacja ruchu kolejowego i wspéipraca kolei z
podstawowymi uczestnikami procesu transportu intermodalnego, to jest z operatorami
transportu intermodalnego i centréw logistycznych, administracjg celnhg, stuzbami
weterynaryjnymi i fitosanitarnymi, wtascicielami terminali itd.

Polska podejmuje kroki w celu usprawnienia systemu przewozow intermodalnych, gdyz
udziat (w 2001 r.) transportu intermodalnego stanowit 31,4% przewozéw miedzynarodowych.
Problematyka zwigzana z kolejowg obstugg transportu intermodalnego w kierunku Europy
Wschodniej jest jednym z podstawowych rozwazanh na forum miedzynarodowym. Dotyczy to
zarbwno aspektéw technicznych (wsparcie finansowe dla przedsiewzie¢ dotyczacych
komunikacji bezprzetadunkowej), jak stosunkéw cywilnoprawnych zwigzanych przede
wszystkim z odpowiedzialnoscig za bezpieczehstwo przewozu przesytek.

1.9. Analiza SWOT sektora transportu

Przed dokonaniem agregacji zjawisk w czterech blokach analizy SWOT, nalezy dokonaé¢
ogolnego przegladu najwazniejszych tendencji, majacych zwigzek z realizacjg strategii
rozwoju polskiej infrastruktury transportowej w perspektywie do 2013 r.

W latach dziewigecdziesigtych w polskim transporcie do najwazniejszych tendencji zmian
mozna byto zaliczy¢:

1. zmniejszanie sie transportochtonnosci gospodarki — w latach 1990-2000 wskaznik
liczby ton na 1.000 USD PKB zmniejszyt sie z 27 do 15,7 (w UE z 2,0 do 1,9 ton);

2. zwiekszajacy sie udziat przewozéw miedzynarodowych w przewozach ogoétem,
zwlaszcza w relacjach z krajami cztonkowskimi UE: w latach 1995-2001 przewozy
miedzynarodowe wszystkimi srodkami transportu liczone w tonach zwiekszaty sie o
0,7% rocznie (samochodowe o0 9,4% rocznie), podczas gdy przewozy ogotem
(krajowe i miedzynarodowe) zmniejszaly sie o 0,8% rocznie; udziat
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miedzynarodowego transportu tadunkéw w towarowym transporcie ogétem zwiekszyt
sie w tym okresie z 8,9 do 9,7%;

.wzrost liczby samochodéw osobowych o 100%, ktérych liczba na 1 km sieci

drogowej wkrétce zblizy sie do wskaznika UE (42 pojazdy, w UE — 52 pojazdy);

. wzrost liczby samochodow cigzarowych i ciggnikow o 80%, ktorych liczba na 1 km

sieci drogowej wyniosta w 2001 r. 8 sztuk, wiecej niz w UE (6 sztuk);

. przejmowanie przez transport samochodowy coraz wiekszej masy tadunkow od

innych galezi (obecnie transportem samochodowym przewozi sie 80% masy
towarowej i wykonuje 51% pracy przewozowej w tkm), nie generujac wlasnhego
nowego popytu;

. utrzymywanie sie kosztowe] przewagi konkurencyjnej polskich przewoznikow

drogowych nad przewoznikami z innych panstw UE (koszty 1 wozokm nizsze o okoto
20-30%), co wynika z duzych réznic w kosztach wynagrodzen;

. spadek kolejowych przewozéw pasazerskich z prawie 800 min os6b do 330 min

0s6b przy jednoczesnym zmniejszeniu czestotliwosci kursowania pociggow;

. redukcje diugosci eksploatowanej sieci kolejowej, ktéra w latach 1990-2001 ulegta

skréceniu z 26.228 km do 21.119 km, przy jednoczesnym zmniejszeniu jej
obcigzenia liczonego na 1 km sieci przewozami towarowymi z 3.185 tys. do 2.268
tys. tkm/km i pasazerskimi z 1.921 tys. do 1.064 tys. paskm/km;

. istnienie linii kolejowych o bardzo duzym natezeniu przewozéw pasazerskich miedzy

aglomeracjami miejskimi (ponad 3 min o0s6b/rok), co stwarza warunki do
efektywnego inwestowania w te linie i przeniesienia czesci ruchu z przecigzonych
drég krajowych;

wyrazny, ale wcigz zbyt malo dynamiczny wzrost przewozow intermodalnych,
ktorych wielkos¢ w latach 1995-2001 wzrosta nieco wiecej niz dwukrotnie;

powstanie  podstawowej  struktury terminali  transportu  intermodalnego,
pozwalajgcych na stworzenie rozwinietego systemu intermodalnego po dokonaniu
pewnych inwestycji modernizacyjnych i stworzeniu kilku nowych terminali;
zmniejszanie sie udziatlu drogi morskiej w obstudze polskiej wymiany handlowej — w
latach 1995-2001 nastgpit jej spadek z 33,0% do 28,9%;

postepujacag zmiane struktury przetadunkéw w portach morskich, polegajaca na
zmniejszaniu wielkosci tadunkéw masowych i wzroscie tadunkéw drobnicowych, w
tym kontenerowych;

ponad dwukrotny wzrost ruchu granicznego, gtéwnie samochodoéw osobowych i
ciezarowych;

bardzo duzg dynamike wzrostu ruchu drogowego, wynoszaca w latach 1995-2000
Srednio 5,6% rocznie, znacznie wyzszg niz w UE (4,5%);

wzrost liczby wypadkéw drogowych z 50,5 do 57,3 tys., przy zmniejszeniu ofiar
Smiertelnych z 7,3 do 6,3 tys. 0oséb; wskaznik smiertelnych wypadkéw drogowych w
2001 r. byt jednak wciaz wysoki — 14,2 osoby/100.000 populacji, podczas gdy w UE
wynosit zaledwie 11 0s6b/100.000 populacji. Smiertelno$¢ wypadkéw (ofiary
Smiertelne na 100 wypadkéw) w 2002 r. w Polsce wyniosta 10, podczas gdy w
krajach UE-15 tylko 3;

utrzymywanie sie znacznego odsetka wypadkdéw drogowych z powodu istnienia
niebezpiecznych punktéw na sieci drogowej, przebiegu tras tranzytowych przez
miejscowosci, braku nowoczesnej informacji i telematyki drogowej;

wzrost kosztéw zewnetrznych transportu (zanieczyszczenie powietrza, halas,
negatywne oddziatywanie na Kklimat i krajobraz, wypadki, kongestia, odpady
eksploatacyjne), ktére w cenach czynnikéw produkcji z 2001 r. wzrosty w latach
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1990-2001 z 27,6 mld zt do 46,7 mid zt (oznacza to wzrost ich udzialu w PKB z
5,4% do 6,2%);

19. tworzenie przez transport oraz sektor zwigzany bezposrednio i posrednio z
motoryzacjg coraz wiekszego rynku pracy, obejmujgcego w 2001 r. okoto 1,7 min
0s6b (11,3% ogo6tu): 474 tys. w zarobkowym i na uzytek wilasny transporcie
samochodowym, 153 tys. w transporcie kolejowym, 84 tys. w pozostatych gateziach
transportu i 980 tys. w sektorze motoryzacyjnym?;

20. wolny wzrost naktadow z budzetu panstwa na inwestycje modernizacyjne i
rozwojowe w transporcie, w latach 1999-2000 wzrosty one z 1.036 min euro do
1.236 mIn euro (w tym nakfady na transport kolejowy zmniejszyly sie z 86 do 41 min
euro); stanowi to zaledwie 0,6% PKB, przy s$rednim wskazniku w UE-15
wynoszacym 1,1%.

Przedstawiona w tabeli 3 analiza SWOT dla sektora transportu wskazuje na wysokie
prawdopodobienstwo uzyskania pozytywnych efektéw ekonomicznych, spotecznych i
ekologicznych w wyniku usuniecia istniejacych stabosci i wykorzystania nowych szans.
Warunkiem powodzenia budowy i rozbudowy infrastruktury jest stosowanie skutecznych
instrumentéw regulacyjnych systemu transportowego Polski, a zwlaszcza przeciwdziatanie
uzyskiwaniu przewagi konkurencyjnej gatezi transportu i grup przewoznikéw w oparciu o
wypaczone warunki techniczne, socjalne, fiskalne i ekologiczne prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej.

Analiza SWOT wskazuje na pewne cechy pozytywne polskiego sektora transportu, ktére
niewatpliwie zostang wzmocnione dzieki pomocy UE. Udziat transportu kolejowego w Polsce
jest wyzszy niz na terenie krajow UE. Sie¢ infrastruktury transportowej jest dobrze
rozwinieta. Wzrost popytu na ustugi transportowe jest umiarkowany i ktadzie nacisk na ustugi
wysokiej jakosci. Wydatki na rozwoj transportu ulegajg zwiekszeniu. Konsekwentnie,
konkurencyjne zalety polskich przewoznikéw na rynkach miedzynarodowych rosng. Takze
mozliwosci polskiego sektora transportu w kontekscie poszerzonej Europy rosng i dzieki
redukcji kosztow transportu znaczaco wplynie to na rozwdj gospodarki, spowoduje wzrost jej
konkurencyjnosci i wypetni luke w rozwoju ekonomicznym.

Tabela 3. Analiza SWOT dla sektora transportu Polski

Mocne strony Stabe strony
Struktura polskiego systemu transportoweqo: Struktura polskiego systemu transportoweqo:
—rozlegta sie¢ drogowa i kolejowa — dane méwigce o wysokim poziomie wypadkéw
— nadal dobrze zachowane proporcje gateziowe (miedzy drogowych,
kolejg a transportem drogowym), — niskie standardy (drogi — nacisk na o$, kolej —
— silny rozwdj transportu, predkos¢),
Istniejaca infrastruktura: Istniejaca infrastruktura:
— wysoki odsetek odcinkéw o charakterze — brak drég strategicznych o duzej przepustowosci,
miedzynarodowym w sieci drogowej i kolejowej, — brak linii kolejowych gwarantujacych w ruchu
— relatywnie gesta sie¢ kolejowa, pasazerskim predkos$¢ ponad 160 km/h i ruchu

towarowym ponad 120 km/h,

— bardzo wysoki odsetek sieci drogowej o ztej jakosci
nawierzchni,

— duza liczba odcinkéw sieci drogowej oznaczonych
»czarnymi punktami”,

Popyt na ustugi transportowe: Popyt na ustugi transportowe:

— wzrost zapotrzebowania na transport, szczegélnie na — szybki wzrost popytu na drogowe przewozy
przewozy tadunkéw wysoko przetworzonych, tadunkow,

— rosnace znaczenie kryterium czasu w przewozach — szybszy wzrost zapotrzebowania na motoryzacije
i przejazdach pasazerskich, indywidualng niz na zbiorowy transport osob,

8 Obliczenia i szacunki Katedry Badan Poréwnawczych Systeméw Transportowych Uniwersytetu Gdarnskiego
(luty 2003).
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— niskie koszty operatoréw frachtowych,
— popyt 0 zwiekszonych/zr6znicowanych wymaganiach
odnos$nie do transportu,

Finansowanie inwestyciji:

— wzrost $wiadomosci wptywu infrastruktury na wzrost
ekonomiczny,

— korzystanie z pomocy finansowej UE,

Finansowanie inwestycji:

— minimalne zainteresowanie kapitatu prywatnego
i zagranicznego inwestycjami transportowymi
w Polsce,

Szanse

Zagro zenia

Miedzynarodowe:

— dostepnos¢ funduszy ($rodki unijne i wewnetrzne)
rozpoczynajacych ogromne inwestycje w infrastrukture,

— poprawa konkurencyjnosci polskiej gospodarki oraz
zdolnosci przyciggania inwestoréw zagranicznych,

— centralna pozycja Polski,

— podtrzymywanie przewagi konkurencyjnej polskich
ustug transportowych,

Miedzynarodowe:

— wyzwania zwigzane z bardzo duzg skalg programu
inwestycyjnego,

— ryzyko niewystarczajacej absorpcji $rodkéw
unijnych,

Makroekonomiczne:

— wykreowanie silniejszego popytu wewnetrznego w celu
zwiekszenia poziomu inwestyciji,

— wyréwnanie réznic w poziomie rozwoju ekonomicznego
regionéw,

— redukcja ryzyk zwigzanych z wptywem transportu na
$rodowisko np. poprzez budowe obwodnic miasta
i ograniczanie przecigzenia ruchu,

Makroekonomiczne:

— konflikty spoteczne i ekologiczne lokalizacji
inwestycji transportowych,

— niemoznos$¢ regulacii i kontroli uzytkownikéw drég,

Sektorowe:

— poprawa efektow ekonomicznych i finansowych
przedsigbiorstw transportowych,

— zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu,

Sektorowe:

— niedostateczne przygotowanie projektow
inwestycyjnych,

— nieefektywnos¢ dziatan pozainfrastrukturalnych

— korzysci z wprowadzenia wyzszych standardéw
obowigzujacych w UE.

ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa drég,
— przesuniecia w strukturze gateziowej transportu.

1.10. Dotychczasowe wsparcie ze  zrodet UE w sektorze transportu

Programowanie i realizacja programu ISPA w sektorze transportu sg dla Polski cennym
doswiadczeniem w kontek$cie cztonkostwa w Unii Europejskiej i potrzeb przygotowania sie
do absorpcji wiekszych srodkéw bezzwrotnej pomocy UE. Doswiadczenia z lat 1999-2003
pokazaly, ze mechanizmy i procedury zwigzane z ubieganiem sie o $rodki i realizacje
projektéw wspotfinansowanych ze srodkéw pomocowych Unii Europejskiej, sprawdzity sie i
dobrze przyjety w polskich warunkach, niemniej wymagajg poprawy lub dopracowania.

Do pozytywnych doswiadczen w tej dziedzinie zaliczy¢ nalezy dobrg wspotprace w zakresie
programowania zadan inwestycyjnych i finansowania projektdw pomocy technicznej
przygotowujacych przyszte inwestycje. Proces przygotowywania i zatwierdzania wnioskow o
wspoitfinansowanie projektéw byt sprawny.

Dodatkowg korzyscig jest fakt, ze procedury te w duzej mierze wzorowane byty na zasadach
rzadzacych Funduszem Spdéjnosci. Powstaly struktury zarzgdzania i procedury wewnetrzne
w urzedzie obstugujgcym ministra wlasciwego do spraw transportu oraz w jednostkach
realizujgcych drogowe i kolejowe projekty ISPA (Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i
Autostrad, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.). Bedg one mogty, po stosunkowo niewielkich
dostosowaniach, stuzy¢ takze wdrazaniu programow poakcesyjnych w sektorze transportu,
w tym réwniez dla SPOT.

Na dotychczasowe wsparcie ze zrodet publicznych w sektorze transportu sktadato sie
wsparcie ze srodkéw krajowych i srodkow zagranicznych, w tym w postaci bezzwrotnej
pomocy przedakcesyjnej UE (PHARE i ISPA). Szacuje sie, ze tgczna wielko$¢ wsparcia ze
zrodet publicznych w sektorze transportu wyniosta:
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2000 2001 2002 2003
w min Euro 338,2 275,8 434,9 614,8
w tym udziat UE w % 15,7 16,2 21,8 > 30

Zrédio: Dane M

Udziat bezzwrotnej pomocy przedakcesyjnej UE rést od 16% w 2000 r. do ponad 30% w

2003 r., swiadczy to o tym, ze pomoc ta wplywa na skale i zmiany w sektorze transportu w
Polsce.
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2. Ocena przed realizacj g programu (ewaluacja ex ante) i wyniki konsultaciji
spotecznych

Ocena SPOT przeprowadzona byta jako element procesu ewaluacji, ktory objat inne
programy operacyjne oraz Narodowy Plan Rozwoju. Ocena ex ante przeprowadzona byta
przez grupe miedzynarodowych ekspertow (francuskich i polskich), zgodnie z art. 40
rozporzadzenia nr 1260/1999. ,Raport koncowy oceny ex ante dokumentéw ztozonych w
ramach funduszy strukturalnych”, przygotowany przez zespot ekspertow, zostat przekazany
Ministerstwu Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej dnia 27 listopada 2002 r. Przedmiotem
oceny byly kolejne trzy wersje SPOT z lipca, wrzes$nia i listopada. Z ocen poszczegdlnych
wersji zostaly przedstawione raporty okresowe oraz raport koncowy.
Wyniki oceny ex ante zostaly w zdecydowane] wiekszosci uwzglednione w obecnej wersji
SPOT. Ocena eksperta zagranicznego dziatan ujetych w SPOT wskazywala na to, ze nie
wpisywaly sie one jasno w priorytety europejskie, wymienione w ,Biatej Ksiedze” Unii
Europejskiej o polityce transportowej. Program zostat uznany za mato satysfakcjonujacy pod
wzgledem mozliwosci rozwigzania gtownych probleméw polskiego transportu. Oczekiwania
ekspertow nie zostaly w peini spetnione w zakresie planowanych dziatan. Zdaniem
ekspertow nie pokrywaty sie one z wymogiem zawartym w PWW, dotyczgcym wzmocnienia
konkurencyjnosci kraju i nie byly konsultowane z osobami odpowiedzialnymi za inne SPO
oraz ZPORR. Oceny SPOT dokonywano w odniesieniu do kilku zasadniczych obszaréw
okreslonych w regulacjach funduszy strukturalnych:
—oceny spéjnosci wewnetrznej dokumentéw, w tym spéjnosci diagnozy, potrzeb i
wyznaczonych celéw, spéjnosci priorytetéw, systemu wdrazania, finansowania,
- oceny spéjnosci zewnetrznej proponowanych celdw priorytetow i dziatan z politykami
wspalnoty, politykami krajowymi oraz strategig PWW,
—poziomu, kierunkbw i koncentracji proponowanych wydatkéw, w tym
wspoifinansowania pochodzacego ze zrédet krajowych,
—oceny proponowanego systemu instytucjonalnego do efektywnego i skutecznego
zarzadzania srodkami finansowymi.

Spéjno $¢ wewn etrzna SPOT

Sugerowano, aby jasno okresli¢ zakres diagnozy, co pozwoli na identyfikacje gtéwnych
problemdw transportu, a nastepnie powigzac¢ te problemy z okreslonymi projektami, a nie z
calg siecig drogowa. Ocena powinna wyjs¢ poza aspekty techniczne. Diagnoza obejmuje
wszystkie aspekty sektora transportu i prowadzi do jasnych konkluzji. Zostalo takze
zaznaczone, ze o0pis poszczegollnych sektorow transportu byt niewystarczajacy, a w
dokumencie brakowato oszacowania wplywu na $rodowisko. Zalecenia te zostaly
uwzglednione w obecnej wersji SPOT.

Rozwdj priorytetu dotycz gcego naciskunao $

Zostat postawiony argument, ze SPOT nie zawieral priorytetow europejskiej polityki
transportowej, alokacja dostepnych funduszy byla mylna, natomiast liczba projektéw byta
zbyt duza. Dodatkowo przedstawiono pewne watpliwosci, ze program moze nie w petni byé
powigzany z programem dla Funduszu Spojnosci.

Obecna wersja SPOT odpowiada wymaganiom polityki transportowej oraz proponowanym
priorytetom wynikajacym z obszaréw zawartych w ,Bialej Ksiedze” z wrzesnia 2001 r. W
wyniku intensywnych prac nad listg priorytetow i srodkow, zostaly wybrane 2 priorytety dla
obecnej wersji SPOT - zréwnowazony rozw0j réznych galezi transportu oraz
bezpieczniejsza infrastruktura drogowa. Dokument skupia sie na ograniczonej liczbie
srodkow, ktére sa komplementarne wobec srodkéw zawartych w Programie Ramowym dla
pomocy w Funduszu Spdjnosci.
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Finansowanie
Ocena potwierdzita, ze kwestie finansowe zostaly opisane na wystarczajgco szczeg6towym
poziomie.

Wdrazanie

System wdrozenia nie zawierat wystarczajgcej informacji na temat wszystkich uczestnikéw.
Obecna wersja systemu wdrozenia jasno okresla zadania instytucji zarzadzajacych i
wdrazajgcych.

Wptywy

Oceny wykazaly, ze sekcja dotyczaca oszacowania wptywu na Srodowisko byta niejasna
oraz ze dokument nie ukazywat spotecznego i ekonomicznego wptywu programu. Oba
zarzuty zostaly uwzglednione w obecnej wersji SPOT. Sekcja dotyczaca oszacowania
wplywu na srodowisko zostata poszerzona oraz zostaly wprowadzone informacje na temat
spotecznego i ekonomicznego wptywu.

Ocena zewn etrznej spéjno Sci

Dokument zostat przeanalizowany pod katem jego wplywu na rynek pracy. Zalecono, aby
spoteczne i ekonomiczne uzasadnienie dla proponowanych projektéw zostato rozszerzone i
aby ten dokument zawierat informacje o planowaniu zarzadzania przestrzennego. Ta wersja
SPOT opisuje socjalne i ekonomiczne aspekty programu w wystarczajgco szczegOtowy
sposéb. Na podstawie aktualnego stanu prac jest trudno sprecyzowa¢ wptyw SPOT na rynek

pracy.

Zréwnowa zony rozwoj

Zaznaczono, ze ten dokument nie zawiera rozwigzan dla zrownowazonego rozwoju. W
ocenie stwierdzono, ze nie zostal zaproponowany ani jeden projekt rozwoju transportu
intermodalnego, a dzialania zmierzajgce do rozwoju transportu kolejowego sag
niewystarczajgce. Biezaca wersja SPOT wprowadza dzialania majace na celu lepsza
integracje pomiedzy srodkami transportu. Problem zréwnowazonego rozwoju transportu
zostat réwniez poruszony w czesci dotyczacej wptywu transportu na srodowisko.

Spotecze iastwo informacyjne

Wykazano, iz pomimo okreslenia priorytetow, dokument nie zawierat odpowiednich dziatan
ani proponowanej alokacji srodkéw dla realizacji priorytetu. Priorytet spoleczenstwa
informacyjnego zostat wyeliminowany z obecnej wersji SPOT. Obecny program bedzie miat
niewielki wptyw na budowanie spoteczehstwa informacyjnego. Do problemu tego odnoszag
sie Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR) i SPO ,Wzrost
konkurencyjno$ci gospodarki”.

Réwno $¢ szans
Ze wzgledu na brak rekomendacji dotyczacych rownosci szans, obecna wersja SPOT
zawiera jedynie podrozdziat dotyczacy réwnosci pici.

Ocena proponowanego projektu finansowego
Opis projektu finansowego przedstawiony w SPOT zostat uznany za spetniajacy wymogi,
stad nie zalecono oceny zdolnosci finansowej programu.

Wieloletnio §¢
Nie poczyniono zadnych uwag do ram czasowych wdrazanych dziatan zaplanowanych na 3
lata.

Ocena systemu wdra zania
Sformutowano zalecenia dotyczace ogolnej spdjnosci SPOT. Stwierdzono, ze dokument
zawieral wiele luk i nie spelnit wymogdéw jasnego sformutowania krajowej, spotecznej i
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ekonomicznej strategii sektora transportu. Podkreslono réwniez, aby w programie zawrzeé
tylko dziatania, ktérych wdrozenie byloby mozliwe w ciggu 3 lat objetych programem.
Obecna wersja dokumentu jest wewnetrznie spojna. Czesé programu, ktéra juz oceniono,
zostala znaczaco zmieniona, a priorytety oraz dzialania zostaly okreslone w oparciu o
analizy sektora transportu i sg zgodne z gtdéwnymi celami UE, wskazanymi w ,Bialej Ksiedze”
z2001r.

Podsumowujac ocene ex ante stwierdza sie, ze zalecenia tejze analizy zostaly uwzglednione
w obecnej wersji SPOT.

Rezultaty konsultacji spotecznych wskazujg, iz osiggnieto kompromis co do wyboru
priorytetow i dziatan. Takiego porozumienia nie osiggnieto jednak co do alokacji srodkéw
pomocowych. Jest to naturalng konsekwencjg ograniczonych srodkéw pomocowych w
stosunku do znacznie wiekszych potrzeb.
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3. Cel Sektorowego Programu Operacyjnego Transport

Celem strategicznym Podstaw Wsparcia Wspoélnoty (PWW) jest rozwijanie konkurencyjnej
gospodarki opartej na wiedzy i przedsi  ebiorczo $ci, zapewniaj acej wzrost zatrudnienia
oraz popraw € spojno sci spotecznej, ekonomicznej i przestrzennej
Realizacja celu strategicznego odbywac¢ sie bedzie poprzez osiaganie nastepujacych celéw
czastkowych:

—wspomaganie osiggniecia i utrzymania w diuzszym okresie wysokiego wzrostu PKB,

- zwiekszanie poziomow zatrudnienia i wyksztatcenia,

—wilgczenie Polski w europejskie sieci infrastrukturalne,

- intensyfikacje procesu zwiekszenia w strukturze polskiej gospodarki udziatu sektoréw

o wysokiej wartosci dodanej,
—wspomaganie udzialu w procesach rozwojowych i modernizacyjnych wszystkich
regiondw i grup spotecznych w Polsce.

Realizacja celu czastkowego PWW, dotyczacego wigczenia Polski w europejskie sieci
infrastruktury transportowej, wymaga zwiekszenia naktadéw na modernizacje i rozbudowe
sieci infrastruktury transportowej przy koncentracji srodkow na ograniczonej liczbie dziatan
gwarantujgcych najlepsze efekty mnoznikowe dla rozwoju catej gospodarki. Wsparcie bedzie
ukierunkowane przede wszystkim na dziatania integrujgce Polske z europejskim systemem
transportowym, zapewniajgce najlepsza jakos¢ wustug i wspierajace bezposrednio
atrakcyjnos¢ inwestycyjng Polski i poszczegolnych regiondw. Szczegdlne znaczenie ma przy
tym wspieranie rozwoju i podwyzszenie pozycji konkurencyjnej polskich aglomeracji
miejskich w systemie miast europejskich.
Cel, jaki zostat okreslony w Podstawach Wsparcia Wspolnoty dla SPOT, wynika z gtéwnych
celéw unijnej polityki przestrzennej, sformutowanych w ESDP (European Spatial
Development Perspective — Perspektywy europejskiego rozwoju przestrzennego), oraz z
celéw polityki przestrzennej Polski sformutowanych w ,Koncepcji polityki przestrzennego
zagospodarowania kraju”. Zgodnie z tymi politykami, rozbudowa infrastruktury transportowej
Polski powinna z jednej strony uwzglednia¢ policentryczny uktad osadniczy kraju, a z drugiej
- zapewni¢ dalszy rozwdj tego ukfadu. Oznacza to koniecznos¢ wzmocnhienia infrastruktury
transportowej taczacej wazniejsze miejsca dziatalnosci gospodarczej regionéw z ich centrami
administracyjno-politycznymi. W okresie realizacji SPOT priorytetowo bedg traktowane
~waskie gardta” w sieci o znaczeniu krajowym, potaczenia usprawniajgce dostep do portéw
morskich i rozwdj intermodalnych systemow transportowych, a takze systemy transportu
kolejowego dla obstugi aglomeracji miejskich.
Powyzsze zalozenia i cele PWW sg podstawg dla SPOT. Natomiast celem generalnym
Sektorowego Programu Operacyjnego Transport jest:

zwiekszenie spdjno $ci transportowej kraju oraz polepszenie dost  epno sci
przestrzennej miast, obszarow i regionéw Polski w u ktadzie Unii Europejskiej, co
przyczyni si e do osi agniecia celu strategicznego PWW

Sposob przezwyciezania stabych stron infrastruktury transportowej i osiggania tego celu
nalezy widzie¢ w sposob kompleksowy i zintegrowany. Dziatania dotyczace rozwoju
modernizacji infrastruktury transportowej beda réwniez realizowane w czesci transportowej
Strategii dla Funduszu Spéjnosci.

Program SPOT na lata 2004-2006 obejmuje te przedsiewziecia dotyczace sieci TEN-T,
ktére nie s finansowane z Funduszu Spéjnosci. Dla osiggniecia gtéwnego celu, jakim jest
.SPOjnosSC przestrzenna”, projekty realizowane na tej sieci w oparciu 0 rézne zrodia
finansowania sg dobrane w taki sposéb, aby w miare mozliwosci tworzyly kolejne
(sasiadujace) odcinki potaczen w danym Kkorytarzu. Dzialania te stwarzajg mozliwosé
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wygenerowania dodatkowej produkcji i zwiekszenia zatrudnienia w regionach stabiej
rozwinietych gospodarczo. Dziatania dotyczace infrastruktury transportowej wygenerujg
dodatkowe efekty makro- i mikroekonomiczne dopiero wowczas, kiedy zostanie osiggniety
znacznie wyzszy stopien jej spéjnosci niz to jest mozliwe do osiggniecia w okresie 2004—
2006. Oznacza to koniecznos¢ ,dania im szansy” w dluzszym horyzoncie czasowym, gdyz w
tym krétkim okresie bedg mie¢ jeszcze charakter wyizolowany i nie przyniosg bezposrednich
efektow gospodarczych i spotecznych, rozumianych jako ,efekty sieciowe”. W ramach SPOT
bedg realizowane dziatania dotyczace:

—modernizacji linii kolejowych, wylgczonych z wspéifinansowania z Funduszu
Spéjnosci,

- inwestycji dotyczacych poprawy dostepu do portéw morskich,

—modernizacji drog krajowych potozonych na sieci TEN-T, wylaczonych z
wspotfinansowania z Funduszu Spdjnosci,

- poprawy bezpieczenstwa na drogach krajowych.

Réwnolegle z realizacja SPOT realizowane bedg duze projekty wspétfinansowane z
Funduszu Spdjnosci. Srodki pochodzace z tego funduszu bedg stuzyé finansowaniu duzych
projektéw w ramach gtéwnych korytarzy transportowych. W sektorze transportu z uzyciem
tego funduszu beda finansowane przedsiewziecia inwestycyjne w ramach rozwoju TEN-T.
Sie¢ ta na terenie Polski tworza elementy infrastruktury transportowej potozone w
paneuropejskich korytarzach transportowych. W ramach wykorzystania srodkéw z Funduszu
Spéjnosci realizowane beda w okresie 2004—2006 nastepujace elementy sieci TEN-T:

—modernizacja sieci kolejowej, poprzez dostosowanie do miedzynarodowych
standardéw poszczegolnych jej odcinkéw potozonych w paneuropejskich korytarzach
transportowych,

—-budowa autostrad w planowanych ciggach autostradowych A-1, A-2 i A-4,
stanowigcych jednoczesnie odcinki paneuropejskich korytarzy transportowych,

—budowa drég ekspresowych, potozonych w planowanych ciggach drég ruchu
szybkiego, stanowigcych odcinki paneuropejskich korytarzy transportowych,

- przebudowa drdg krajowych potozonych w korytarzach transportowych na odcinkach,
na ktérych budowa autostrad nastgpi po 2010 r.

Uzupelnieniem dziatah podejmowanych w ramach SPOT oraz czesci transportowej Strategii
wykorzystania Funduszu Spdjnosci bedzie realizacja Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwdj Regionalny. Celem ZPORR jest, zgodnie z zapisami Narodowej
Strategii Rozwoju Regionalnego (NSRR), tworzenie warunkéw wzrostu konkurencyjnosci
regiondéw oraz przeciwdziatanie marginalizacji w taki sposob, aby sprzyja¢ diugofalowemu
rozwojowi gospodarczemu kraju, jego spojnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej oraz
integracji z Unig Europejska. Cel programu zostanie osiggniety poprzez koncentracje
srodkow krajowych i towarzyszacego im wspoffinansowania ze strony funduszy
strukturalnych (Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Europejskiego
Funduszu Spolecznego) na rozbudowe i modernizacje infrastruktury stuzacej wzmocnieniu
konkurencyjnosci regionéw stanowigcej podstawe do oceny szans rozwojowych regionéw. W
ramach ZPORR bedg realizowane dziatania w zakresie:

—modernizacji regionalnej sieci drogowej (drogi wojewddzkie i wybrane lokalne) do
potrzeb wynikajagcych ze strategii regionéw, a takze do obstugi ruchu
transgranicznego i powigzan regionalnych ukladéw transportowych z siecig o
charakterze miedzynarodowym i krajowym,

- zintegrowanych projektow z zakresu miejskiego transportu publicznego.

Srodki finansowe, ktére zostang przeznaczone na osigganie celéw wyznaczonych w SPOT,
beda pochodzi¢ z budzetu Unii Europejskiej (ERDF/European Regional Development Fund —
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Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego) oraz z krajowych srodkéw publicznych.
Podstawowa zasadg ich wydatkowania bedzie efektywnos¢ ekonomiczna oraz uzasadniony
przed podjeciem realizacji, pozytywny wptyw projektu na osiggniecie celow. Jednoczesnie
realizacia PWW, w tym realizacja SPOT, bedzie podporzadkowana zasadom polityki
spéjnosci spoteczno-gospodarczej UE, czyli zasadzie koncentraciji, zasadzie koordynaciji,
zasadzie dodatkowosci i zasadzie partnerstwa.
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4. Spojno $¢ SPOT z polityk g transportow g UE i Polski

Program SPOT sluzy realizacji polskiej strategii inwestycyjnej w sferze infrastruktury
transportowej. Dzialania objete tym programem mieszczg sie w ramach aktualnych
kierunkow zarowno wspolnej polityki transportowej UE, jak i polityki transportowej Polski.

4.1. Spajno $¢€ z polityk g transportow g UE

Aktualna wspadlna polityka transportowa UE kfadzie nacisk na cztery kierunki dziatan:

- zrOwnowazenie galeziowe rozwoju transportu i rozdzielenie wzrostu popytu
globalnego na transport od wzrostu makroekonomicznego (przy wzroscie PKB w UE
do 2010 r. 0 43%, zaklada sie ograniczenie wzrostu przewozow towarowych do 38% i
pasazerskich do 21%), poprzez promowanie transportu kolejowego i wodnego,

- wyeliminowanie ,waskich gardel” we wspodlnotowej infrastrukturze transportowej i
wprowadzenie ,montazu finansowego” realizacji inwestycji infrastrukturalnych przez
stworzenie nowych zrodet finansowania (reasekuracja i wzajemne finansowanie
prywatnych  inwestoréw, wieksze  zaangazowanie  budzetu  Wspdinoty,
doprecyzowanie zasad partnerstwa publiczno-prywatnego),

—zwrécenie wiekszej uwagi na uzytkownikow transportu (uswiadamianie o kosztach
zewnetrznych, rozwoj pasazerskich systemow intermodalnych, ustalenie karty praw i
obowigzkow uzytkownika transportu, oferta atrakcyjniejszych form transportu
miejskiego),

- sprostanie w transporcie europejskim wyzwaniom globalnym (wspdlne stanowisko
UE na forum miedzynarodowych organizacji transportowych), wypracowanie
globalnych zasad dostepu do rynkéw lotniczych, jednolite zasady polityki panstw w
zegludze morskiej i rozwoj globalnych ,sieci inteligentnych” — w UE programu
,Galileo”.

.Biata Ksiega” Komisji z wrzesnia 2001 r. nie zawiera zalecen inwestycyjnych dla krajow
kandydujacych, ale z chwilg uzyskania przez Polske czionkostwa w UE, zalecenia te staly
sie réwniez nakazem do uwzglednienia w polskiej polityce transportowej. Kierunki te powinny
by¢ roéwniez uwzgledniane w realizowanych projektach transportowych, finansowanych
zar6éwno z Funduszu Spojnosci, jak i z ERDF. Dotyczg one:

- tworzenia transeuropejskich sieci transportu (TEN-T),

- uwzglednienia przesuwania przewozéw tadunkow z transportu drogowego na kolej i
na transport morski,

—rozwijania transportu miejskiego, w celu zmniejszenia w przejazdach wykorzystania
samochoddw osobowych, w celu redukcji emisji tlenkéw wegla,

- zwiekszonego wykorzystywania kapitatu prywatnego w realizacji programoéw rozwoju
transportu.

Polityka transportowa powinna by¢é powigzana z jednej strony z politykg gospodarczg (ze
wzgledu na $rodki finansowe), a z drugiej z politykg przestrzenng (ze wzgledu na
zagospodarowanie). Powyzsze kierunki oznaczajg, ze projekty finansowane z Funduszu
Spéjnosci i z ERDF powinny spetnia¢ nastepujace warunki:

- by¢ zlokalizowane na takich odcinkach sieci transportowych, ktore bedg tworzyé
przyszig transeuropejska sie¢ transportowa,

- stwarza¢ mozliwos¢ zwiekszania przewozéw na kolei i droga morska,

- utatwia¢ obstuge transportowg miast, poprzez wspieranie transportu miejskiego,

—wykorzystywac przy realizacji kapitat prywatny.

Jednoczesnie, projekty transportowe powinny:

—-stluzy¢ poprawie jakosci sektora drogowego, w tym bezpieczenstwa ruchu

drogowego,
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— dotyczy¢ rewitalizaciji kolei,

— usprawniac kontrole ruchu lotniczego,

— usprawniac¢ transport morski i transport srédlgdowy,

- eliminowac zattoczenia (,waskie gardta”) na sieciach transportowych,

- usprawnia¢ wykorzystywanie transportu zbiorowego przez uzytkownikéw,

- stuzy¢ zwiekszeniu roli UE wobec zjawisk globalnych w transporcie.
Wobec zapowiedzi, ze w 2004 r. zostanie opracowany zrewidowany schemat kierunkowy
transeuropejskich sieci transportowych TEN-T, obejmujacy nowe kraje cztonkowskie, polska
polityka inwestycyjna w transporcie do tego czasu opiera¢ sie bedzie na wtasnej analizie
sieci transportowej i wynikajacych z niej potrzeb podjecia selektywnego programu rozwoju tej
sieci.
4.2. Spojnosé z polityk @ transportow q i strategi @ rozwoju infrastruktury

transportowej Polski

Ramy SPOT =zostaly wyznaczone takze dokumentami programowymi polskiej polityki
transportowej’. We wszystkich tych dokumentach jako priorytetowe obszary inwestowania w
transporcie wymienia sie sie¢ kolejowg w ramach uktadéw AGC i AGTC, budowe autostrad i
drég ekspresowych, drogi krajowe w ramach schematu kierunkowego TEN-T, infrastrukture
portow morskich i lotniczych, rozwoj systeméw stuzacych poprawie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, rozwdj systemoOw transportu intermodalnego (w dalszej perspektywie
intermodalnego), realizacje ,Programu dla Odry 2006”. Od 1994 r. w polskiej polityce
transportowej konsekwentnie jest ktadziony duzy nacisk na unowoczesnienie infrastruktury
kolejowej, stanowigcej gtéwny srodek transportu najbardziej przyjazny $rodowisku
naturalnemu.

Usprawnienie funkcjonowania polskiej infrastruktury transportowej jest réwniez zgodne z
polityka transportowa Unii Europejskiej, gdyz pozwoli zwiekszyé spojnos¢ obszaru
europejskiego, w tym utatwi dostep do krajéw Europy Wschodniej. W zgodzie z tym
aspektem jest polski rzadowy program z 2002 r. ,Infrastruktura — klucz do rozwoju”, w ktérym
gldwny akcent zostat potozony na unowoczesnienie infrastruktury kolejowej i rozbudowe
sieci drogowe.

Kolej jest wazng gatezig polskiego transportu, ktorej majatek moze ulec powiekszeniu i
unowoczesnieniu w wyniku przystgpienia Polski do UE. Bedzie miala na to wplyw
intensyfikacja polityki wspdlnotowej, promocja transportu kolejowego oraz wdrozenie pakietu
dyrektyw kolejowych stanowigcych podstawe funkcjonowania jednolitego wewnetrznego
rynku kolejowego UE.

Celem strategicznym jest podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego w ramach
zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego kraju poprzez reforme strukturalng PKP,
rozwoj infrastruktury kolejowej oraz obnizenie kosztow spotecznych funkcjonowania
transportu kolejowego.

Cel strategiczny zostanie osiggniety poprzez koncentracje wysitkdw i wsparcie srodkami z
budzetu panstwa przeznaczonymi na utrzymanie 12 tys. km linii kolejowych o znaczeniu
krajowym. Pozostate 9 tys. km linii bedzie utrzymywane ze zrédet wilasnych i subsydiow
regionalnych. Oznacza to, ze sie¢ linii kolejowych bedzie dzielita sie na dwie kategorie —
gtdwna sie¢ kolejowg (majaca znaczenie w skali kraju) oraz regionalng sie¢ kolejowa.

® Polityka transportowa. Program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do
wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspoétpracy gospodarczej w Europie. Urzad Rady
Ministréw. Warszawa, czerwiec 1995 r. * Narodowa strategia rozwoju transportu na lata 2000-2006. MTIGM,
Warszawa, styczen 2000 r. * Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego kraju.
MTiIGM, Warszawa, pazdziernik 2001 r. * Infrastruktura — klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii
Gospodarczej Rzadu RP z dnia 29 stycznia 2002 r.
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Integralng czescig reformy transportu kolejowego sg inwestycje w nowy tabor i inwestycje w
rozwoj infrastruktury kolejowej. Te pierwsze sg podstawowg domeng spotek przewozowych,
ale nie wyklucza sie wykorzystania srodkow z funduszy strukturalnych UE, w ramach ktérych
mozliwe bedzie finansowanie zakupu taboru pasazerskiego. W ostatnich latach inwestycje w
rozwoj infrastruktury kolejowej sg finansowane réwniez ze srodkéw pomocowych Unii
Europejskiej, gtéwnie z funduszu ISPA. Kontraktacja prac budowlanych, remontowych,
rozwojowych dla tych przedsiewzie¢ wystepuje w latach 2002—2004. Projekty ISPA obejmujg
szereg inwestycji rozwojowych na gtownych liniach kolejowych o znaczeniu
miedzynarodowym i miedzyregionalnym.

Kolejnym istothym celem jest zwiekszenie interoperatywnosci linii kolejowych w
miedzynarodowych operacjach. Bedzie to zrobione poprzez dostarczenie interoperacyjnego
taboru kolejowego, instalacje interoperacyjnego systemu kontroli urzadzen, wspoélnego
systemu biletowania i ustug pasazerskich.

Koniecznos¢ przyspieszenia programu przebudowy gtéwnej sieci drég w Polsce wynika nie
tylko z jej stanu i oczekiwan spotecznych, ale takze z potrzeby pilnego jej dostosowania do
standardéw UE, w tym przede wszystkim do naciskéw 115 kN/o$ dopuszczanych w krajach
zachodnioeuropejskich.

Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportowej na lata 2004-2006 i lata dalsze do 2013 r.
nawigzuje do wspomnianych wczesniej dokumentéw, w tym zwlaszcza do Strategii
Gospodarczej Rzadu RP ze stycznia 2002 r., polityki transportowej Unii Europejskiej,
dokumentéw resortu infrastruktury dotyczacych polityki transportowej oraz zamierzen
rozwojowych infrastrukturalnych w gateziach nalezacych do zakresu dziatania ministra
wiasciwego do spraw transportu.

Zaprezentowanie w tym miejscu strategii ma na celu dostarczenie szerszego kontekstu, w
ktorym SPOT oraz Fundusz Spdjnosci beda widziane bardziej wyraznie. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze dla celu tego dokumentu, zamieszczona ponizej Strategia Rozwoju
Infrastruktury Transportowej na lata 2004—2006 i lata dalsze, powinna by¢ traktowana
orientacyjnie, a nie wigzaco. Poniewaz strategia obejmuje projekty wybiegajace poza rok
2006 oraz projekty, ktére nie sg wspierane srodkami pomocowymi, pewne jej zatozenia
moga w przysztosci ulec zmianie.

Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze (gtéwne
zalozenia)

Cele strategii
Podstawowym celem niniejszej strategii jest wydatna poprawa dostepnosci transportowej
Polski; w pierwszej kolejnosci poprzez poprawe potgczen Warszawy ze stolicami
europejskimi, a w drugiej kolejnosci poprzez poprawe potaczen z gtéwnymi regionami kraju.
Inwestycje realizujgce ten cel pozwola;:
—zapewni¢ sprawne polaczenia transportowe stuzgce intensyfikacji wymiany
handlowej na Jednolitym Rynku,
- poprawic¢ dostepnos¢ gtownych aglomeracji miejskich w Polsce, stanowigcych wazne
o$rodki wzrostu gospodarczego,
—wspomagac rozwoj regionow,
- poprawi¢ bezpieczenstwo w transporcie, w tym eliminacje wysokich kosztéw
spotecznych i ekonomicznych wypadkoéw drogowych,
—-obnizy¢ koszty s$rodowiska wynikajace ze zréwnowazenia rozwoju sektora
transportowego,
— umozliwi¢ rozwoj systeméw intermodalnych.
Wszystkie projekty realizowane w ramach strategii majg spetnia¢ kryterium efektywnosci
ekonomicznej oraz minimalizowac¢ niekorzystne oddziatywanie na srodowisko. Przyczynig sie
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one do wzrostu konkurencyjnosci wewnatrztransportowej, spowodujg  wzrost
konkurencyjnosci gospodarki Polski na Jednolitym Rynku i poprawig potaczenie Polski z
pozostatymi krajami Wspélnoty.

I. Rozw¢j pot gczen ladowych i lotniczych stolicy oraz gléwnych o srodkéw
gospodarczych Polski z krajami Unii Europejskiej i krajami s gsiedzkimi dla
zwiekszenia wymiany handlowej oraz przyci  agniecia inwestoréw zagranicznych.

W okresie do 2013 r. rozwoj ten bedzie obejmowat:

1. Budowe autostrady A-2, w Il paneuropejskim korytarzu transportowym, laczacej
aglomeracje miejskie Warszawy, todzi i Poznania z drogowym systemem
transportowym Unii Europejskiej (przez potgczenie z niemieckg autostradg nr 12 w
Swiecku) i Bialorusi (przez potaczenie z biatoruskg drogg magistraing M-1 w
Kukurykach).

2. Budowe autostrad A-4 i A-18, w Illl paneuropejskim korytarzu transportowym,
zapewniajgcych potaczenie Krakowa, Katowic i Wroctawia z infrastrukturg drogowg
Unii Europejskiej (przez potaczenie z niemieckimi autostradami nr 4 i nr 15
odpowiednio w Zgorzelcu i Olszynie) i Ukrainy (przez potaczenie z ukrainskg drogg
M-10 w Korczowej).

3. Budowe autostrady A-1, w VI paneuropejskim korytarzu transportowym, lgczacej
aglomeracje miejskie Gdyni, Gdanska, Torunia, todzi i wojewddztwa slaskiego z
krajami regionu Morza Baittyckiego (poprzez autostrady morskie) i z Republikg
Czeska, Republikg Stowacji, Wegrami, Stowenia, Wtochami (przez potaczenie z
czeskag autostradg D-47 w Gorzyczkach).

4. Przebudowe autostrady A-6 od Szczecina do zachodniej granicy panstwa i
potaczenie jej z niemieckg autostradg nr 11 w Kotbaskowie.

5. Przebudowe drogi krajowej nr 8 (Via Baltica) w | paneuropejskim korytarzu
transportowym do parametrow drogi ekspresowej taczacej Warszawe, Bialystok z
granica litewskg w Budzisku.

6. Budowe drogi ekspresowej S-22 w paneuropejskim korytarzu transportowym la
laczacej Gdansk z granica rosyjskg w Grzechotkach.

7. Przebudowg drogi krajowej nr 17 do parametréw drogi ekspresowej laczacej
Warszawe i Lublin w kierunku granicy z Ukraing

8. Modernizacje linii  kolejowych lezgcych w  paneuropejskich  korytarzach
transportowych oraz objetych miedzynarodowymi umowami AGC/ AGTC, w
szczegOlnosci linii:

- E-75 Rail Baltica (korytarz 1) prowadzacej do granicy z Litwa,

— E-20 (korytarz 1) prowadzacej od granicy z Niemcami do granicy z Biatorusia,

- E-30 (korytarz Ill) prowadzgcej od granicy z Niemcami do granicy z Ukraina,

— E-65 (korytarz VI) prowadzacej od granicy morskiej w Gdarnsku do granicy z
Republikg Czeska.

9. Modernizacje i rozbudowe Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie do
osiggniecia maksymalnej mozliwej przepustowos$ci do roku 2010-2015 10-15 min
pasazeréw rocznie. Modernizacja i adaptacja lotnisk Gdansk—Rebiechowo oraz
Krakow—Balice do stanu, w ktérym beda mogty petni¢ role lotnisk zapasowych dla
transatlantyckiego ruchu obstugiwanego przez port lotniczy w Warszawie, oraz
przystapienie do budowy drugiego lotniska dla Warszawy.

W okresie 2004-2006, z finansowaniem do 2008 r., zostanie zrealizowane:

1. Potgczenie Warszawy autostradg A-2 z zachodnig granicg panstwa w Swiecku. Od
konca 2003 r. w eksploatacji znajduje sie 98 km odcinek autostrady od Poznania do
Konina (wraz z autostradowg obwodnicg Poznania). Odcinek od Poznania do
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granicy z Niemcami bedzie budowany w systemie koncesyjnym. W roku 2004
przewiduje sie oddanie do ruchu odcinka od Poznania do Nowego Tomysla, a w
roku 2007 odcinka od Nowego Tomysla do granicy z Niemcami. Odcinki od Konina
do todzi i Warszawy bedg budowane z udziatem srodkéw Unii Europejskiej. Budowa
odcinka autostrady od Konina do todzi zostanie zrealizowana w latach 2004—2005,
a pofaczenie Warszawy z todzig (i zachodnig granicg panstwa) zostanie
zrealizowane w latach 2006—2007.

. Potaczenie autostradami A-4 i A-18 Tarnowa, Krakowa, Katowic i Wroctawia z

Niemcami w Zgorzelcu i Olszynie (autostrady niemieckie nr 4 i nr 15). Od konca
2003 r. uzytkowane sg dwa fragmenty autostrady spetniajgce normy europejskie: od
Wroctawia do Gliwic (Kleszczéw) o diugosci 143 km i od Katowic do Krakowa o
diugosci 88 km. W przebudowie znajduje sie odcinek od Krzywej do Wroctawia o
dlugosci 92 km, ktéry zostanie oddany do uzytku w roku 2005. Odcinek ten
finansowany jest z funduszu ISPA. Trwajg prace budowlane w okolicach Gliwic nad
potaczeniem wspomnianych odcinkow Katowice—Krakow i Gliwice (Kleszczow)—
Wroctaw. Prace te, finansowane z udziatem srodkéw UE, zostang zakonczone w
2004 r. W 2004 r. planuje sie rozpoczecie budowy autostrady A-18 (dobudowa jezdni
potnocnej) od Golnic do przejscia granicznego w Olszynie. W 2005 r. planuje sie
rozpoczecie budowy odcinka A-4 od Krzyzowej (potgczenie autostrad A-4 i A-18) do
granicy niemieckiej w Zgorzelcu (potaczenie z niemieckg autostrada nr 4). Odcinek
ten planuje sie finansowa¢ z Funduszu Spéjnosci. Termin zakonczenia jego budowy
przewidziany jest na rok 2007. Réwniez w 2005 r. rozpocznie sie budowa odcinka A-
4 Krakéw-Tarndw, z terminem zakonczenia w 2008 r. Efektem tych prac bedzie
funkcjonujaca od konca 2008 r. autostrada o diugosci 483 km tgczaca Tarnéw ze
Zgorzelcem i Olszyna.

. Potaczenie odcinkami autostrady A-1: Gdanska i Grudzigdza, autostrady A-2, Lodzi i

Czestochowy oraz Gliwic z przejsciem granicznym z Republikg Czeskg w
Gorzyczkach. Odcinek potnocny od Gdanska do Grudzigdza przewidziany jest do
realizacji w systemie koncesyjnym. Zakonczenie jego budowy planowane jest na rok
2007. W latach 2005—-2008 zostang wykonane:

- odcinek autostrady A-1 fgczacy autostrade A-2 z Lodzig i Czestochowa. Jest
to odcinek o najwiekszym natezeniu ruchu w Polsce taczacy oba ww. osrodki
miejskie z autostradg A-2. Na tym odcinku zostanie przystosowana do
parametrow autostrady istniejgca droga dwujezdniowa od Piotrkowa
Trybunalskiego do Czestochowy,

- potudniowy fragment autostrady od Gliwic do przejscia granicznego z
Republikg Czeska w Gorzyczkach (potaczenie z czeskg autostradg D-47).

W realizacji obu odcinkéw przewiduje sie wykorzystanie $rodkéw Funduszu
Spojnosci.

. Przebudowa autostrady A-6 od Szczecina do przejscia granicznego w latach 2004—

2005 w Kotbaskowie (potaczenie z autostradg niemiecka nr 11).

. Budowa drogi ekspresowej S-8 (Via Baltica) od Warszawy do Wyszkowa, tgcznie z

obwodnicg Wyszkowa.

. Budowa drogi ekspresowej S-22 igczacej Gdansk z przejsciem granicznym na

rosyjskiej granicy w Grzechotkach (obwdéd Kaliningradzki).

. W okresie do 2006 r. na modernizowanych liniach kolejowych bedzie prowadzone

dostosowanie wybranych odcinkéw do wymogéw UE (przystosowanie linii do jazdy
pociggow pasazerskich z predkoscig 160 km/h i towarowych z predkoscig 120 km/h,
przy nacisku osi na szyne 22,5 tony) w szczeg6lnosci na liniach:
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—E-75 Rail Baltica od granicy z Litwg przez Bialystok do Warszawy
(rozpoczecie prac na Rail Baltica, Warszawa-Biatystok),

- E-20 od granicy z Niemcami przez Poznan-Warszawe-Terespol, do granicy z
Biatorusig (zakonczenie odcinka od Warszawy do granicy wschodniej) oraz
C-E-20 (rozpoczecie modernizacji czesci obwodnicy Warszawy dla ruchu
towarowego, towicz-Skierniewice-Czachdéwek),

—E-30 od granicy z Niemcami przez Wroctaw-Opole-Katowice-Medyke do
granicy z Ukraing (rozpoczecie modernizacji w Opolu w kierunku Gliwic),

-E-65 Gdynia-Warszawa-ldzikowice-Zawiercie-Katowice-Zebrzydowice,
granica z Republikg Czeskg (rozpoczecie modernizacji w Warszawie w
kierunku Dziatdowa).

Inwestycje podjete w latach 2004—2006 umozliwia w efekcie kompleksowg
modernizacje okoto 450 km linii kolejowe;].

8. Modernizacja wejscia do portu wewnetrznego w Gdansku oraz infrastruktury
dostepowej do rejonu.

9. Modernizacja toru wodnego Swinouj$cie-Szczecin (Il etap), budowa infrastruktury
portowej dla bazy kontenerowej w Szczecinie, poprawa dostepu drogowego do portu
oraz infrastruktury dla Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego w porcie w
Szczecinie,

10. Modernizacja Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie oraz budowa
terminala Il na terenie tego portu, rozpoczecie prac studialnych i projektowych dla
drugiego lotniska w Warszawie (finansowanie ze srodkéw PPL).

Il. Rozw¢j pot aczen ladowych i lotniczych gtéwnych aglomeracji miejskich, weziéw
kolejowych i regionéw kraju, w celu lepszego wykorz ystania ich potencjatu
gospodarczego oraz zwi ekszenia konkurencji pomi edzy regionami.

Rozwoj ten bedzie obejmowat:

1. Wzmocnienie mozliwosci gospodarczych gtéwnych miast Polski Warszawy, todzi,
Poznania, Krakowa, Katowic, Gdanska, Wroctawia, Szczecina.

2. Wzmocnienie peryferyjnie usytuowanych wschodnich obszaréw kraju.

3. Zwigkszenie dostepnosci gtownych lotnisk dla mieszkancéw Polski.

4. Zwiekszenie dostepnosci gtébwnych portéw morskich.

Ponadto w okresie do 2013 r. rozwo0j bedzie obejmowac:

1. Budowe drogi ekspresowej S-1 tgczacej autostrade A-1 ze wschodnig obwodnicg
aglomeracji katowickiej.

. Budowe drogi ekspresowej S-3 taczacej Szczecin z autostradami A-2 i A-4.

3. Przebudowe drogi krajowej nr 5 do parametréw drogi ekspresowej taczacej:
autostrade A-1 od Grudzigdza przez Poznan, Wroctaw z autostradg A-4.

4. Przebudowe drogi krajowej nr 7 do parametréw drogi ekspresowej tgczacej Gdansk,
Warszawe, Krakow w kierunku granicy z Republikg Stowacka.

5. Przebudowe drogi krajowej nr 8 do parametréw drogi ekspresowej faczacej
Warszawe z autostradg A-1.

6. Modernizacje linii kolejowych miedzy gtownymi wezlami kolejowymi kraju:
Warszawa-t6dz, Wroctaw-Szczecin (C-E 59), Warszawa-Lublin (linia nr 7), Poznan-
Inowroctaw (linia nr 353) oraz Katowice-Kluczbork-Poznan (linia nr 272); ponadto,
modernizacja linii kolejowych Psary-Koztéw-Krakéw (linia nr 64) oraz Tunel-
Sosnowiec (linia nr 62) usprawniajacych potaczenie Warszawy odpowiednio z
Krakowem i Katowicami.

7. Rozwdj gtownych regionalnych portow lotniczych w Gdansku i w Krakowie oraz
pozostatych dziesieciu portdw regionalnych.

N
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W okresie 2004-2006, z finansowaniem do 2008 r., zostang zrealizowane:

1. Budowa drogi ekspresowej S-3 tgczacej Szczecin z autostradg A-2.

2. Przebudowa drogi krajowej nr 7 do parametrow drogi ekspresowej na odcinkach:
Gdansk-Elblag, Warszawa-Radom i Krakow-Rabka (Zakopane).

3. Trzeci etap budowy Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni.

4. Budowa drogi ekspresowej S-8 w aglomeracji warszawskiej.

5. Rekonstrukcja drogi nr 10 tgczacej Warszawe z Toruniem.

6. Modernizacja linii kolejowej Warszawa-t0dz oraz odcinkéw linii kolejowych na E-59
(AGC) Wroctaw-Poznan-wezet kolejowy Krzyz-Szczecin (Dabie)-Swinoujscie.

lll. Rekonstrukcja zasadniczej sieci drég w Polsce w celu dostosowania do standardu
nacisku 11,5 tony/o S.

Zadanie dostosowania czesci drég krajowych do standardu Unii Europejskiej, zgodnego ze
zobowigzaniem Polski zawartym w zalgczniku nr 2 do Traktatu Akcesyjnego, bedzie
realizowane przez rekonstrukcje drég miedzynarodowych, w tym odcinkéw lezacych w
korytarzach transportowych, ktérych w perspektywie 10 lat nie przewidziano do przebudowy
w standardzie autostrady lub drogi ekspresowej. Rekonstrukcja zostanie przeprowadzona
gldéwnie na drogach krajowych nr 1, 2, 3, 4, 6, 8, 18, 50 i obejmie do 2006 r. okoto 750 km
drég.

W okresie 2004—-2006, z finansowaniem do 2008 r., beda realizowane nastepujace gtdwne
zadania:

1. Rekonstrukcja drogi nr 1 od Torunia do todzi (144 km). Jest to odcinek, gdzie
autostrada bedzie wykonana do 2013 r.

2. Rekonstrukcja drogi nr 2 od Warszawy do Terespola (132 km). Jest to odcinek,
gdzie autostrada bedzie wykonana do 2013 r.

3. Rekonstrukcja drogi nr 4 na odcinku Krakéw-Tarnéw (56 km). Na tym odcinku
budowa autostrady bedzie ukohczona w 2008 r. Jednak z uwagi na bardzo duze
natezenie ruchu, uznano, ze rekonstrukcja drogi nr 4 na tym odcinku jest
uzasadniona.

4. Rekonstrukcja drogi nr 4 na odcinku Rzeszéw—Radymno (70 km). Na tym odcinku
autostrada bedzie wykonana do 2013 r. Nie przewiduje sie wykonywania
rekonstrukcji drogi nr 4 na odcinku Tarnéw—Rzeszow z uwagi na planowane
zakonczenie budowy autostrady A-4 na tym odcinku w 2010 r.

5. Rekonstrukcja nawierzchni drogi nr 50 od Sochaczewa przez Mszczonow, Gréjec do
Minska Mazowieckiego (140 km).

6. Rekonstrukcja drogi nr 8 od miejscowosci Wielun do Piotrkowa Trybunalskiego.
Ponadto, w zwigzku 2z zobowigzaniem Polski zawartym w Traktacie Akcesyjnym
udostepnienia z chwilg akcesji sieci drog krajowych, okreslonych w zatgczniku nr 1 do
traktatu, dla ruchu pojazdéw o nacisku 11,5 ton/o$ przewiduje sie w okresie budzetowym
2007-2013 przebudowe kolejnych drég krajowych nr 5, 7, 12, 17 do przenoszenia nacisku
11,5 ton/os.

IV. Poprawa bezpiecze nstwa w transporcie.

Gléwne dziatania w tym zakresie skupia¢ sie bedg na poprawie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, co zamierza sie zrealizowa¢, obok budowy drég bezkolizyjnych o wysokim
standardzie, poprzez budowe obwodnic miast i miejscowosci. Ruch tranzytowy (w tym
szczegolnie samochodéw ciezarowych) przez obszary o zabudowie miejskiej powoduje duze
zagrozenie dla bezpieczenstwa mieszkancow i wzrost liczby wypadkdéw. Planuje sie, ze w
okresie 2004-2006 powstanie okoto 60 obwodnic, zas do roku 2013 tgcznie 97 obwodnic. W
ramach tych przedsiewzie¢ przewiduje sie takze przebudowe drég krajowych w obrebie
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miast na prawach powiatu (65 miast ,prezydenckich”), ktérych wladze sprawujg zarzad nad
tymi drogami.

Dziataniom o charakterze infrastrukturalnym towarzyszy¢ bedg dziatania w obszarze
poprawy zarzgdzania ruchem i kontroli ruchu, takze w zakresie ksztatcenia kierowcow oraz
edukacji spofeczenstwa i promocji bezpieczehstwa ruchu drogowego. Najwieksza grupa
wypadkéw drogowych poza obszarami zabudowanymi w Polsce ma miejsce na sieci drog
krajowych, ktéra skupia 40% ruchu drogowego ogdétem w kraju i jest przyczyng 40%
zabitych. W zwigzku z tym bardziej intensywne interwencje zapewniajgce poprawe
bezpieczenstwa na drogach krajowych sg niezbedne i odczuwalnie wplyng na redukcje
wypadkoéw drogowych.

Trzy rodzaje dziatan majace na celu zwiekszenie bezpieczenstwa na sieci drog publicznych
w maksymalny sposob, zostaty okreslone do wprowadzenia przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad, Policje i Panstwowg Straz Pozarna.

Co sie tyczy projektow zwigzanych z infrastrukturg drogowa, ktére stwarzajg szanse
zmniejszenia liczby i stopnia dotkliwosci wypadkéw, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i
Autostrad ma zamiar przedstawi¢ cigg inwestycji ukierunkowanych na zapewnienie lepszej
ochrony uzytkownikbw drég poprzez postawienie barier przedzielajgcych pasy ruchu,
wysokiej jakosci oznaczen oraz odpowiedniego zajecia sie tzw. czarnymi punktami.

Jednym z celow policji jest poprawa zachowania sie uzytkownikéw drég poprzez zaostrzone
regulacje drogowe w obszarach istotnych dla bezpieczenstwa na drogach (przekraczanie
dozwolonej predkosci, kierowanie autem pod wptywem alkoholu lub narkotykéw) oraz
poprzez wzmocnienie kontroli drogowej. Planowany jest zakup sprzetu umozliwiajacego
realizacje powyzszego celu (fotoradary, alkometry itp.). Jeden z projektdbw ma na celu
réwniez poprawienie jakosci ewidencji wypadkéw, aby usprawni¢ monitoring poprawy
bezpieczenstwa na drogach.

Projekty Strazy Pozarnej majg na celu zapewnienie szybszego i skuteczniejszego dziatania
w zakresie ustug ratowniczych dotyczacych wypadkéw samochodowych (kwestie techniczne,
np. jak najszybsze wydobywanie ofiar wypadkow z samochoddéw). Poprawa jakosci
schematu postepowania ratowniczego przyczyni sie do zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych i zmniejszenia liczby inwalidow powypadkowych poprzez redukcje urazow
wtornych. W zwigzku z tym planowany jest zakup nowoczesnych pojazdéw ratowniczych.
Dziatania te wigzg sie scisle z Krajowym Programem Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego,
ktory kladzie nacisk na znaczenie dobrze rozwinietego systemu postepowania ratowniczego i
ponagla w kwestii poprawy standardéw wyposazenia.

Zgodnie z zaleceniami Krajowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, KRBRD
podejmie dziatania wptywajace na podniesienie swiadomosci publicznej w kwestii
bezpieczenstwa drogowego, aby w ten sposéb uzyska¢ poparcie na wprowadzenie w zycie
istotnych regulacji wptywajacych na podniesienie poziomu bezpieczenstwa na drogach.

W kolejnictwie zastosowanie nowoczesnych rozwigzahn i urzgdzeh zapewni wzrost
bezpieczenstwa ruchu pociggéw. Poprawa bezpieczenstwa uzytkownikoéw drog kotowych
przecinajacych linie kolejowe uzyskana zostanie przez modernizacje skrzyzowan w poziomie
szyn i wyposazenie ich w nowoczesne urzadzenia sygnalizacji, budowe drog réwnolegtych
lub bezkolizyjnych skrzyzowan.

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa prowadzone bedg takze w transporcie morskim
(utworzenie Krajowego Systemu Bezpieczehnstwa Zeglugi Morskiej oraz budowa systemu
tacznosci operacyjnej dla Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, SAR), jak réwniez w
transporcie lotniczym (wdrozenie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego).

V. Rozwo¢j infrastruktury portow morskich.
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Przedsiewziecia zwigzane z portami morskimi, ujete w niniejszej strategii, stuzy¢ beda
wzmocnieniu do roku 2013 portéw morskich jako wezléw transportowych, taczacych
transport lgdowy z transportem morskim oraz umozliwia:

—wyksztatcenie nowych systeméw i powigzan miedzygateziowych, zmierzajacych do
rozwiniecia intermodalnego systemu transportowego, oferujgcego zatadowcom
przewozy ,od drzwi do drzwi” i ustugi logistyczne,

- podniesienie poziomu bezpieczehstwa zeglugi morskiej,

— poprawe dostepu do portow od strony morza i ladu,

— poprawe stanu infrastruktury portowe;.

W ten sposéb zostang stworzone warunki do utworzenia sieci ,autostrad morskich”,
taczacych porty polskie z portami krajow battyckich.

Konkurencja miedzy duzymi portami w Polsce praktycznie nie istnieje. Specjalizujg sie one w
réznych ustugach, a dodatkowo odlegto$¢ miedzy nimi (dwa kompleksy portéw) sprawia, ze
obstugujg inne regiony kraju.

VI. Rozw¢j infrastruktury transportu intermodalnego

Celem dziatania jest stworzenie sprawnego systemu przewozéw fadunkoéw réznymi
gateziami transportu poprzez budowe terminali transportu intermodalnego na bazie
unowoczesnionej infrastruktury kolejowej oraz dalszy ich rozwéj do postaci centrow
logistycznych. Realizacja tych zamierzen pozwoli zwigkszy¢ udziat w przewozach jednostek
tadunkowych, a tym samym usprawni¢ proces przewozu i obnizy¢ koszty funkcjonowania
transportu. Zapewni to lepszag integracje réznych galezi transportu poprzez stworzenie
tancuchow transportowych taczacych przewdz, czynnosci tadunkowe i ustugi logistyczne.
Regiony, w ktérych powstang terminale transportu intermodalnego i centra logistyczne
odniosg korzysci w postaci stworzenia nowych miejsc pracy, wzrostu przewozéw bardziej
ekologicznym transportem kolejowym, a przez to zmniejszenie szkodliwego oddziatywania
na srodowisko, poprawy konkurencyjnosci w stosunku do sasiednich regionow, wzrostu
ustug towarzyszacych rozwojowi centrow logistycznych. Obecnie preferowanym jest terminal
w Stawkowie (region slgski) na koncéwce linii szerokotorowej LHS.

Polityka konkurenciji

Operacje finansowane przez fundusze strukturalne sg zgodne z przepisami traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska oraz politykami i dziataniami Wspolnoty (art. 12
rozporzadzenia nr 1260/99/WE) w ramach polityki konkurenciji.

Zgodnos¢ regut konkurencji z wymogami wspolnotowych aktéw prawnych zapewnia ustawa
z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postepowaniu w sprawach dotyczacych pomocy publicznej (Dz.
U. Nr 123, poz. 1291) oraz ustawa z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i
konsumentéw (Dz. U. z 2003 r. Nr 86, poz. 804, Nr 170, poz. 1652 oraz z 2004 r. Nr 93, poz.
891 i Nr 96, poz. 959). Ustawy regulujg zaréwno warunki dopuszczalnos$ci pomocy w
poszczegolnych sektorach, jak i udzielanie pomocy horyzontalnej i regionalnej oraz kwestie
proceduralne. Akty te stanowig ramowe prawo polskie, zapewniajgce kontrole ex ante i ex
post udzielonej pomocy publicznej w Polsce. Uregulowania obowigzujg réwniez
przedsiebiorcéw otrzymujacych pomoc publiczng ze srodkéw pochodzacych z funduszy
przedakcesyjnych.

W kwestiach pomocy sektorowej obowigzujace przepisy sa zgodne z postanowieniami
traktatu ustanawiajgcego Wspolnote Europejskg w tym zakresie i dopuszczajg pomoc dla
sektora publicznego. Pomoc dla tego sektora ma stanowi¢ element programu polityki
gospodarczej panstwa oraz by¢ zréznicowana w zaleznosci od form, wielkosci i okresu
stosowania, a takze w zaleznosci od skali problemow, jakie rozwigzuje. Pomoc nie moze
przekraczaé dopuszczalnych maksymalnych pozioméw, ktére podobnie jak w innych krajach
cztonkowskich UE, wyrazone sg za pomocg kosztow inwestycji i utworzonych miejsc pracy.
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Program pomocy musi uwzgledni¢ przewidywany faktyczny udziat poszczegdlnych sektorow
gospodarki w przyznawanej pomocy.

Pomoc musi by¢ rowniez proporcjonalna do wielkosci, czasu trwania oraz jej zakresu, a
takze powinna by¢ udzielana w transzach i przynosi¢ efekty rzeczowe oraz korzysci
spoteczne. Organ udzielajagcy pomocy jest, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,
zobowigzany do opracowania programoéw udzielania pomocy wedtug okreslonych regut.

Po przystapieniu do UE w Polsce bezposrednio obowigzujg przepisy art. 87-89 traktatu
ustanawiajacego Wspélnote Europejska.

ZamoOwienia publiczne

Wszystkie operacje finansowane przez fundusze strukturalne w SPOT sg zgodne z
przepisami traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejskg oraz z politykami i dziataniami
Wspdlnoty (rozporzadzenie Rady nr 1260/99/WE) w zakresie zasad zawierania kontraktow
publicznych.

Centralnym organem administracji publicznej w Polsce wiasciwym w sprawach zaméwien
publicznych jest obecnie Prezes Urzedu Zamowien Publicznych (UZP). Do zakresu dziatania
Prezesa UZP nalezy miedzy innymi zatwierdzanie trybu udzielania zaméwienia publicznego,
innego niz przetarg nieograniczony, oraz ustalanie i prowadzenie listy arbitrow
rozpatrujgcych odwotania wniesione w postepowaniu o zamoéwienia publiczne. Do zadan
Prezesa UZP nalezy rowniez wydawanie Biuletynu Zamoéwien Publicznych, w ktorym
publikowane sa ogloszenia o zamoéwieniach publicznych (ponadto, zamawiajgcy ma
obowigzek zamieszczenia informacji o przetargu nieograniczonym w miejscu publicznie
dostepnym w swojej siedzibie i na stronie internetowej).

Ochrona $rodowiska

Realizacja SPOT w dziedzinie ochrony srodowiska bedzie odbywaé sie zgodnie z wymogami
UE, tj. rozporzadzeniem Rady nr 1260/99/WE, ktére (w art. 1) okresla, ze przy realizacji
celéw Wspdlnota powinna przyczynia¢ sie do harmonijnego i zrbwnowazonego rozwoju,
ochrony i poprawy stanu $rodowiska. Ponadto, zgodnie z I1ll czeScig traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska, realizacja SPOT przyczyni sie do wypehienia
celéw Jednolitego Aktu Europejskiego, obowigzujgcego od dnia 1 lipca 1987 r.

Polski system prawny w zakresie ochrony srodowiska jest zgodny z wymogami UE.
Dokumenty Il Polityka Ekologiczna Panstwa (Il PEP) z dnia 13 czerwca 2000 r., Polityka
Ekologiczna Panstwa na lata 2003-2006 z uwzglednieniem perspektywy na lata 2007-2010
(z grudnia 2002 r.) dostosowane sg do V Programu Dziatan Wspdélnoty w zakresie
srodowiska ,Towards sustainability” oraz do kierunkéw zmian wytyczonych w VI Programie
,Our Future. Our Choice” (COM (2001)32).

Dodatkowo wszystkie realizowane dziatania musza by¢ zgodne z ustawg z dnia 27 kwietnia
2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627, z p6zn. zm.), ustawg z dnia 18
lipca 2001 r. — Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229), ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o
odpadach (Dz. U. Nr 62, poz. 628) i innymi przepisami w zakresie ochrony srodowiska.

Na etapie programowania SPOT zostata przeprowadzona przez niezaleznych ekspertow
ocena ex ante pod katem wptywu programowania na srodowisko. Na etapie implementacji
realizacja priorytetu ochrony srodowiska przejawia sie w natozonym na kazdego beneficjenta
obowigzku przedktadania, wraz ze zgltaszanym projektem inwestycyjnym, oceny
oddziatywania na s$rodowisko, przygotowanej zgodnie z obowigzujaca ustawg — Prawo
ochrony srodowiska.
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Réwne traktowanie kobietim ezczyzn

Wszystkie dziatania w ramach SPOT beda odbywaty sie zgodnie z wymogami Wspolnoty w
zakresie eliminowania nieréwnosci i promowania roéwnosci pomiedzy mezczyznami i
kobietami i zgodnie z przepisami rozporzadzenia Rady 1260/99/WE.

Réwne prawa w zyciu rodzinnym, politycznym, spotecznym i gospodarczym kobiet i
mezczyzn w Polsce gwarantuje Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej (art. 33), natomiast
przepisy ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (Dz. U. 2 1998 r. Nr 21, poz. 94, z
pézn. zm.) sg w pelni zgodne z wymogami prawa wspolnotowego w zakresie rownego
traktowania kobiet i mezczyzn. Kodeks pracy zapewnia miedzy innymi réwne traktowanie
kobiet i mezczyzn w zatrudnieniu, zréwnanie uprawnien pracowniczych zwigzanych z
wychowywaniem dzieci oraz reguluje warunki pracy kobiet w cigzy i karmigcych dziecko

piersia.
W trakcie wdrazania dzialan dotyczacych rozwoju zasobOw ludzkich uwaga bedzie
poswiecona miedzy innymi eliminowaniu nieréwnosci i integracji zawodowej kobiet.

Odpowiednia reprezentacja kobiet i mezczyzn bedzie zasiada¢ w Komitecie Monitorujgcym.
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5. Priorytety i dziatania SPOT

5.1. Wybor priorytetéw i dziata n

Realizacja celu SPOT ,zwigekszenie spdjnosci transportowej kraju oraz polepszenie
dostepnosci przestrzennej miast, obszaréw i regiondéw Polski w uktadzie Unii Europejskiej”
odbywac sie bedzie poprzez koncentracje srodkéw finansowych na trzech priorytetach:

1. Zrébwnowa zony gateziowo rozwdj transportu , ktérego celem jest rozwoj
efektywnych i alternatywnych w stosunku do transportu drogowego sposoboéw
przemieszczania pasazeréw i towarow (stymulowanie rozwoju atrakcyjnej oferty
przewozow kolejowych, morskich i intermodalnych) — priorytet 1;

2. Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa , ktérego celem jest zapewnienie poprawy
bezpieczenstwa i warunkéw funkcjonowania transportu drogowego poprzez poprawe
jakosci sieci drogowej i usuniecie ,czarnych punktéw” na drogach, budowe
autostrad, przebudowe drog krajowych i ich przebiegéw przez miasta oraz dziatania
z zakresu organizacji ruchu drogowego — priorytet 2;

3. Pomoc techniczna , ktorej celem jest wsparcie dla Instytucji Zarzadzajacej SPOT —
priorytet 3.

Powyzsze priorytety nawigzujg bezposrednio do priorytetow polityki transportowej UE
okreslonych w ,Bialej Ksiedze” Komisji Europejskiej z wrzesnia 2001 r. Sg one takze
komplementarne w stosunku do priorytetéw sformutowanych w Strategii wykorzystania
Funduszu Spéjnosci (w czesci transportowej) oraz do dziatan z zakresu rozbudowy i
modernizacji regionalnych systemoéw transportowych, ktére bedg podejmowane w ramach
ZPORR.

Podziat réznego typu zadan inwestycyjnych przewidzianych w ramach PWW do
wspoftfinansowania z zasobow instrumentow strukturalnych UE pomiedzy poszczegoinymi
dokumentami operacyjnymi zostat przedstawiony w tabeli 4.

Tabela 4. Przedsiewziecia w infrastrukturze transportowej wspétfinansowane z instrumentéw strukturalnych UE
realizowane poprzez dokumenty operacyjne PWW

L.p. |Przedsi ewziecia w infrastrukturze transportowej Program Fundusz UE
1.|Modernizacja linii kolejowych (TEN-T) Strategia FS FS
2.|Modernizacja linii kolejowych dla obstugi aglomeracji miejskich SPOT EFRR - centralny
3.|Budowa metra w Warszawie SPOT EFRR - centralny
4.|Budowa autostrad Strategia FS+SPOT | FS+ EFRR -centralny
5.|Budowa drég ekspresowych Strategia FS FS
6.|Przebudowa drég krajowych (TEN-T) Strategia FS+SPOT |FS+ EFRR - centralny
7.|Przebudowa drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych ZPORR EFRR - regionalny
8.|Modernizacja ulic ZPORR EFRR - regionalny
9.|Poprawa dostepu do portéw morskich (od strony morza) SPOT EFRR - centralny

10. E(é)ﬁirsiwa dostepu do portéw morskich (od strony ladu) i do ZPORR i SPOT EFRRC;nrt?gll%r;alny i

Realizacja priorytetbw SPOT odbywac¢ sie bedzie poprzez podjecie szeregu dziatan
okreslonych na wykresie 2.

5.2. Priorytet 1. Zrébwnowa zony gat eziowo rozw¢j transportu

Celem tego priorytetu jest zrownowazenie galeziowe i strukturalne transportu w Polsce.
Zrébwnowazenie to polega na rozwoju alternatywnej w stosunku do transportu
samochodowego infrastruktury kolejowej, portdw morskich oraz infrastruktury dla przewozow
intermodalnych. Umozliwi to zahamowanie tendencji spadku udziatu przewozéw kolejowych,
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morskich i intermodalnych. Priorytet zrownowazonego gateziowo rozwoju transportu bedzie
realizowany przez trzy cele czastkowe.

Cel pierwszy , to modernizacja linii kolejowych pomiedzy aglomeracjami miejskimi i w
aglomeracjach miejskich, w tym réwniez budowa metra w Warszawie oraz doposazenie
przewoznikéw w nowoczesny tabor kolejowy. Dzialaniami komplementarnymi w stosunku do
projektéw w ramach SPOT, stuzacymi realizacji tego celu, sg projekty wspoffinansowane z
Funduszu Spéjnosci na liniach stanowiacych przysztg sie¢ TEN-T.

Cel drugi , to poprawa infrastruktury dostepu do portéw morskich o podstawowym znaczeniu.
Stuzy¢ on bedzie poprawie konkurencyjnosci transportu morskiego, a szczegélnie rozwoju
kabotazu morskiego. Dla realizacji niniejszego celu realizowane bedg dziatania stuzace
rozwojowi infrastruktury dostepu do portdw morskich od strony morza i lgdu oraz
infrastruktury wewnatrz portow morskich. Réwnolegle bedg podejmowane, z wykorzystaniem
Funduszu Spéjnosci, projekty dotyczace modernizaciji linii kolejowych oraz budowy autostrad
i drég ekspresowych. Poprawig one stan potgczen portéw morskich z zapleczem Igdowym.
Cel trzeci, to rozwdj infrastruktury systeméw intermodalnych. W jego ramach bedg
realizowane dziatania stuzace zwiekszeniu przewozow tadunkéw transportem intermodalnym
w relacjach: transport kolejowy — inne gatezie transportu oraz transport morski — inne gatezie
transportu. W tym celu zaklada sie wsparcie z ERDF, w ramach SPOT, zaréwno rozbudowy
centréw logistycznych (kolejowych i w portach morskich), jak tez terminali kontenerowych
potozonych na sieci kolejowej.

Oczekuje sie, ze efektem realizacji tego priorytetu bedzie zahamowanie spadku udziatu
transportu kolejowego w przewozach (wyrazony zaréwno w tonach, jak i w km), szczegolnie
pasazerdw, oraz utrzymanie, a nastepnie wzrost obecnego poziomu przetadunkéw w portach
morskich. Wzrasta¢ tez bedzie wielkos¢ przewozéw tadunkéw w postaci przewozow
intermodalnych.

Zestaw wskaznikow oceny efektywnosci alokacji krajowej na poziomie SPOT dla
poszczegllnych dziatan zawiera tabela 6. SzczegOlowy opis dziatan przedstawia sie
nastepujaco.
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Wykres 2. Schemat priorytetéw i dziatan w sferze rozwoju polskiego transportu w SPOT oraz Strategii dla

Priorytet 1: Priorytet 2: Priorytet 3:
Zrownowa zony Bezpieczniejsza Pomoc
gateziowo rozwoj infrastruktura techniczna dla

transportu

Funduszu Spéjnosci (2004—2006)

drogowa

Dziatanie 1.1. Dzialanie 2.1. Dziatanie 3.1.
Modernizacja linii kolejowych Budowa i przebudowa drég Wsparcie
w relacjach mi edzy krajowych efektywnego

aglomeracjami miejskimi i w
alglomeracjach:

e sie¢ TEN (STRAT-FS)

e pasazerskie linie miedzy

e budowa autostrad
(STRAT-FS, SPOT)

e budowa drég ekspresowych
(STRAT-FS)

SPOT

zarzadzania SPOT

aglomeracjami e przebudowa drdg krajowych Dziatanie 3.2.
i w aglomeracjach (SPOT) i budowa obwodnic (STRAT- Informacja i
e tabor pasazerski (SPOT) FS, SPOT) promocja operacji
o budowa | linii metra SPOT
w Warszawie
Dzialanie 2.2.
Usprawnienie przejazdu
Dziatanie 1.2. drogami krajowymi przez

Poprawa infrastruktury

dost epu do portow

morskich:

e poprawa dostepu do portéw
morskich od strony morza
(SPOT)

e modernizacja nabrzezy
i infrastruktury
wewnatrzportowej (SPOT)

e poprawa dostepu do portow
morskich od strony ladu
(SPOT)

miasta na prawach powiatu

e budowa obwodnic miast
(SPOT)

e budowa drég
przejazdowych przez
miasta powiatowe (SPOT)

e centra logistyczne (SPOT)
e terminale kontenerowe
(SPOT)

5.2.1.

Dziatanie 2.3.
Wdrazanie i monitoring
$rodkéw poprawy
bezpiecze nstwa ruchu

drogowego :

— e zarzadzanie ruchem
Dziatanie1.3. i predkoscig na drogach
Rozwoj systemow krajowych (SPOT)

L intermodalnych e likwidacja miejsc

szczegolnie
niebezpiecznych oraz
oznakowanie

i wyposazenie drog
krajowych w elementy
bezpieczenstwa (SPOT)

Dziatanie 1.1. Modernizacja linii kolejowych

w relacjach mi edzy aglomeracjami

miejskimi i w aglomeracjach
Celem tego dzialania jest usprawnienie obstugi pasazerskiej w relacjach miedzy
aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach. Chodzi tu o uzyskanie zwiekszonego udziatu
przewozow kolejowych w przejazdach miedzy aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach
zarbwno poprzez rozbudowe infrastruktury kolejowej stuzacej przewozom pasazerskim,
budowe metra w Warszawie, jak i zakupy taboru kolejowego dla tych przewozéw. Realizacja
tego dziatania dotyczy poprawy infrastruktury kolejowej polegajacej na modernizacji linii
kolejowych panstwowego znaczenia, tgczacych wazne centra miejskie o ogdlnokrajowym
znaczeniu, gtébwnie ze stolicg kraju oraz rozprowadzenie ruchu pasazerskiego
naptywajacego do Warszawy przez dokonczenie budowy pierwszej linii metra. Nalezy
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réwniez podkresli¢, ze szybkie zakonczenie budowy pierwszej linii metra wptynie pozytywnie
na przyspieszenie budowy drugiej linii metra tgczacej najwazniejsze dworce kolejowe stolicy
(Zachodni, Centralny, Wilenski oraz Wschodni).
Potrzeby dotyczace poprawy infrastruktury kolejowej dla zewnetrznej i wewnetrznej obstugi
pasazerskiej polskich aglomeracji sq znaczne. Zgodnie z zalozeniami Koncepcji Polityki
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju gtowne polskie aglomeracje to Warszawa,
Katowice  (konurbacja goérnoslagska), +t6dz, Gdansk—Sopot—Gdynia (aglomeracja
Trojmiejska), Krakdw, Lublin, Poznan, Szczecin i Wroctaw.
Dostosowujac kryterium wyboru do mozliwosci realizacyjnych wynikajacych z wielko$ci
srodkow pochodzacych zaréwno z funduszy strukturalnych, jak i z budzetu panstwa, ilos¢
ewentualnych projektéw, za pomocag ktérych bedzie realizowane dziatanie, ograniczono do:

— modernizaciji linii kolejowych,

- zakupu pasazerskiego taboru kolejowego.
Linia kolejowa nr 1 Warszawa—t6dz stanowi podstawowe potgczenie dwoch najwiekszych
aglomeracji miejskich w Polsce. Linia na odcinku £6dz—Skierniewice lezy w ciggu linii AGTC,
taczacym linie C-E 65 (korytarz VI) z linig C-E 20 (Skierniewice—tukéw). Przewozy miedzy
aglomeracjami miejskimi warszawska i t6dzkg wynoszg od 25 tys. do 11 tys. pas./dobe. Czas
przejazdu pociagu pospiesznego w relacji Warszawa Centralna - £6dz Fabryczna (dtugosé
odcinka 133 km) wynosi 1 godz. 40 min. Predkos¢ handlowa pociggu wynosi ok. 80
km/godz. Aby uzyskaé¢ predkos¢ techniczng do 160 km/godz. konieczna jest modernizacja
torébw i rozjazdow oraz likwidacja ograniczen predkosci na przejazdach kolejowych.
Konieczne jest rowniez podwyzszenie standardu taboru poprzez modernizacje obecnie
eksploatowanych 12 pociggéw (66 wagonow) oraz zakup nowego taboru. W wyniku
modernizacji tej linii uzyska sie usprawnienie potaczenia aglomeracji t6dzkiej z aglomeracja
warszawska poprzez skrdcenie czasu podrézowania na tej trasie, w zaleznosci od przyjetych
do realizacji rozwigzan technicznych, do okoto 70 minut. Zmodernizowana linia kolejowa,
zapewniajgc szybkie i bezpieczne potaczenie aglomeracji t6dzkiej z warszawska, jest
rowniez niezbedna z racji koniecznosci zapewnienia spotecznosci aglomeracji todzkiej
dostepu do transportu lotniczego (miedzynarodowe lotnisko Warszawa-Okecie). Analiza
aktualnych wynikéw finansowych polgczen kolejowych (rozkiad jazdy) wskazuje, ze
modernizacja potgczenia obu tych aglomeracji, z punktu widzenia przewozow pasazerskich,
jest efektywna ekonomicznie.
Kolejne czynnosci ujete w dziataniu 1 to zakup pasazerskiego taboru kolejowego oraz
interoperacyjnego taboru kolejowego. Czynno$ci te beda polegaty na zakupie taboru dla
przewoznikéw kolejowych. Rozwaza sie zakup taboru kolejowego dla przewozéw
regionalnych i dojazdowych ustug transportowych oraz zakup taboru kolejowego dla
interoperacyjnego transportu miedzynarodowego.
Zakup taboru kolejowego bedzie kontynuacjg istniejgcej pomocy publicznej w dziedzinie
transportu kolejowego, opisanej szczegdtowo w tabeli 7. Komisja Europejska zostanie
poinformowana na temat programu pomocy technicznej we wiasciwym czasie i zgodnie z
odpowiednimi regulacjami.

5.2.2. Dziatanie 1.2. Poprawa infrastruktury dost epu do portéw morskich

Celem tego dziatania jest zapewnienie rozwoju czterech portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej: Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujécia poprzez
utrzymanie, a nastepnie wzrost ich konkurencyjnosci wobec innych portdw battyckich. Jest to
uzaleznione od istotnej poprawy dostepu do tych portow, zaréwno od strony morza, jak i od
strony ladu, a takze od rozbudowy i unowoczes$nienia ich infrastruktury portowe;j.

Poprawa dostepu do portéw morskich od strony morza dotyczy¢ bedzie modernizacji wejsé
do portéw, falochronéw, gtéwnych systeméw nawigacyjnych podej$¢ do portéw, utworzenia
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systemu tacznosci operacyjnej i Sledzenia jednostek ratowniczych (dla wszystkich portéw)
oraz ewentualnie utworzenia krajowego systemu bezpieczehstwa zeglugi morskiej,
obejmujacego swym zasiegiem calg polska strefe ekonomiczng Morza Baltyckiego.

W ramach poprawy infrastruktury w portach morskich beda realizowane gtéwnie
przedsiewziecia dotyczace modernizacji nabrzezy i infrastruktury wewnatrzportowej.
Ponadto, w ramach infrastruktury portowej, przewiduje sie realizacje wybranych projektow
zwigzanych z obslugg infrastrukturalng baz kontenerowych i centrow logistycznych,
zlokalizowanych w tych portach.

W ramach poprawy dostepu do portéw morskich od strony lgdu realizowane bedg
przedsiewziecia w zakresie przebudowy drog dojazdowych oraz modernizaciji linii kolejowych
prowadzacych do portéw. W realizacji tego celu niezbedne bedzie wsparcie z funduszu
ERDF budowy miejskich tras drogowych faczacych porty z drogami krajowymi, takze z
czesci zarzadzanej przez samorzady terytorialne, w ramach ZPORR. Wsparcie to zostanie
wzmochione poprzez dzialania w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spojnosci, tj.
projekty drogowe i kolejowe, ktérych celem bedzie potaczenie miast portowych z
ogolnokrajowg siecig drogowg i kolejowa.

5.2.3. Dziatanie 1.3. Rozw0j systemow intermodalnyc  h

Celem tego dziatania jest uzyskanie sprawnego systemu potgczen pomiedzy réznymi
gateziami transportu w przewozach towarowych i bedzie stanowi¢ pierwszy etap tych prac.
Celem dodatkowym bedzie rozwijanie przewozéw tadunkéw w  jednostkach
skonteneryzowanych w systemie intermodalnym i intermodalnym.

Rozwijanie systeméw intermodalnych polega na zapewnieniu petniejszej integracji
poszczegllnych galezi transportu i zwiekszeniu ich mozliwosci przepustowych poprzez
stworzenie fancuchow transportowych taczacych ustugi, takze przetadunkowe i logistyczne.
Warunkiem wdrozenia intermodalnosci jest osiggniecie harmonizacji technicznej (np.
jednostek przewozowych — konteneréw) oraz wzajemnej zgodnosci miedzy systemami
transportowymi (tzw. interoperacyjnosci). Dla sprawnosci przewozdw istotne jest tworzenie
centréw logistycznych i terminali intermodalnych, wyposazonych w stacje rozdzielcze i
przetadunkowe, otwartych dla wszystkich operatoréw towarowych.

Dziatanie zostanie skoncentrowane na podstawowych kierunkach przewozéw tranzytowych i
bedzie dotyczy¢ obiektow towarzyszacych dla transportu intermodalnego, ujetych w Umowie
AGTC, jak tez innych waznych dla przewozéw intermodalnych. Na obecnym (pierwszym)
etapie rozwoju systemow intermodalnych, koncentracja uwagi zostanie skierowana na centra
logistyczne i terminale kontenerowe, potozone na liniach kolejowych, umozliwiajgce zmiane
gatezi transportu na kierunku wschéd-zachod i pétnoc-potudnie. Dziatanie bedzie dotyczyé
réwniez portéw morskich w celu wsparcia rozwoju europejskiej zeglugi bliskiego zasiegu.
Realizacja tego dziatania bedzie polega¢ na wsparciu z ERDF dwu rodzajow projektow w
ramach dwu poddziatan: budowy centréw logistycznych oraz budowy terminali transportu
intermodalnego zlokalizowanych na sieci kolejowej.

5.3. Priorytet 2. Bezpieczniejsza infrastruktura dr ~ ogowa

Ze wszystkich gatezi transportu, transport drogowy jest najbardziej niebezpieczny i
najbardziej kosztowny. Najwiekszym wyzwaniem dla transportu polskiego, jak réwniez
transportu UE, jest zapewnienie odpowiednich zasad bezpieczenstwa ruchu. Srodki prawne
do ustanowienia ogdélnych ram i wdrozenia $rodkéw zaradczych na polu bezpieczenstwa
ruchu zapewnia Wspolnocie Traktat z Maastricht. Zostaly one takze sformutowane, jako
zagadnienie priorytetowe ,Bialej Ksiegi” dla europejskiej polityki transportowej 2010 —
zmniejszenie liczby ofiar smiertelnych oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Celem tego priorytetu jest poprawa bezpieczenstwa transportu, gtéwnie w ruchu drogowym.
Wyzsze standardy bezpieczenstwa zostang osiagniete przez trzy rodzaje przedsi ewzieé
(dziata n):

- pierwszy dotyczy: budowy i przebudowy drog krajowyc h. Polega¢ bedzie na
budowie nowych odcinkow drég krajowych, przebudowie istniejacych oraz
wzmochieniu hawierzchni drog i mostow do naciskow 115 kN/o$, gtéwnie zaliczonych
do sieci TEN-T, a takze innych waznych drég o duzym ruchu samochodéw
ciezarowych. Przedsiewziecia te beda uzupeilnione poprzez przedsiewziecia
wspotfinansowane ze zrédet Funduszu Spéjnosci, takie jak ciagi autostradowe i drogi
ekspresowe potozone w korytarzach sieci TEN-T,;

—drugi dotyczy: usprawnienia przejazdéw przez miasta , realizowany bedzie
poprzez budowe obwodnic miast na sieci droég krajowych oraz przebudowe
przejazdow przez wybrane miasta. Realizacja tego celu wymaga S$cistej wspotpracy
zarzadcy drég krajowych z samorzadami terytorialnymi;

—trzeci dotyczy: wdra zania i monitoringu  $rodkéw poprawy bezpiecze nstwa,
bedzie realizowany poprzez przedsiewziecia sluzace likwidacji miegjsc
niebezpiecznych, nalezyte oznakowanie, zmienng informacje, kontrole i ratownictwo
na sieci drog krajowych.

Majac na wzgledzie stan istniejacej sieci drogowej mozna wyodrebni¢ nastepujace grupy
problemowe tego priorytetu, dotyczace:

—-poprawy jakosci drog zwigzanej z normalizacja techniczng parametréw
dostosowujacych je do przepisdw obowigzujacych w UE;

—przeniesienia ruchu tranzytowego samochodéw ciezarowych, szczegdlnie
ucigzliwego dla mieszkancow miast i miejscowosci oraz obnizajgcego parametry drog
niedostosowanych do tego rodzaju ruchu;

- likwidacji miejsc szczegoblnie niebezpiecznych poprzez budowe i modernizacje
przejazdéw bezkolizyjnych, wyposazenie drog w elementy bezpieczehstwa oraz
ulepszenie systemu informacji, kontroli i ratownictwa na sieci drég krajowych.

Efektem realizacji tego priorytetu bedzie uzyskanie bezpieczniejszej infrastruktury drogowe;j.
Zaktada sie, ze zmniejszona zostanie liczba wypadkéw smiertelnych z 5.800 w 2002 r. do
5.300 w 2006 r. Ponadto, nastapi poprawa przejezdnosci po drogach krajowych.

5.3.1. Dziatanie 2.1. Budowa i przebudowa drég kraj owych

Na dziatanie to sktada sie budowa autostrad, drég ekspresowych oraz przebudowa drog
krajowych.

Jednym z podstawowych celéw polityki transportowej Polski okreslonych w Strategii rozwoju
transportu jest przyspieszenie tempa budowy autostrad. Strategia przewiduje budowe
odcinkéw autostrad A-1, A-2, A-4/A-18. Realizacja tych plandéw przyczyni sie do
zauwazalnego wzrostu liczby odcinkéw autostrad oddanych do uzytku w latach 2004—-2006,
tym bardziej, ze projekty autostradowe beda wspoéHfinansowane z réznych zrédel, m.in.
srodkdw Funduszu Spgjnosci iz pozyczek miedzynarodowych instytucji finansowych —
gtdéwnie EBI.

Na skutek budowy tych odcinkéw autostrady uzyska sie istotng poprawe warunkow
transportowych pomiedzy aglomeracjami warszawskg i t6dzka poprzez skrécenie czasu
przewozu 0s6b i fadunkéw na tej trasie oraz poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego dla
korzystajgcych z autostrady. Ponadto, budowa przyniesie posrednie pozytywne skutki
gospodarcze dla regionow, przez ktore przebiega (lepsze warunki do rozwoju ustug, turystyki
i rekreacji, zwiekszenie mobilnosci sity roboczej), a przez to przyczyni sie rowniez do
przyspieszenia rozwoju gospodarki panstwa.
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Poprawa jakosci drog dotyczy przebudowy drog krajowych. Cel tej przebudowy polega na
wzmochieniu nawierzchni drég do standardu 115 kN/o$. Polska zobowigzata sie, ze w
pierwszej kolejnosci bedzie dokonywac przebudowy drég krajowych w tym standardzie na
odcinkach tworzacych sie¢ TEN-T (paneuropejskie korytarze I, I, Il i 1V). Preferowane sg
odcinki drog krajowych charakteryzujgce sie najwiekszym natezeniem ruchu (w kolejnosci
rankingowej). Pominiete zostaty odcinki drég krajowych przebiegajacych réwnolegle do tras
realizowanych autostrad.

Dodatkowo, oprécz srodkdw EFRR, przebudowa drog krajowych bedzie realizowana za
pomocg $rodkéw z pozyczek Europejskiego Banku Inwestycyjnego i Banku Swiatowego
(obecnie negocjowane). Realizacja tego dziatania wplynie na poprawe parametrow
technicznych drég oraz na stworzenie bardziej efektywnych potaczen i poprawe
bezpieczenstwa drog.

5.3.2. Dziatanie 2.2. Usprawnienie przejazdu drogam i krajowymi przez miasta na prawach
powiatu

Celem tego dziatania jest poprawa tranzytu przez miasta, gtdwnie poprzez budowe obwodnic
oraz odbudowe drég miejskich (w ramach drég krajowych). Przedsiewziecia dotyczace
budowy obwodnic sg istotnym elementem programu rozwoju sieci drog krajowych,
szczegOllnie w kontek$cie poprawy parametréw ruchu na drogach krajowych, eliminaciji
zatloczenia w miastach. Dzialanie to obejmuje réwniez przeprawy drég krajowych przez
gtéwne polskie rzeki (Wista, Bug, Odra i Warta).

Przy nadawaniu priorytetéw poszczeg6lnym projektom budowy obwodnic i przebudowy drog
przejazdowych przez miasta pod uwage beda brane:

- natezenie ruchu (aktualne i prognozowane),

- potozenie w korytarzach transportowych sieci TEN-T,

- stan przygotowan, ktory pozwalatby na wdrozenie projektu w latach 2004—2006,

— akceptowalnos¢ pod wzgledem wpltywu na srodowisko oraz zgodno$¢ z wymogami

wiadz lokalnych,

- dostepnos¢ odpowiednich srodkdw finansowych na szczeblu krajowym i lokalnym.
Zidentyfikowane potrzeby budowy obwodnic oraz rekonstrukcji przejazdéw przez miasta sg
bardzo duze. Biorgc pod uwage dostepnos¢ srodkéw na lata 2004-2006, gtdwnym
priorytetem beda projekty na budowe obwodnic miast na prawach powiatu zlokalizowanych
w gltébwnych korytarzach transportowych. Projekty budowy obwodnic sg projektami
uzupehiajacymi do projektéw rekonstrukcji drég. Wplyng one na wzrost przepustowosci,
bezpieczenstwa oraz ograniczenie negatywnego wpltywu na Srodowisko (halas,
zanieczyszczenie) w miastach na prawach powiatu potozonych w ciggu drég krajowych.

5.3.3. Dziatanie 2.3. Wdra zanie i monitoring $rodkéw poprawy bezpiecze nstwa ruchu
drogowego

Celem dziatania jest rozwijanie systeméw zarzadzania ruchem i predkoscia, wprowadzenie
efektywnego automatycznego pomiaru predkosci i infrastruktury monitorujgcej drogi oraz
ratownictwa na drogach poprzez stworzenie mozliwosci skracania czasu dojazdu na miejsce
zdarzenia. W ramach dziatania beda realizowane projekty dotyczace sygnalizacji swietlnej,
tablic informacji o pogodzie i warunkach ruchu, znaki o zmiennej tresci, urzadzenia
nadzorujgce ruch drogowy oraz dzialania uwzgledniajgce potrzeby zwigzane z
prowadzeniem kontroli ruchu drogowego oraz zabezpieczajace przed katastrofami i ich
skutkami, w tym katastrofami z udzialem materiatéw niebezpiecznych.

Dziatanie stuzgce poprawie bezpieczenstwa ruchu na drogach dotyczy¢ bedzie w pierwszej
kolejnosci drog krajowych, a wsrdd nich tych drég, ktére wchodza w skiad sieci tworzacej
przyszla sie¢ drogowg TEN-T. Dzialanie polega¢ bedzie na tym, aby na drogowych
potaczeniach miedzynarodowych zapewni¢ w istotny sposéb poprawe bezpieczenstwa. W
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zwigzku z tym planuje sie wprowadzenie ograniczenia dopuszczalnej predkosci na obszarze
zabudowanym do 50 km/h i promowanie automatycznych systeméw sterowania sygnalizacjg
Swietlng, instalacje znakéw o zmiennej tresci oraz tablic informacji o pogodzie i warunkach
ruchu.

Przewiduje sie réwniez weryfikacje istniejgcego oznakowania i sygnalizacji swietlnej oraz
wprowadzenie nowych rodzajéw oznakowania pionowego i poziomego, w tym
grubowarstwowego, takze wyposazenie drég w urzadzenia bezpieczenstwa, m.in. ,kocie
oczka”, ostony przeciwuderzeniowe i przeciwol$nieniowe. Planowany jest tez rozwdj dziatan
w zakresie likwidacji miejsc i odcinkéw szczegdlnie niebezpiecznych (,czarnych punktow”),
zaréwno w zakresie niekonwencjonalnego oznakowania, jak i fizycznej przebudowy.

W dziataniach dotyczacych drég krajowych wystepuje mozliwos¢ elastycznego zmieniania
ilosci zadan, dotyczacych zaréwno przebudowy drog krajowych, jak i budowy przejazdow w
nawigzaniu do projektow budowy autostrad i drog ekspresowych, wspétfinansowanych
zaréwno z ERDF, jak i ze srodkéw Funduszu Spoéjnosci.

5.4. Priorytet 3. Pomoc techniczna dla SPOT

Wielkos¢ i zakres pomocy technicznej w ramach funduszy strukturalnych sg uregulowane
przepisami rozporzadzenia nr 1685/00/WE z dnia 28 lipca 2000 r. ustanawiajgcego
szczegOtowe zasady w celu wykonania rozporzadzenia Rady WE nr 1260/1999 w zakresie
uznawania wydatkéw na zadania wspoffinansowane z funduszy strukturalnych (Dz. Urz. WE
L 193 z 29.07.2000), w szczegdllnosci w Zasadzie 11 tego rozporzadzenia. W ramach
priorytetu 3 wyodrebniono projekty, ktére mozna zakwalifikowa¢ w dwojaki sposéb. Pierwszy
podziat dotyczy kwestii limitowania wydatkbw na poszczegoélne projekty. Drugi podziat
natomiast specyfikuje projekty wedtug rodzaju wykonywanych czynnosci. Wielkos¢ limitu
finansowego, ktérym objeta jest pierwsza grupa, obliczana jest zgodnie z Zasadg 11.2
rozporzadzenia. Pozostate projekty nie sg limitowane i moga byc¢ finansowane stosownie do
potrzeb (Zasada 11.3).

Oprécz dziatan wyszczegOlnionych ponizej, pewne projekty o charakterze ogélnym dla
funduszy strukturalnych beda finansowane jako czes¢ priorytetu trzeciego. Beda to projekty,
ktore nalezy realizowa¢ w sposo6b zintegrowany wobec wszystkich programoéw operacyjnych.
Bedzie to miedzy innymi obstuga systemu SIMIK do monitorowania przeptywow
finansowych, kampanie informacyjne o charakterze og6lnym oraz wymiana doswiadczen z
wdrazania funduszy.

W ramach priorytetu Pomoc Techniczna zostaly zidentyfikowane dwa dziatania: wsparcie
efektywnego zarzadzania SPOT oraz informacja i promocja operacji SPOT.

5.4.1. Dziatanie 3.1. Wsparcie efektywnego zarz agdzania SPOT

Dziatanie to obejmuje czynnosci, ktére beda ukierunkowane na usprawnienie systemu
zarzadzania funduszami strukturalnymi, monitorowania, kontroli i oceny dziatan. W ramach
tego dziatania mozna wyr6zni¢ dwie zasadnicze czynnosci:

—Czynnos¢ 1. Rekrutacja kadry uzupetniajacej oraz zakup sprzetu i oprogramowania
obejmuje: w szczegodlnosci zwigkszenie liczby personelu oraz pozostatej zatogi
pracowniczej bezposrednio wilaczonej we wdrazanie SPOT, finansowanie
wynagrodzenia (wlgczajac w to ubezpieczenie) nowo przyjetym pracownikom oraz
zakup dla nich sprzetu komputerowego i oprogramowania.

—Czynno$¢ 2. Ustugi niezbedne do skutecznego wdrazania SPOT obejmuje: miedzy
innymi ustugi dla Komitetu Monitorujgcego wspieranie zarzagdzania, monitoringu,
audytu, kontroli i szkolen dla personelu i pozostalej zatogi pracowniczej (z urzedu
obstugujacego ministra wiasciwego do spraw transportu i beneficjentéw), wymiane
doswiadczen oraz ocene SPOT, facznie z oceng dodatkowa.
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Zgodnie z regulacjami unijnymi, wymieniowe wyzej czynnosci moga by¢ podzielone na
objete limitem wydatkéw i nieobjete tym limitem. Na pierwszg grupe sktada sie zwiekszenie
liczby personelu oraz pozostatej zatogi pracowniczej bezposrednio wigczonej we wdrazanie
SPOT, finansowanie wynagrodzenia (wlgczajac w to ubezpieczenie), ustugi dla Komitetu
Monitorujgcego, wspieranie zarzadzania, monitoringu, audytu, kontroli oraz oceny SPOT. Na
druga grupe skladajg sie: zakup sprzetu i oprogramowania dla oséb bezposrednio
zajmujacych sie wdrazaniem SPOT, szkolenia dla pracownikéw urzedu obstugujacego
ministra wlasciwego do spraw transportui pracownikéw beneficjentow bezposrednio
zajmujacych sie wdrazaniem SPOT, wymiana doswiadczeh oraz szkolenia dotyczace
bezpieczenstwa transportu.

Na koszty poniesione w ramach wyzej wymienionych czynnosci czesto sktada¢ sie beda
koszty przygotowania dokumentacji przetargowej w celu wybrania firmy odpowiedzialnej za
poszczegllne zadania oraz koszty ustug tej firmy.

5.4.2. Dzialanie 3.2. Informacja i promocja operacj iSPOT

Dziatanie to obejmuje cztery nastepujace czynnosci:
- Czynnosc¢ 1. Kampania informacyjna promujaca SPOT
—Czynno$c¢ 2. Strona internetowa promujaca SPOT
- Czynno$¢ 3. Szkolenia dla pracownikdw Instytucji Zarzgdzajacej i Instytuciji
Posredniczacej SPOT bezposrednio wiaczonych we wdrazanie SPOT oraz dla
pracownikoéw agencji wdrazajgcych (bezposrednio wigczonych we wdrazanie SPOT),
obejmujace w szczegdlnosci szkolenia z analizy kosztéw i bezpieczenstwa
— Czynno$c¢ 4. Ocena promocyjnych i informacyjnych kampanii i zadan
Na koszty poniesione w ramach wyzej wymienionej czynnosci skiadac¢ sie beda gtownie:
koszty przygotowania dokumentacji przetargowej w celu wybrania wykonawcy
odpowiedzialnego za poszczeg6lne zadania oraz koszty ustug tego podmiotu.
Odbiorcami pomocy sa: Ministerstwo Transportu, Ministerstwo Rozwoju Regionalhego,
Komitet Monitorujgcy SPOT oraz jednostki wdrazajgce SPOT.
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6. Finansowanie SPOT

Projekty programu SPOT bedg wspoéffinansowane ze $rodkéw pochodzacych z ERDF, w
czesci zarzadzanej centralnie przez ministra wlasciwego do spraw transportu. Udziat krajowy
w realizowanych projektach zapewniajg beneficjenci oraz budzet panstwa. Udziat krajowy
wyniesie co najmniej 25% kosztu kwalifikowanego projektéw. Ze wzgledu na udziat w
projektach kosztow dodatkowych, udziat krajowy bedzie czesto wyzszy.

Proponowang alokacje (zobowigzania) oraz wykorzystanie $rodkéw dla poszczeg6lnych
priorytetow i dziatan SPOT w latach 2004—-2006 przedstawiono w tabeli finansowej nr 5 w
cenach z 2004 r. W zobowigzaniach tych stosunek srodkéw wspdlnotowych i krajowych ma
sie jak 75 do 25.

Zasadq jest przyjecie czasu realizacji projektu. Projekty powinny by¢ na tyle duze, aby
unikng¢ rozproszenia dostepnych srodkéw na male zadania rozrzucone po calej sieci.
Jednoczesnie projekty powinny by¢ na tyle mate, aby realizacja kazdego z nich byta mozliwa
w czasie nie dluzszym niz 3 lata.
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Tabela 5. Tabela finansowa dla SPO Transport w euro w cenach 2004 r. wg priorytetéw (zobowigzania dla lat 2004, 2005 i 2006)

EFRR

Publiczne
Priorytety / dziatania Wktad wspolnotowy Krajowy wktad publiczny
programu Koszty ogétem Budzety Prywatne*
operacyjnego Ogotem EF 3 ;
EF . FIS . Budzet jednostek
EFRR OiG Ogétem R Inny
S R R Panstwa samorzadu
terytorialnego
PTOTYeT T
Zrownowa zony 701.464.218,00 701.464.218,00 474.100.000,00 227.364.218,00 | 118.491.133,00 | 108.873.085,00 7.573.731,00
gateziowo rozwoj
|_transportu
2004 132.794.643,00 132.794.643,00 99.565.761,00 33.228.882,00 | 29.444.173,00 3.784.709,00 2.780.971,00
2005 189.693.984,00 189.693.984,00 142.240.210,00 47.453.774,00 | 42.045.361,00 5.408.413,00 3.973.164,00
2006 378.975.591,00 378.975.591,00 232.294.029,00 146.681.562,00 | 47.001.599,00 | 99.679.963,00 819.596,00
Priorytet 2.
Bezpieczniejsza 907.446.017,00 907.446.017,00 680.284.465,00 227.161.552,00 | 122.245.122,00 | 104.916.430,00
infrastruktura drogowa
2004 226.943.613,00 226.943.613,00 170.176.477,00 56.767.136,00 | 43.993.272,00 | 12.773.864,00
2005 324.238.400,00 324.238.400,00 243.115.079,00 81.123.321,00 | 62.874.553,00 | 18.248.768,00
2006 356.264.004,00 356.264.004,00 266.992.909,00 89.271.095,00 | 15.377.297,00 | 73.893.798,00
Priorytet 3. Pomoc 12.000.050,00 12.000.050,00 9.000.000,00 3.000.050,00 3.000.050,00
techniczna dla SPOT
2004 2.804.032,00 2.804.032,00 2.103.008,00 701.024,00 701.024,00
2005 4.005.849,00 4.005.849,00 3.004.370,00 1.001.479,00 1.001.479,00
2006 5.190.169,00 5.190.169,00 3.892.622,00 1.297.547,00 1.297.547,00
Ogslem SPOT 1.620.910.285,00 | 1.620.910.285,00 | 1.163.384.465,00 457.525.820,00 | 243.736.305,00 | 213.789.515,00 7.573.731,00
2004 362.542.288,00 362.542.288,00 271.845.246,00 90.697.042,00 | 74.138.469,00 | 16.558.573,00 2.780.971,00
2005 517.938.233,00 517.938.233,00 388.359.659,00 129.578.574,00 | 105.921.393,00 | 23.657.181,00 3.973.164,00
2006 740.429.764,00 740.429.764,00 503.179.560,00 237.250.204,00 | 63.676.443,00 | 173.573.761,00 819.596,00
Catkowite zwiazane z 1.620.910.285,00 | 1.620.910.285,00 | 1.163.384.465,00 457.525.820,00 | 243.736.305,00 | 213.789.515,00 7.573.731,00

* Podane kwoty $rodkéw prywatnych nie stanowig elementu planu finansowego, sg to szacunkowe wielkosci udziatu prywatnego w projektach uzyskujacych pomoc publiczna.
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7. Oczekiwane efekty realizacji SPOT

Realizacja SPOT zapewni szereg korzy$ci o charakterze ekonomicznym, spotecznym i
ekologicznym.

Wskazniki
Wskazniki Podstaw Wsparcia Wspélnoty dla SPOT przedstawiono w tabeli 6.

Wymagania dla zaakceptowania projektu

Wszystkie projekty SPOT beda analizowane pod katem ekonomicznym, Srodowiskowym i
pod wzgledem ich wplywu na bezpieczenstwo, zgodnie z okreslonymi i zaakceptowanymi
procedurami. Dla wszystkich projektéw konieczne bedzie przeprowadzenie analizy kosztéw i
korzysci, jak rowniez ich wptywu na srodowisko naturalne i bezpieczenstwo.

Wyniki ekonomiczne

Planowane nakfady na SPOT stanowig ekwiwalent 0,14% przewidywanego polskiego PKB w
latach 2004-2006. Prawdopodobny dodatkowy wzrost PKB'® wynikajacy z oddania do uzytku
inwestycji w infrastrukturze transportowej (finansowanych ze SPOT) wynoszacy szacunkowo
tylko +0,1%, przyniesie juz w ciggu jednego roku wartos¢ dodang na podobnym poziomie, co
poniesione naktady na te infrastrukture.

Poza efektami bezposrednimi realizacji programu, niezwykle istotne sg efekty mnoznikowe,
uzyskiwane w gospodarce, dzieki realizacji projektéw. Szacuje sie, iz efekty te kilka razy
przekraczajg zainwestowane sumy. W obecnej sytuacji gospodarczej Polski szczegodline
znaczenie ma wzrost poziomu zatrudnienia, wynikajacy z przyspieszonego rozwoju sieci
drogowej. Dotyczy to zar6wno etapu budowy, jak i pOzniejszej eksploatacji. Z
dotychczasowych doswiadczen wynika, iz 1 km budowy lub przebudowy autostrady daje
roczne zatrudnienie co najmniej 200 pracownikom. Do tego dodaé¢ nalezy efekty
gospodarcze dla terenu okotodrogowego. Szczegodlnie widoczny jest wplyw realizacji
projektéw autostradowych na wzrost produkcji w sektorze budowlanym. Radykalne
przyspieszenie tempa budowy autostrad moze spowodowac¢ do 2005 r. dwukrotny wzrost
zapotrzebowania na materiaty budowlane. Tak wiec rozwd¢j drég w Polsce powinien byé
traktowany nie tylko jako usprawnienie infrastruktury drogowej, ale takze jako narzedzie
realizacji innych celéw gospodarczych. Uzasadnia to w petni zalozenie znaczgcej mobilizaciji
finansowo-organizacyjnej ze strony instytucji publicznych i spoteczenstwa®.

Inwestycje w infrastrukture drog krajowych przyniosg znacznie wigksze oszczednosci w
zakresie kosztéw zewnetrznych transportu niz inwestycje w zakresie sieci kolejowej. Nie
oznacza to jednak nizszej efektywnosci inwestycji kolejowych. Te ostatnie beda generowac
dodatkowe efekty posrednio poprzez zmniejszenie ruchu drogowego po pojawieniu sie na
rynku przewozow pasazerskich atrakcyjniejszej oferty kolejowej.

Rozpatrujgc takze inne koszty zewnetrzne transportu, nalezy wzig¢é pod uwage wielkosé
mozliwej ich obnizki w wyniku realizacji drogowej czesci SPOT w efekcie zmniejszenia liczby
wypadkoéw drogowych. Na sieci drog krajowych istnieje kilkadziesigt ,czarnych punktow”, w
ktorych ginie rocznie 150-200 os6b™. Likwidacja infrastrukturalnych przyczyn istnienia tych
tragicznych punktéw i zmniejszenie o 2/3 liczby notowanych tam wypadkow oznaczataby
oszczednosé rzedu 20-30 min rocznie.

1o Obliczony w spos6b skumulowany, obejmujacy: a) wzrost wartosci ustug transportowych, b) wzrost wartosci
produkcji w innych sektorach w wyniku przyciggniecia nowych inwestycji na tereny ze zmodernizowang
infrastrukturg transportowa.

™ |nfrastruktura — klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rzadu RP z dnia 29 stycznia 2002 r., s.
10.

12 czarne punkty na drogach w 2000 r. Ministerstwo Infrastruktury. http://www.mi.gov.pl
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Bezpiecze nstwo na drogach

.Biala Ksiega” Polityki Transportowej UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
postawita przed Wspolnotg cel zmniejszenia o 50% liczby zabitych w wypadkach drogowych
w ciggu kolejnych dziesieciu lat. Stwierdza sie réwniez koniecznos¢ zwiekszonych wysitkéw
na rzecz poprawy bezpieczenstwa w transporcie drogowym.

Poprawa warunkéw bezpieczenstwa na drogach posiada istotny wymiar spoteczno-
ekonomiczny. Wedtug przyjetego przez Rzad Krajowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego GAMBIT 2000, catkowite roczne straty z tytutu wypadkéw drogowych w Polsce
szacowane sg na okoto 2,7% PKB, czyli blisko 3 mld USD. Z kolei az 38% og6tu zabitych w
wypadkach ginie na drogach krajowych. Redukcja liczby wypadkdéw drogowych i ich ofiar na
drogach krajowych, oprdcz zmniejszenia zagrozenia zycia podréznych i mieszkancow
terendw potozonych przy drogach, przyniesie zatem wymierne korzysci ekonomiczne dla
kraju w postaci zaoszczedzonych zasobow.

Efekty ekologiczne/Korzy $ci dotycz ace ochrony $rodowiska

Efekty ekologiczne realizacji SPOT obejmujg zmniejszenie szkdéd powodowanych w
otoczeniu sieci transportowej w wyniku nadmiernej emisji spalin, hatasu, wibracji, zajetosci
terendw, odpadow (zuzyte opony, akumulatory i smary) i pogorszenia efektow estetycznych
terenu. Szkody w tym zakresie sg szacowane przez ekspertéw UE na poziomie 0,6% PKB™3.
W polskich warunkach oznacza to roczne straty PKB w wysokosci ponad 4 mid PLN.
Precyzyjna ocena, w jakiej mierze straty te moga zosta¢ zmniejszone w wyniku realizaciji
projektéw SPOT, jest dosc¢ trudna, ale obnizka strat nawet o0 1% oznaczataby kwote rzedu 40
min PLN.

Oceny wplywu SPOT na srodowisko dokonano z uwzglednieniem réwniez oceny wplywu
projektéw zawartych w Strategii dla Funduszu Spojnosci. Oceniono w niej wplyw na
srodowisko oddziatywania projektbw modernizacji linii kolejowych, budowy autostrad,
budowy drég ekspresowych i przebudowy drég krajowych.

Oceniajac wptyw SPOT i Strategii dla Funduszu Spéjnosci na srodowisko przyjeto zatozenie,
ze podstawg wyjsciowa do oceny jest opcja alternatywna dla realizacji programu, nazwana
opcja ,a”. W opcji tej ruch przenoszony bytby nadal przez istniejgce sieci kolejowe, drogowe i
porty morskie. Program natomiast zawiera przyrosty przebudowanych odcinkéw sieci. Jest to
opcja programowa ,b”, zmniejszajaca szkodliwos¢ ruchu na srodowisko. Opcja programowa
zblizona jest do przyjmowanej opcji ze ,Studium™*. Poréwnanie opcji ,a” i ,b” programéw
przeprowadzono w nawigzaniu do wybranych nastepujacych miernikow oddziatywania:
krajobrazu, wrazliwosci wizualnej, uzytkowania terendw, rolnictwa, terenéw ekologicznie
cennych, powietrza, hatasu, zuzycia paliwa, bezpieczenstwa ruchu oraz dziedzictwa
kulturowego. Dla tychze miernikéw dokonano oceny wptywu realizowanych programoéw na
srodowisko z uzyciem kryterium maksymalizacji ich wptywu na srodowisko. Ocene wptywu
przeprowadzono w punktach od 1 (maty wptyw) do 3 (najwiekszy wptyw).

Z dokonanej ekspertyzy wynika, ze realizacja programu budowy autostrad, w poréwnaniu z
opcja alternatywng bez ich budowy, jest korzystna dla srodowiska. Zastosowanie podobnego
podejscia do oceny oddziatywania planowanych do budowy drog ekspresowych wskazuje,
ze program, w poréwnaniu z opcjg alternatywng bez ich budowy, jest réwniez korzystny dla
srodowiska. Przy budowie autostrad, dla 10 miernikdw oceny, stosunek obu opcji jest jak
1,68 dla wariantu ,b” do 1,00 dla wariantu ,a". Przy budowie drég ekspresowych stosunek

13 VVers une tarification équitable et efficace dans les transports. Options en matiére d’internalisation des co(ts
externes des transports dans I'Union Europeenne. COM(95)691 final. Nowsze szacunki polskich ekspertow
wskazujg na znacznie wyzszy (nawet 10-krotnie) poziom zewnetrznych kosztéw transportu, siegajacy rocznie 6
% PKB.

1% Studium Generalne pt. "Wplyw budowy sieci autostrad na $rodowisko w Polsce”, NFOSIGW, GIBB.
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ten wynosi, jak 1,50 : 1,00. Przy modernizaciji linii kolejowych — stosunek ten wynosi jak 1:1.
W programie SPOT mamy do czynienia z dzialaniami podobnymi jak w Strategii dla
Funduszu Spoéjnosci. Ocena dla przebudowy drég krajowych wskazuje, ze stosunek opcji
programowej poprawy do opciji alternatywnej bez przebudowy wynosi jak 1,2 do 1,0.
Proponowane w SPOT dziatlania wplyng na lepsze wykorzystanie zasobow naturalnych.
Dotyczy to gtébwnie zmniejszenia zuzycia paliw ptynnych ze Zzrodet nieodnawialnych.
Ponadto, w wyniku realizacji SPOT, nastapi bardziej intensywne wykorzystanie infrastruktury
transportowej, co wplynie na zmniejszenie zapotrzebowania na tereny przeznaczone pod
budowe tejze infrastruktury. W wyniku realizacji SPOT nie nastgpi bezposrednia zamiana
wykorzystania zasobow nieodnawialnych na zasoby odnawialne. Realizacja tego programu
moze jedynie sprzyja¢ tej zamianie. Bedg promowane i popierane ekoinnowacyjne
rozwigzania na poziomie projektow. Dotyczy to zaréwno etapu projektowania, etapu
wykonawstwa i eksploatacji. W ramach realizacji SPOT przewidywane sg konkretne
przeciwdziatania, powodujgce zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko,
wraz z monitorowaniem ich stosowania. Przeciwdzialania te sg przewidywane na poziomie
poszczegllnych projektow. Natomiast na poziomie calego programu stosowanie
nowoczesnych rozwigzan wplynie na zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu
na srodowisko, w tym zwlaszcza:

— zanieczyszczenia powietrza spalinami,

— zagrozenia hatasem,

— zanieczyszczenia wod,

— zajetosci powierzchni ziemi i ilosci odpadow statych, skladowanych na powierzchni

ziemi.

Proponowane dziatania uwzglednig réwniez ochrone przyrody i krajobrazu poprzez omijanie
obszaréw cennych przyrodniczo i krajobrazowo. Generalnie nie naruszg systemu obszarow
chronionych (Natura 2000). Niemniej, punktowo, wystapig kolizje miedzy projektami a
obszarami chronionymi.
Proponowane dzialania zmniejszg tez zagrozenie zdrowia wynikajgce ze zlego stanu
srodowiska. Zmniejszenie tego zagrozenia wynika z mniejszej szkodliwosci dla srodowiska
proponowanych projektéw, w poréwnaniu ze szkodliwoscia istniejacych rozwigzan. Dziatania
dotyczg przebudowy i modernizacji juz istniejacej infrastruktury transportu. Nie naruszg wiec
istniejacych wartosci kulturowych. Mogag zas$ przyczyni¢ sie do pogiebienia znajomosci
zasobu archeologicznego poprzez wyprzedzajace, obowigzkowe badanie archeologiczne na
terenie objetym dang inwestycja.
Program przewiduje stworzenie podmiotom gospodarczym (wykonawcom) warunkéw do
uczciwej konkurencji. Warunki te obejma réwniez dostep do ograniczonych zasobéw oraz do
odprowadzania zanieczyszczen.
Proponowane dziatania przyczynia sie do podniesienia swiadomosci ekologicznej
spoteczenstwa. Wystgpi to w wyniku przekazywanych spoteczenstwu informacji o
realizowanych projektach. W informaciji tej beda zawarte dane o tym, ze projekty wptywajg
na zmniejszenie zanieczyszczen srodowiska. Zostat réwniez uwzgledniony srodowiskowy
kontekst przestrzenny.
Ocena s$rodowiskowa byla dokonana przez pracownikbw MI, ale z uzyciem metodologii
oceny, przygotowanej przez zewnetrznych konsultantow. W ocenie $rodowiskowej
uczestniczyt konsultant zewnetrzny. Ponadto, w ocenie srodowiskowej wykorzystano wyniki
oceny dla PWW, wykonanej przez konsultantéw zewnetrznych®>.

15 ».Ramowa ocena strategiczna oddziatywania na srodowisko Narodowego Planu Rozwoju 2004—2006", RCE,
Warszawa, 16.VI1.2002 r.
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Zrownowa zony rozwoj

Dokonujgc diagnozy obecnego stanu, przeprowadzono analize stabych i mocnych stron
sektora transportu w Polsce. Z analizy tej wynika rowniez przeswiadczenie, ze transport w
Polsce bedzie w coraz to wiekszym stopniu spetniat wymogi trwatego i zréwnowazonego
rozwoju. Zasada ta zostala wpisana do polityki transportowej panstwa jako zasada
nadrzedna, ktérg nalezy respektowa¢ w rozwoju transportu. Projekty realizowane w ramach
SPOT beda spetnia¢ wymogi wynikajgce z celdw srodowiskowych; dotyczy to w
szczegolnosci badania wpltywu tychze projektow na srodowisko. Proponowane w SPOT
dzialania sg zintegrowane z tzw. strategia goeteborskg z 2001 r.** dotyczaca
zrbwnowazonego rozwoju UE oraz z dziataniami UE na rzecz srodowiska i z politykg
ekologiczng panstwa. Integracja ta wigze sie z dwoma cechami. Pierwsza cecha dotyczy
wyboru takich dziatan w SPOT, ktére zmniejszajg niekorzystne oddziatywanie transportu na
Srodowisko. Natomiast druga cecha dotyczy uwzgledniania w projektach takich rozwigzan,
ktéore bedg ograniczaly niekorzystne ich oddzialywanie na $rodowisko. Negatywne
oddziatywanie projektéw na srodowisko bedzie kwantyfikowane. Kwantyfikacja ta bedzie
nastepowa¢ w ramach przeprowadzanych obligatoryjnie, dla kazdego projektu
realizowanego w ramach SPOT, ocen wplywu danej inwestycji na srodowisko. W procesie
(EIA), obejmujacym ocene wptywu danej inwestycji na srodowisko, bedzie réwniez
uwzgledniony udziat spoteczny. Udziat ten bedzie zapewniony poprzez badanie preferenciji
spotecznych w odniesieniu do danego projektu.

18 patrz: Presidency Conclusions. Géteborg European Council. 15 & 16 June 2001 oraz przypis 14 powyzej.
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Tabela 6. Zestaw wskaznikéw oceny efektywnosci alokacji krajowej (CSF) na poziomie SPO Transport dla poszczegoélnych dziatan

Poziom Wskaznik wktadu — . iy .

L s - s Wskaznik rezultatu: wartos¢ w okresie bazowym - . .
odniesienia/ | warto$¢ docelowa Wskaznik produktu — wartosé oraz wartosé docelowa (w odniesieniu do okresu Wskaznik oddziatywania:
priorytet/ (lata 2004-2008) w | docelowa (lata 2004—-2008) warto$¢ w okresie bazowym

. A bazowego)
dziatania min euro
Km zmodernizowanych linii Przeniesienie potokéw ruchu z
kolejowych: 62,8 drég na kolej: 100% (2001) i
Udziat w % ukonczenia zadania Wskaznik udziatu w pracy przewozowej transportu 105% (2008)
w stosunku do harmonogramu: kolejowego: Wzrost bezpieczenstwa ruchu
100% 33% (2001) i 25% (2008) na modernizowanym odcinku
Km zmodernizowanych lub Wskazniki techniczne realizowanych projektéw: linii:
wybudowanych drég i linii — predkos¢ 100 km/godz. (2001) i 160 km/godz. 100% (2001) i 106% (2008)
Priorytet 1. Wielkos¢ kolejowych na terenie portow: (2008) Ograniczenie wplywu na
Zréwnowaz | zaangazowanych do ustalenia podczas wdrazania — skrécenie czasu przejazdu 100% (2001) i 90% $rodowisko (hatas):
ony Srodkow llo$¢ wybudowanych centrow (2008) 100% (2001) i 70-90% (2008)
gateziowo przeznaczonych na | logistycznych: 1 Sredni czas obstugi statkéw morskich reda-reda w Nowe miejsca pracy w sferze
rozwoj priorytet: llo$¢ wybudowanych terminali godz./1000 ton: 6,5 (2001) i 6,0 (2008) oddziatywania portéw morskich:
transportu 701,5 transportu intermodalanego: 2-3 Wielko$¢ przetadunkéw w portach morskich w min 100% (2001) i 110% (2008)
Dtugos¢ wybudowanej linii metra: ton/rok: Podniesienie konkurencyjnosci
3,87km 47,8 (2001) i 51,0 /2006) portéw morskich:
Liczba wybudowanych Przewozy tadunkéw w kontenerach w TEU 100% (2001) i 115% (2008)
przystankéw komunikacji Liczba mieszkancow obstugiwanych przez transport | Poprawa sprawnosci obstugi
zbiorczej: 4 zbiorowy - metro 985 324 (2004) i 994 003 (2007) tadunku poprzez skrécenie
Liczba wybudowanych miejsc czasu przewozu:
postojowych: 700 100% (2001) i 80% (2008)
Bezpieczenstwo ruchu drogowego: wypadki
$miertelne: 5,8 (2002) i 5,0 (2008) Wzrost bezpieczenstwa ruchu
Wielkosé Liczba projektow w sztukach: Wskazniki techniczne realizowanych projektéw: na modernizowanym odcinku
Priorytet 2. saanaazowanvch do ustalenia podczas wdrazania - nos$nos¢ w kN/os: 100 (2001) i 115 (2008) drogi: 100% (2001) i 116%
Bezpiecznigj érodkgéw Y Km zbudowanych autostrad: 7,6 - szerokos$¢ jezdni w metrach: 7 (2001) i 11 (2008) (2008)
sza Km przebudowanych drég: 310 - zwiekszenie przepustowosci drogi: 0 1/3 Ograniczenie ucigzliwosci dla
. przeznaczonych na : i . . . . . -
infrastruktur Horviet: Udziat w % ukonczenia zadaniaw | - liczba pasow: 2x2 (2008) Srodowiska przebudowywanego
a drogowa priorytet. stosunku do harmonogramu: Ograniczenie liczby ,czarnych punktéw” na sieci odcinka w zakresie ograniczenia
907,4 . . :
100% drég krajowych o ¥4 hatasu /do ustalenia podczas
Zmniejszenie o 10% dtugosci sieci dotknietej wdrazania/
zatorami /kongestia/
Priorytet 3. Wielkosc srodkow Skwantyfikowane wielkosci ., L . Uzyskane efekty pomocy
Pomoc przeznaczonych na ; Stopien upowszechnienia wiedzy o programie . S
. . ) pomocy dotyczace obstugi A , . ; technicznej wsrod
techniczna pomoc techniczng;: wsrdd spoteczenstwa /pomiar ankietowy/

dla SPOT

12,0

programu i wydanych informacji

zarzadzajacych i spoteczenstwa
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8. System wdra zania SPOT

8.1. Zarzadzanie i wdra zanie

Instytucjg Zarzadzajacag SPOT jest minister wlasciwy do spraw rozwoju regionalnego (MRR).
Czes¢ zadan MRR z zakresu programowania, przygotowania projektow i wdrazania SPOT
moze zostac przekazana w drodze porozumienia ministrowi wkasciwemu do spraw transportu
petnigcemu funkcje Instytucji Posredniczacej. Za realizacje poszczegdlnych projektow
realizowanych w ramach SPOT odpowiedzialne beda w szczegodlnosci jednostki
odpowiedzialne za transport kolejowy, transport drogowy i gospodarke morska.

8.1.1. Funkcje Instytucji Zarz adzajacej (12)
Do gtéwnych zadan Instytucji Zarzadzajacej SPOT nalezy:

—0golny nadzor nad procesem programowania, przygotowania i wyboru wnioskéw,

- przygotowanie, we wspotpracy z Instytucjg Posredniczacg Uzupetnienia Programu,
przedktadanie go do akceptacji przez Komitet Monitorujgcy oraz przekazanie do
Komisji Europejskiej,

- zapewnienie efektywnego i prawidlowego zarzgdzania i wdrazania SPOT,
wypetniajac przepis art. 34 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE,

—weryfikacja i przekazywanie wniosku o refundacje do Instytucji Ptatniczej, zgodnie z
wszelkimi instrukcjami Instytucji Ptatniczej,

- formalne kontakty z Komisjg Europejska w zakresie realizacji SPOT,

- przewodniczenie Komitetowi Monitorujgcemu SPOT i prowadzenie jego Sekretariatu,

- dokonywanie oceny procedur stosowanych przez IPZ pod wzgledem prawidtowosci,
skutecznosci i zgodnosci z wymogami prawa,

— zapewnienie przygotowania i wdrozenia planu dziatan w zakresie informacji i
promociji,

—zapewnienie dostepnosci wszelkiej dokumentacji powigzanej z wdrazaniem
Programu Operacyjnego przynajmniej przez 3 lata po dokonaniu ostatniego transferu
z Komisji Europejskiej,

—zapewnienie wilasciwej kwalifikacji  unijnych  srodkéw pomocowych oraz
odpowiedniego nimi zarzadzania,

—wdrazanie systemu zarzadzania i kontroli opartego na procedurach opisanych w art.
4 rozporzadzenia nr 438/2001/WE' z dnia 2 marca 2001 r. ustanawiajacego
szczegOlowe zasady wykonania rozporzadzenia Rady WE nr 1260/1999/WE
dotyczacego zarzadzenia i systemow kontroli pomocy udzielanej w ramach funduszy
strukturalnych (Dz. Urz. WE L. 63 z 03.03.2001, z p6zn. zm., Polskie wydanie
specjalne rozdz. 14, t. 1, str. 132), zwanego dalej ,rozporzadzeniem nr
438/2001/WE”,

— zapewnienie przygotowania i wdrozenia planu dziatan w zakresie informacji i
promocji.

17 7godnie z art. 54 rozporzadzenia Komisji nr 1828/2006/WE z dnia 8 grudnia 2006 r. ustanawiajacego
szczegbtowe zasady wykonania rozporzgdzenia Rady nr 1083/2006/WE ustanawiajacego przepisy ogéine
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz
Funduszu Spojnosci oraz rozporzadzenia nr 1080/2006/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, z dniem 16 stycznia 2007 r., rozporzadzenie Komisji
438/2001/WE z dnia 2 marca 2001 r. ustanawiajgce szczegdtowe zasady wykonania rozporzadzenia Rady nr
1260/1999/WE dotyczacego zarzadzania i systemOw kontroli pomocy udzielanej w ramach funduszy
strukturalnych (Dz. Urz. WE L 63 z 03.03.2001 r.) utracito moc obowigzujaca. Jednakze rozporzadzenie nr
438/2001/WE moze by¢ nadal stosowane w zakresie okreslonym w art. 54 rozporzadzenia Komisji nr
1828/2006/WE.
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8.1.2. Funkcje Instytucji Po srednicz acej (IPZ)
Do gléwnych zadan Instytucji Posredniczacej w ramach SPOT, ktore moga byc¢ jej
przekazane w drodze porozumienia z Instytucjg Zarzadzajaca, naleza w szczegdlnosci:

- podejmowanie decyzji 0 wyborze projektow,

— sprawowanie nadzoru nad realizacjg zadan przez beneficjentéw w ramach SPOT,

— zawieranie umow o dofinansowanie projektéw z beneficjentami,

—nadzor nad zamowieniami publicznymi udzielanymi w ramach realizacji projektéw
SPOT,

- zarzadzanie finansowe SPOT, w tym: obstuga rachunkéw bankowych, dokonywanie
ptatnosci na rzecz beneficjentéw, weryfikacja wnioskéw o pfatnosé, przekazywanie
wniosku o refundacje do Instytucji Zarzadzajacej,

- prowadzenie dziatan informacyjno-promocyjnych na podstawie Planu dziatan
informacyjno-promocyjnych zawartego w Uzupetnieniu SPOT,

— monitorowanie realizacji SPOT na poziomie projektow,

- przygotowywanie i przekazywanie do 1Z SPOT sprawozdan okresowych oraz
koncowych z realizacji SPOT na poziomie dziatan,

- przeprowadzanie biezacej kontroli projektow na podstawie otrzymanych sprawozdan
okresowych i kohAcowych, tj. dokonywanie kontroli ex post dokumentacji oraz
prowadzenie kontroli na miejscu realizacji projektow zgodnie z art. 4 rozporzadzenia
nr 438/2001/WE z dnia 2 marca 2001 r. ustanawiajgcego szczegoOlowe zasady
wykonania rozporzadzenia Rady WE nr 1260/1999 dotyczacego zarzadzenia i
systemow kontroli pomocy udzielanej w ramach funduszy strukturalnych (Dz. Urz.
WE L. 63 z 3 marca 2001 r., z p6zn. zm., Polskie wydanie specjalne rozdz. 14, t. 1,
str. 132),

—dokonywanie oceny prawidtowosci, skutecznosci i zgodnosci z wymogami prawa
procedur stosowanych przez beneficjentéw, w tym: przez opiniowanie podrecznikow
beneficjentow w celu zapewnienia poprawnosci ustanowionych procedur oraz
prowadzenie kontroli systemowych u beneficjentéw,

— przeprowadzanie kontroli ex ante zamoOwien publicznych zgodnie z przyjeta
metodologia.

8.1.3. Beneficjenci

Beneficjenci zostali okresleni dla kazdego dziatania w Uzupetnieniu Programu. Definicja
beneficjenta zawarta jest w art. 9 (1) rozporzadzenia nr 1260/1999/WE (final beneficiary)
oraz w art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o Narodowym Planie Rozwoju (Dz. U.
Nr 116, poz. 1206 oraz z 2005 r. Nr 90, poz. 759 i Nr 267, poz. 2251).

8.1.4. (uchylony)
8.2. Zarzadzanie finansowe oraz kontrola

8.2.1. Zarzadzanie finansami i ustalenia dotycz gce kontroli

System zarzadzania finansowego i kontroli sSrodkéw pochodzacych z funduszy strukturalnych
dziata zgodnie z wymaganiami okreslonymi w rozporzadzeniu nr 1260/1999/WE oraz
rozporzadzeniu nr 438/2001 /WE.

Instytucja Zarzadzajgca zapewnia m.in., aby wszystkie jednostki biorgce udziat w
zarzadzaniu i wdrazaniu SPOT utrzymywaly oddzielne systemy rachunkowe lub oddzielne
kody ksiegowe dla wszystkich transakcji finansowych powigzanych z pomoca wspoélnotowa.
Instytucja Zarzadzajgca SPOT zapewnia, ze odpowiednie jednostki sg w pehni
poinformowane o0 obowigzkach zwigzanych z zarzadzaniem finansami w zakresie srodkéw
wspoifinansowanych z funduszy strukturalnych.
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Instytucja Zarzadzajagca moze na podstawie porozumienia delegowac¢ Instytucji
Posredniczacej realizacje zadan w obszarze zarzgdzania finansowego Programem.

8.2.2. (uchylony)

8.2.3. Rola Instytucji Ptatniczej

Instytucjg Ptatnicza w rozumieniu rozporzadzenia nr 438/2001/WE dla projektow
wspoitfinansowanych z funduszy strukturalnych jest minister wtasciwy do spraw finansow
publicznych. Do zadan Instytucji Ptatniczej nalezy w szczegdlnosci:

- obstuga rachunkéw, na ktorych gromadzone sg srodki funduszy strukturalnych,

- certyfikowanie wobec Komisji Europejskiej, ze deklaracje wydatkéw w ramach SPOT
sq przygotowane na bazie wiarygodnych i weryfikowalnych dokumentow,

- przygotowywanie i przesylanie do Komisji Europejskiej wnioskow o ptatnosci w celu
refundacji wydatkéw poniesionych przez Beneficjentow wydatkow,

- przekazywanie Komisji Europejskiej — nie pézniej niz do 30 kwietnia kazdego roku —
rocznej prognozy wydatkow dla biezacego i nastepnego roku,

—gromadzenie, wyodrebnionymi kanatami monitoringu finansowego, informacji
statystycznych i finansowych na potrzeby Instytucji Zarzadzajacej PWW i Komitetu
Monitorujgcego PWW,

- nadzor nad sprawnoscig dziatania bazy danych monitoringu (SIMIK).

8.2.4. Procedury audytu i kontroli

8.2.4.1. Poswiadczenie zamkniecia pomocy w odniesieniu do SPOT

Wydawanie na podstawie art. 38 rozporzadzenia nr 1260/1999 poswiadczenia zamkniecia
pomocy w odniesieniu do SPOT jest kompetencjg organu niezaleznego od Instytuciji
Ptatniczej oraz Instytucji Zarzgdzajacej SPOT — Generalnego Inspektora Kontroli Skarbowej.
Generalny Inspektor Kontroli Skarbowej wykonuje to zadanie za pomocg komorki
organizacyjnej w Ministerstwie Finanséw.

Poswiadczenie zamknigcia pomocy wystawiane jest na podstawie badania systemow
zarzadzania i kontroli i wynikow kontroli 5% wydatkéw (oraz, w uzasadnionych przypadkach,
dalszych sprawdzen transakcji).

8.2.4.2. Kontrola pogtebiona

Kontrole pogtebiong w rozumieniu art. 10 i 11 rozporzadzenia nr 438/2001/WE,
przeprowadzajg organy kontroli skarbowej. Kontrola pogtebiona obejmuje:
- sprawdzenie skutecznosci zastosowanych systeméw zarzadzania i kontroli,
—kontrole 5% kwalifikowanych wydatkdw opartg na reprezentatywnej probie
zatwierdzonych operaciji.
Kontrole pogtebiona wykonuje 16 urzedow kontroli skarbowej (UKS). Za jej koordynacje, w
tym wybdr reprezentatywnej proby, jednolita metodologie kontroli, systematyzowanie
wynikow i przekazywanie ich odpowiednim instytucjom krajowym oraz Komisji Europejskiej,
odpowiedzialny jest Departament Certyfikacji i Poswiadczen Srodkéw z Unii Europejskiej w
Ministerstwie Finansow, ktory podlega Generalnemu Inspektorowi Kontroli Skarbowej.

8.2.4.3. Audyt wewnetrzny

We wszystkich instytucjach zaangazowanych we wdrazanie funduszy strukturalnych i
Funduszu Spojnosci oraz nalezacych do sektora finanséw publicznych stworzono komorki
audytu wewnetrznego. Komorka audytu wewnetrznego nie jest zaangazowana w zadng
dziatalno$¢ operacyjng jednostki sektora finanséw publicznych. Pelni ona funkcje ciata
doradczego dla kierownika instytucji, zapewniajac go jednoczesnie o prawidtowym
funkcjonowaniu systemu zarzadzania finansowego i kontroli.
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Generalny Inspektor Audytu Wewnetrznego wypetnia zadania wynikajace z ustawy z dnia 30
czerwca 2005 r. o finansach publicznych dotyczace kontroli finansowej i audytu
wewnetrznego. W szczegollnosci Generalny Inspektor Audytu Wewnetrznego jest
bezposrednio odpowiedzialny przed ministrem whasciwym do spraw finanséw publicznych w
zakresie dziatan kontroli finansowej i audytu wewnetrznego w catosci.

8.2.4.4. Zglaszanie nieprawidtowosci

Wszystkie jednostki zaangazowane we wdrazanie SPOT sg odpowiedzialne za wykrywanie
nieprawidlowosci i zgtaszanie ich do Instytucji Zarzadzajacej SPOT, ktéra przekazuje te
informacje w formie raportow i zestawien do Departamentu Kontroli Skarbowej | w
Ministerstwie Finansow, ktdry nastepnie przekazuje raporty o nieprawidtowosciach do OLAF.
Instytucja Zarzadzajaca jest odpowiedzialna za odzyskiwanie kwot nienaleznie wyptaconych.
Na podstawie porozumienia Instytucja Zarzadzajgca moze delegowac realizacje zadan w
zakresie odzyskiwania kwot nienaleznych Instytucji Posredniczace;.

8.2.4.5. Przeptyw srodkéw z funduszy strukturalnych

Podstawowe elementy systemu sg nastepujace (por. wykres 4):

1. Komisja Europejska wydaje decyzje o zatwierdzeniu pomocy i przyznaniu srodkéw z
funduszy strukturalnych (art. 31 ust. 1 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE). Po
wydaniu decyzji nastepuje wyptata zaliczki w wysokosci 10% i 6% srodkéw z
funduszy dla danej pomocy na rzecz Instytucji Platniczej. Zaliczka moze zostac
podzielona zasadniczo na nie wiecej niz 2 lata budzetowe — w zaleznosci od
dostepnosci srodkéw budzetowych (art. 32 ust. 2 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE).

2. Zaliczka jest przekazywana na rachunki Instytucji Ptatniczej, utworzone odpowiednio
dla kazdego funduszu zaliczanego do grupy funduszy strukturalnych. Instytucja
Ptatnicza dysponuje takze druga grupg rachunkéw, na ktérych gromadzone sg
srodki na realizacje programOw operacyjnych. Po dokonaniu przez ministra
whasciwego do spraw finanséw publicznych podziatu $srodkéw na poszczegdélne
programy, srodki z odpowiedniego rachunku ,funduszowego” sg przekazywane na
odpowiedni rachunek ,programowy”. Drugi poziom rachunkéw jest niezbedny ze
wzgledu na obowigzek przedstawiania przez Instytucje Ptatniczg rozliczen Komisji
Europejskiej takze w podziale na poszczeg6lne programy operacyjne. Czas
dokonywania operacji na tych rachunkach bedzie ograniczony do niezbednego
minimum. Rachunki zostang utworzone na podstawie umowy rachunku bankowego
zawartej pomiedzy ministrem wihasciwym do spraw finansoéw publicznych a
Narodowym Bankiem Polskim.

3. Minister wiasciwy do spraw finanséw publicznych, na podstawie porozumienia
zawartego z Instytucjg Zarzadzajaca SPOT (MRR), przekazuje srodki z rachunkow
.programowych” Instytucji Pfatniczej odpowiednio na rachunek utworzony w
Instytucji Posredniczacej SPOT. Rachunek ten bedzie odrebny od rachunkéw
stuzacych obstudze srodkéw budzetu panstwa.

4. Srodki pochodzace z zaliczki, przekazane na rachunki Instytucji Posredniczacej
SPOT, postuzg do jak najszybszej refundacji wydatkéw poniesionych przez
beneficjentow.

5. Instytucja Pos$redniczaca SPOT bedzie zawiera¢é umowy z beneficjentami. W
umowie okreslona zostanie m.in. wartos¢ projektu, w tym wielkos¢ srodkéw UE, w
podziale na poszczegodlne okresy realizacji (przewidywany harmonogram realizaciji
projektu), a takze zrédto wspotfinansowania krajowego (musi by¢ zapewnione przez
sktadajacego projekt).
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6. Z rachunku utworzonego w Instytucji Posredniczacej dokonana bedzie wyptata na
rzecz beneficjenta. Wyplata refundacji nastepuje po zatwierdzeniu wniosku o
ptatnosc przez Instytucje Posredniczaca.

7. Kwestie zwigzane z dokonywaniem pfatnosci pomiedzy Komisjg Europejskg a
Instytucjg Platniczg reguluje art. 32 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE, natomiast
sposob poswiadczania wydatkéw — art. 9 rozporzadzenia nr 438/2001/WE. Srodki z
Funduszy Strukturalnych beda przekazywane beneficjentom tylko w postaci
refundacji kwot wczesniej przez nich wydatkowanych przy realizacji projektu (por.
wykres 4). Refundacja wyptacana jest w wysokosci odpowiadajacej udziatowi
srodkow z EFRR w calkowitych kosztach kwalifikowanych projektu realizowanego w
ramach SPOT. Beneficjent skltadajac wniosek o dofinansowanie projektu ze srodkéw
EFRR, przedstawia propozycje montazu finansowego uwzgledniajgcego zaréwno
finansowanie ze $rodkéw z funduszy strukturalnych jak i $rodki wlkasne. W celu
realizacji zadania — projektu, beneficjent powinien wiec zaplanowa¢ srodki na jego
realizacje w odpowiedniej wysokosci umozliwiajgcej zachowanie ptynnosci
finansowej przy realizacji projektu.

Jezeli beneficjentem jest instytucja finansowana z budzetu panstwa, odpowiednie $rodki
mogqa zosta¢ zaplanowane badz w limicie danej czesci budzetowej badz w rezerwach
celowych, badz w odpowiednim funduszu celowym. Spos6b planowania, wzory
odpowiednich formularzy sa okreslone w rozporzadzeniu ministra wlasciwego do spraw
finanséw publicznych w sprawie szczeg6towych zasad, trybu i termindbw opracowania
materiatéw do projektu ustawy budzetowej.
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Wykres 3. Zarzadzanie finansowe i kontrola wydatkéw w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport — model uproszczony
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Wykres 4. Przeptywy finansowe z EFRR w ramach SPOT
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8.3. Transfer i monitoring danych

Zgodnie z artykutem 18 rozporzadzenia nr 438/2001/WE dla spetnienia zadan zarzadzania,
monitoringu i oceny dziatan zwigzanych z wykorzystaniem pomocy pochodzacej z funduszy
strukturalnych powinien zosta¢ stworzony komputerowy system transferu danych i
monitoringu.

System transferu i monitoringu danych dla funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci w
Polsce funkcjonuje pod nazwg SIMIK. System ten pozwala na dostep do informaciji
dotyczacych zaréwno postepu finansowego, jak i fizycznego projektéw i programéw. Baza
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danych musi dziata¢ na zasadzie oddzielnego i bezpiecznego systemu transferu danych i
dostepu do informacji zapewniajgcego maksymalng ochrone przeciwko nieautoryzowanemu
dostepowi i nieodpowiedniemu uzywaniu danych. Ze wzgledu na kluczowa role, jakg w
monitoringu systemu przeptywu srodkéw unijnych peni certyfikacja do Komisji Europejskiej i
autoryzacja przeptywdw finansowych przez Instytucje Pfatnicza, baza danych zarzadzana
jest przez Ministerstwo Finanséw (ktére funkcjonuje jako operator). Dane SIMIK sg
przesytane do Komisji Europejskiej przez Ministerstwo Finansow.

8.4. Monitoring SPOT

8.4.1. Monitoring i partnerstwo

Za monitoring w SPOT odpowiedzialna jest Instytucja Zarzadzajgca, ktéra wykonuje zadania
w tym zakresie przy pomocy Komitetu Monitorujgcego. W zakresie monitorowania Instytucja
Zarzgdzajgca wspotpracuje z Instytucjg Posredniczaca i Instytucjg Zarzadzajgcg PWW.
Monitoring przeprowadzany jest na zasadzie partnerstwa. Komitety Monitorujgce powinny
by¢ ustanowione przez panstwo cztonkowskie w porozumieniu z Instytucjg Zarzgdzajaca po
konsultacjach z partnerami i zgodnie z ich wewnetrznymi zasadami i praktyka. Partnerzy
powinni promowac¢ zasade réwnosci pici.

8.4.1.1. Skiad i rola Komitetdw Monitorujgcych

Na poziomie Podstaw Wsparcia Wspolnoty wyznaczany jest Komitet Monitorujgcy. Na
poziomie SPOT ustanawiany jest oddzielny Komitet Monitorujacy SPOT, ktorego skiad i
zadania okresSlone sg w ustawie o Narodowym Planie Rozwoju. Skiad Komitetu
Monitorujacego okresla zarzgdzenie wlasciwego ministra wydane w oparciu o art. 42 ustawy
o0 Narodowym Planie Rozwoju. W skiadzie Komitetu Monitorujgcego SPOT zapewnia sie
odpowiednig reprezentacje kobiet i mezczyzn.

Komitet Monitorujgcy SPOT decyduje o rozlokowaniu wydatkéw wspétfinansowanych
pomiedzy dziatania w ramach Programu, podczas gdy Komitet Monitorujagcy PWW
podejmuje taka decyzje dla Programow Operacyjnych. Gdy Komitet Monitorujgcy podejmuje
decyzje o realokacji funduszy strukturalnych z jednego dziatania do innego, odpowiednie
wydatki krajowe réwniez beda realokowane. Wkiad wspolnotowy moze byé zmieniony za
zgoda Komisji. Decyzje o wszelkich zmianach w udziale funduszy i transferéw pomiedzy
poszczegllnymi dziataniami lub programami operacyjnymi podejmowane sg przez Komisje
Europejskg w porozumieniu z pahstwami cztonkowskimi.

Komitet Monitorujacy odpowiedzialny jest za stworzenie zasad i procedur, wedtug ktorych
bedzie dziatal, zgodnych z opinig Instytucji Zarzadzajgcej. Komitet Monitorujgcy SPOT i
Instytucja Zarzadzajgca sg odpowiedzialne za efektywne monitorowanie PWW, zgodnie z
art. 36 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE. Komitet Monitorujgcy PWW przywigzuje
szczegl6lng uwage do rozwoju skoordynowanego podejscia pomiedzy Programami
Operacyjnymi i ich specjalnymi systemami wdrozeniowymi. Komitet Monitorujacy PWW
moze stworzy¢ dla tego celu specjalne struktury, jak na przyktad horyzontalne podkomitety.

8.4.2. Skwantyfikowane cele, podstawowe wska  zniki monitorowania

Instytucja Zarzadzajaca przy udziale Instytucji Posredniczacej oraz z udzialem Komitetu
Monitorujgcego prowadzi¢ bedzie monitoring z uzyciem szeregu wskaznikow finansowych i
ekonomicznych (art. 36 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE). Wskazniki te dotycza catego
programu operacyjnego, poszczegoélnych priorytetéw, dziatan oraz projektéw. Stuzg one
mierzeniu postepu w realizacji programu oraz ocenie efektywno$ci spoteczno-ekonomicznej.
Wskazniki zostaly skonstruowane zaréwno na zasadzie goéra-dot (w nawigzaniu do celow
globalnych) i na zasadzie dét-gora (w nawigzaniu do poziomu podjetych srodkéw), a
spdjnos¢ jest zapewniona wskaznikami dot-géra pozyskanymi z uzupelnienia programu
poprzez program operacyjny i Podstawy Wsparcia Wspolnoty.
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Kryteria wyboru wskaznikow biorg pod uwage zasady zalecane przez Komisje Europejska
(poprawnos¢, dostepnos¢, wymiernosé, poréwnywalnos¢, pewnosé, elastycznos¢é w
dostosowaniu). Wskazniki przedstawiaja;

—okreslone cele skwantyfikowane, gdzie istnieje mozliwos¢ skwantyfikowania dla

priorytetéw, dziatan i ich wzajemnej spojnosci,

- rezultaty oraz wptyw w stosunku do poziomu wyjsciowego lub poprzedniego,

- postep w planie finansowania,

- gdzie jest to wlasciwe statystyki sg podzielone na ptec.
Dane projektu oraz dane dotyczace beneficjentéw sg wprowadzane do systemu monitoringu.
Monitoring przeprowadza sie gtéwnie w odniesieniu do najwazniejszych danych, ze
szczegOlnym uwzglednieniem zapewnienia ich jakosci. W zdecentralizowanym procesie
realizowania programéw i projektow wspoOlne dane dla wszystkich regiondw sg
dokumentowane w standaryzowany sposéb. Zapewniona jest spéjnos¢é pomiedzy
Podstawami Wsparcia Wspdlnoty, Programem Operacyjnym, Uzupelnieniem Programu,
wnioskami o dofinansowanie oraz systemami monitorujgcymi.
Narodowa Jednostka Oceniajgca w procesie oceniania postuguje sie bazami danych.
Okresem bazowym, w stosunku do ktérego badane sg poszczegodine sktadniki, jest rok (albo
jego ostatni kwartal) nastepujacy po tym, w ktdérym rozpoczeto wdrazanie programow,
priorytetow i projektéw.

8.5. Ocena

8.5.1. Ocena ex ante (artykut 41)

Ocena ex ante Podstaw Wsparcia Wspdlnoty na lata 2004—-2006 i operacyjnych programow
zostala przeprowadzona przez grupe miedzynarodowych i polskich ekspertow.

8.5.2. Ocena srednioterminowa (artykut 42)

Nawigzujac do art. 42 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE ocena $rednioterminowa oszacuje
wstepne wyniki pomocy. Biorgc pod uwage krotki czas obowigzywania Podstaw Wsparcia
Wspdlnoty na lata 20042006, nie jest przewidziana srednioterminowa ocena programow.

8.5.3. Ocena ex post

Ocena ex post zostanie zakonczona nie poézniej niz 3 lata po zakonczeniu okresu
programowania. Za ocene bedzie odpowiedzialna Komisja Europejska przy wspoipracy
panstwa cztonkowskiego i wladz zarzadzajacych, biorgc pod uwage liczbe ocenianych prac
przeprowadzonych w trakcie okresu programowania. Ocena zostanie przeprowadzona przez
niezaleznych inspektorow i bedzie pokrywala wykorzystanie srodkdéw, skutecznos¢ i
wystarczalnos¢ pomocy oraz jej wptywu. Zostang wyciagniete wnioski dotyczace spoéjnosci
spoteczno-ekonomicznej.

8.5.4. Tworzenie instytucji oceniaj acych, dodatkowych ocen oraz oceny  ex post

Wspieranie tworzenia instytucji oceniajgcych w polskiej administracji jest glbwnym celem w
okresie programowania 2004—2006. Jest to niezbedny proces do lepszego stosowania ocen
juz podjetych do ulepszenia interwencji w okresie programowania 2004-2006, dla
przygotowania ocen ex ante dla przysztych interwencji w ramach funduszy strukturalnych po
roku 2006 i do przygotowania oceny ex post za lata 2004-2006. Utworzenie Narodowej
Jednostki Oceniajacej w ramach Ministerstwa Rozwoju Regionalnego ma by¢ centralnym
ogniwem zwiekszajgcym polskie zasoby oceniajgce. Majgc na uwadze znaczacy poziom
finansowania w ramach EFRR i uwzgledniajac zwigzki pomiedzy PWW i Narodowym Planem
Tworzenia Miejsc Pracy oraz planami na rzecz integracji spotecznej, funkcja oceniania EFRR
bedzie wiaczona do narodowej jednostki oceniajace;.
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Jezeli zajdzie taka potrzeba, stopniowo bedg powstawaty nowe jednostki oceniajace dla
poszczegllnych programéw operacyjnych, jezeli jest mozliwe administracyjne oddzielenie od
wlasciwego ciata zarzadzajacego.

Konsultujgc sie ze stuzbami Komisji Europejskiej, Polska ustanowi plan oceniajacy. Plan
dziatania moze w szczegolnosci zawierac:

- zarys standardéw oceny,

—ograniczong liczbe dodatkowych ocen o charakterze sektorowym, regionalnym i
horyzontalnym. Powyzsze oceny zostang dostarczone do przejrzenia Komitetom
Monitorujgcym PWW i programow operacyjnych oraz zostang dotgczone do oceny ex
post,

- rozwdj i ulepszenie systemu wskaznikdw, ich skwalifikowania i systemu celdw,

— wspieranie i rozw0j metod majacych wptyw na polityki wspoétfinansowane,

- w szczegolnosci dla analizy beneficjentéw kosztéw gtéwnych projektéw rozumianych
w ramach definicji zawartej w art. 25 i 27 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE,

- koordynacje oceniania w ramach programow operacyjnych.

Jednostki oceniajgce beda dziala¢ we wsplilpracy z odpowiednimi Komitetami
Monitorujgcymi i wladzami zarzadzajacymi; gdzie jest to mozliwe, bedg koordynowaty swoje
dziatanie razem z dziataniami polityki zatrudnienia. Na zgdanie wyniki oceny beda publicznie
dostepne (art. 40 rozporzadzenia nr 1260/1999/WE).

8.6. Informacja i promocja

Instytucja Zarzadzajgca podejmuje odpowiednie dziatania informacyjno-promocyjne zgodnie
z rozporzadzeniem Komisji nr 1159/2000/WE z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie prowadzenia
przez Pahstwa Czionkowskie dziatan informacyjnych i reklamowych dotyczacych pomocy
udzielanej z funduszy strukturalnych (Dz. Urz. WE L 130 z 31.05.2000, Polskie wydanie
specjalne rozdz. 14, t. 1, s. 115). Dziatania w tym zakresie mogg zosta¢ powierzone
Instytucji Posredniczacej i realizowane na podstawie planu dziatan informacyjno-
promocyjnych, ktéry zostanie okreslony w Uzupetnieniu Programu. Celem dziatan
informacyjno-promocyjnych jest ksztattowanie swiadomosci spotecznej w kwestii SPOT.
Prowadzone dzialania majg sie przede wszystkim przyczynic do zwiekszenia wiedzy
spoteczenstwa na temat dziatan Unii Europejskiej oraz krajowej administracji publicznej
zaangazowanej we wdrazanie SPOT poprzez:
- informowanie spoteczenstwa o roli Unii Europejskiej w dziataniach na rzecz rozwoju
regionalnego,
— promowanie mozliwosci wykorzystania funduszy strukturalnych poprzez zapewnienie
czytelnych informacji na temat tych funduszy,
- podniesienie $wiadomosci spotecznej o roli Unii Europejskiej w rozwoju Polski dzieki
wsparciu z funduszy strukturalnych.
Dziatania informacyjno-promocyjne bedg skierowane w szczegdélnosci do nastepujacych
grup docelowych:
- beneficjentéw oraz potencjalnych beneficjentéw SPOT,
— przedsiebiorcow i organizacji przedsiebiorcow,
- partneréw ekonomicznych i spotecznych,
—-wiladz samorzadowych oraz innych jednostek sektora publicznego zainteresowanych
SPOT,
— organizacji pozarzadowych oraz innych jednostek wspierajacych rozwéj gospodarczy
i spoteczny.
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