NARODOWA STRATEGIA DLA SEKTORA TRANSPORTU
(FUNDUSZ ISPA)

l. Wstep

Polska jest jednym z 10 krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, ktore kandyduja do cztonkostwa
w Unii Europejskiej. Kraje te obecnie podejmuja rézne dziatania by dostosowac si¢ do dorobku
prawnego Wspolnoty Europejskiej. Oprdcz istniejacego programu Phare, Unia Europejska
bedzie §wiadczy¢ pomoc tym krajom poprzez nowy instrument o nazwie ISPA (Instrument for
Structural  Policies for Pre-Accession, Instrument Polityki Strukturalnej w Okresie
Przedakcesyjnym), zarzadzany przez Komisj¢ Europejska (DG XVI i DGIA). ISPA - instrument
wprowadzony Rozporzadzeniem Rady nr 1267/99 z dnia 21 czerwca 1999r., obejmuje tylko
sektory ochrony Srodowiska naturalnego 1 transportu. Przewidywany okres dziatania ISPA to
siedem lat (2000-2006).

W zakresie transportu ISPA skupia si¢ na:

B dzialaniach dotyczacych infrastruktury transportowej, ktore prowadza do zréwnowazenia
przewozow, a w szczeg6élnosci tych, ktére stanowia projekty o wspolnym znaczeniu
rozumiane w oparciu o kryteria zawarte w Decyzji okre$lajacej wytyczne rozwoju TEN (nr
1692/96/EC),

B dziataniach, ktére umozliwiaja krajom stowarzyszonym osiagnigcie celow Partnerstwa dla
Cztonkostwa oraz zapewnienie wzajemnych powiazan i interoperacyjnosci mi¢dzy krajowymi
sieciami transportowymi, jak rOwniez polaczen z sieciami Transeuropejskimi (TEN) facznie z

dostgpem do tych sieci.

Dziatania te (projekty) beda miaty wystarczajaca skalg tak, by wywrze¢ znaczacy wpltyw na
poprawg infrastruktury transportowej. Koszt catkowity kazdego z przedsigwzie¢ ma by¢ z reguty
nie mniejszy niz 5 miln euro, chociaz w przypadkach wyjatkowych beda brane pod uwage

projekty o koszcie catkowitym mniejszym niz 5 mln euro.

Pomoc $wiadczona przez Wspolnot¢ w ramach ISPA moze przybra¢ forme¢ bezposredniej
pomocy bezzwrotnej, pomocy zwrotnej lub jakiejkolwiek innej formy pomocy. Udziat pomocy
ze strony Wspdlnoty w ramach ISPA bedzie w wigkszosci przypadkow sigga¢ 75% kosztow
bedacych do pokrycia przez sektor publiczny. Komisja moze tez uwaza¢ kredyty udzielone
instytucjom rzadowym przez Migdzynarodowe Instytucje Finansowe za ekwiwalent $rodkow
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narodowych. Fundusze ISPA nie moga by¢ taczone ze Srodkami pochodzacymi z innych
Instrumentow Przedakcesyjnych. taczna pomoc wudzielona z ramienia ISPA 1 innych
wspolnotowych programéw pomocowych nie powinna przy finansowaniu jednego projektu

przekroczy¢ 90% catosci przewidywanych na dany cel wydatkow.

ISPA moze finansowac takze przeprowadzanie studiow przygotowawczych, a w wyjatkowych
przypadkach wydatki na tzw. pomoc techniczna moga by¢ pokryte w 100% (do 2% catkowitych
srodkéw przeznaczonych na ISPA), wlaczajac:

B studia ekonomicznej 1 finansowej wykonalnosci,

oceny wplywu na srodowisko naturalne,

sprawdzanie projektu technicznego 1 wyceny projektu,

wspieranie przygotowan dokumentacji przetargowej,

zarzadzanie realizacja projektow.

Ten dokument zajmuje si¢ tylko sektorem transportu oraz przedstawia przyjeta w Polsce
strategi¢ stuzaca identyfikacji 1 selekcji projektoéw, ktore maja by¢ przedtozone do sfinansowania

w ramach ISPA.

Dokument sktada sig¢ z nastepujacych czesci:
Glowne zatozenia dla polityki transportowej w Polsce
Realizacja polityki narodowe;j: zadania 1 $rodki

Profil rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce

Metoda selekcji projektéw priorytetowych do finansowania przez ISPA

|
|
|
B Cele strategiczne dla rozwoju infrastruktury transportowej w $rednim okresie (2000-20006)
|
B 7r6dta finansowania: cele, reguly i zalozenia

|

Lista projektéw priorytetowych na rok 2000 1 lata p6zniejsze

II. Glowne zalozenia polityki transportowej w Polsce.

Stan istniejqcy
Polska dysponuje poprawnym przestrzennym uktadem sieci transportowej — jednakze stan

jako$ciowy infrastruktury stanowi waskie gardto dla wlasciwego wykorzystania potencjatu
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przewozowego. System transportowy charakteryzuje si¢ wysokimi kosztami rozbudowy i
eksploatacji oraz mala elastyczno$cia wobec zmian popytu. Roéwnoczesnie przy wzroscie
potokéw ruchu samochodowego i1 zmniejszeniu wydatkéw publicznych na utrzymanie
infrastruktury transportu pogorszyta si¢ kondycja majatku trwatego sektora w zakresie
budynkéw i budowli.

Zachowania transportowe mieszkancow ulegly istotnym zmianom — po poczatkowym
spadku ruchliwo$ci (recesja w gospodarce, bezrobocie) nastapito ozywienie 1 wzrost
mobilnos$ci, zroznicowany w réznych czedciach kraju.

Aktywnosc¢ ,transportowa” gospodarki, przejawiajaca si¢ zmianami w ilosci 1 asortymencie
przewozonych towarow oraz w wyborze $rodka transportu, ksztaltowala si¢ w kierunku
racjonalizacji przewozow, w tym oczekiwaniu wysokiej jakosci ustug (,,od drzwi do drzwi”,
na czas). Oferta rynku ustlug transportowych w tym aspekcie byla zdecydowanie

korzystniejsza po stronie transportu samochodowego niz kolei.

Tendencje wystgpujace w latach 90-ych w wybranych obszarach polskiego sektora

transportu mozna scharakteryzowac¢ nastgpujaco:

U nastapil dynamiczny przyrost liczby samochodow, (o ok. 70%). Liczba zarejestrowanych
samochodow cigzarowych sigga obecnie 1,5 min sztuk, a samochodow osobowych 9 min
sztuk;

[ istotna cze¢$¢ ladowych przewozow towardw przejal transport samochodowy, ktéry obecnie
przewozi okoto 80% masy towarowej oraz wykonuje ponad 40% pracy przewozowej;

U spadly pasazerskie przewozy kolejowe (o ok. 20%) przy czym nieznacznie wzrosty
przewozy pasazerskie dalekobiezne,

0 przetadunki w portach morskich utrzymuja si¢ na poziomie poczatku lat 90-ych, i wynosza
nieco ponad 50 mln ton, ale sa o ok. 20% nizsze niz w latach 80-ych,

[J w polskich portach lotniczych ruch pasazerski si¢ga 4,5 mln 0séb i wzrost okoto 55%;

[ $rednie natgzenie ruchu na drogach ulegto podwojeniu;

U wzrést ruch graniczny — w pojazdach osobowych w latach 1993 — 97 wzrost wyniost 60%,
w ruchu samochodéw cigzarowych 100%, w przewozie pasazeréw koleja 16% za$
towarow koleja 28%. W roku 1997 przekroczyto granicg Polski ponad 270 mln osob
krajowych i zagranicznych;

[J wzrosta wypadkowos$¢ na drogach publicznych — w latach 1990 — 1997 liczba wypadkow

wzrosta 0 32%, liczba rannych i zabitych wzrosta o 40%,



[J modernizacja sieci transportowej realizowana byta w ograniczonym zakresie, gtéwnie z
uwagi na ograniczono$¢ srodkéw budzetowych, podjgto modernizacje czgsci sieci kolejowe;j
na gléwnych potaczeniach migdzynarodowych, podjeto nowe inwetycje na wybranych
odcinkach autostrady A-4 oraz w mniejszym stopniu A-2. Nastapito pogorszenie ogolnego

stanu utrzymania drég;

[ Bardzo istotna czg¢$¢ nakladow na modernizacje sieci transportowej stanowily Srodki
zewnetrzne. W latach 1990 — 98 sektor transportu zostat znaczaco zasilony z zagranicy
srodkami pomocowymi Unii Europejskiej oraz kredytowymi z Migdzynarodowych
Instytucji  Finansowych: lacznie granty Unii Europejskiej na realizacj¢ zadan
inwestycyjnych wyniosty ok. 1.340 mln PLN, pozyczki z Migdzynarodowych Instytucji
Finansowych 2.098 min PLN (razem 3.438 mln PLN); w tym samym czasie budzet panstwa
na inwestycje sektora przeznaczyt 5.217 mln PLN (bez $rodkow z optat Migdzynarodowego
Transportu Drogowego), a wigc proporcje srodkow zewngtrznych i1 z budzetu wyniosty jak

40 : 60.

Podstawowe zalozenia polityki transportowej:

[ konieczne jest odwrdcenie procesow degradacji infrastruktury transportowej oraz
wzmocnienie rynku ustug transportowych w kierunku rynku wolnego, konkurencyjnego,
ale tez uwzgledniajacego niezbedna ochrong przed uciazliwos$cia transportu,

U w sektorze sieci drogowej konieczna jest poprawa zarzadzania oraz
wprowadzanie wydajnych technologii; nie mniej niezbgdny jest takze znaczacy wzrost
srodkéw publicznych na nadrobienie zalegloSci w robotach utrzymaniowych i
modernizacyjnych;

U niezbedna jest korekta formuty realizacji programu budowy autostrad oraz
dazenie do oszczednego jego etapowania w dostosowaniu do nat¢zen ruchu oraz
zastosowanie odpowiednich standardéw technicznych stosowanych rozwiazan,

U dla osiagnigcia rdwnowagi migdzy transportem drogowym a koleja niezbedna jest
poprawa efektywnosci kolei 1 odzyskanie utraconych klientow; panstwo bedzie w tej
kwestii prowadzi¢ polityke wyrdwnywana szans przewoznikow w rdznych galg¢ziach
transportu  gltéwnie poprzez system podatkowy oraz wspieraniec przewozow
kombinowanych,

0 formuta przeksztatlcen ewolucyjnych PKP wyczerpata si¢ — konieczne jest
przejscie do budowy nowego modelu kolejnictwa, opartego na rynkowej grze o klienta

przy wsparciu ze strony panstwa w zakresie rozwoju 1 modernizacji infrastruktury,



przyspieszenia wymaga komercjalizacja 1 prywatyzacja przedsigbiorstw
portowych morskich, rzecznych 1 lotniczych oraz podniesienie ich aktywnoS$ci na rzecz
pozyskiwania klientow, zadania rozwoju infrastruktury portéw powinny by¢
realizowane gtéwnie przez same podmioty gospodarcze na zasadach komercyjnych, a ze
strony budzetu przewiduje si¢ wsparcie przy realizacji infrastruktury drogowej i
kolejowej stuzacej zapewnieniu lepszego dostgpu do portow;

na najblizsze lata nie rysuja si¢ perspektywy rozwoju $rodladowego transportu
wodnego, a niezbedne inwestycje stuzace rozwojowi transportu sa zbyt kosztowne, aby

mogly zosta¢ pilnie podj¢te.

Srodki realizacji polityki transportowej panstwa

Celem generalnym jest osiagni¢cie systemu zréwnowazonego rozwoju pod katem

technicznym, gospodarczym, spotecznym i srodowiskowym, w  warunkach
ekonomicznych kraju w transformacji ustrojowe;.

Zadanie strategiczne brzmi: ewolucja systemow technicznych, organizacyjnych i

prawnych, z uwzglgdnieniem uwarunkowan wewnetrznych (finanse, zagospodarowanie
przestrzenne i ochrona otoczenia) 1 zewngtrznych (przystapienie do Unii Europejskie;,

porozumienia 1 umowy mig¢dzynarodowe, zachowanie podmiotéw gospodarczych).

Srodki realizacji tak zarysowanych zadan oparte sa na::

[J stabilnych finansach publicznych, bedacych rezultatem prorozwojowego scenariusza
wzrostu Produktu Krajowego Brutto,

[J wzmocnienia struktur zarzadzania ze zwigkszeniem efektywnosci ich dziatania,
przeksztatcen wlasnosciowych w gospodarce i1 restrukturyzacji przedsigbiorstw w
kierunku ich urynkowienia i zorientowania na konkurencjg,

[J zastosowanie zasad partnerstwa publiczno — prywatnego (PPP) przy realizacji
przedsigwzig¢ inwestycyjnych i na rzecz eksploatacji,

[ pomocy zagranicznej, szczegdlnie zwiazanej z przystapieniem do UE.

Przyjmuje si¢ zalozenie, ze popyt na ustugi transportowe zwiazany jest z wielkoscia PKB
jako miarg aktywnosci gospodarczej 1 produktywnosci. Hipotezy rozwojowe transportu

oparte beda na wariantach przedstawionych w ,,Strategii finansé6w publicznych i rozwoju
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gospodarczego, Polska 2000 — 2010” (KERM, Ministerstwo Finanséw, czerwiec 1999).
Strategia ta pozwala takze wskaza¢ na mozliwosci budzetow publicznych w pokrywaniu

wydatkow w zakresie odpowiedzialno$ci administracji publiczne;.

Realizacja zapisow ustawy o finansach publicznych wymaga oparcia wieloletnich
programéw w sektorze transportu na planowaniu finansowym, zawierajacym z jednej
strony hipotez¢ przeptywdéw finansowych podmiotow sektora finanséw publicznych, z
drugiej przewidujacym wydatki na konkretne programy, nakre$lone ze stosowna

rzetelno$cia, oparciem ich na badaniu efektywnos$ci wydawania Srodkow.

Polityka zréwnowazonego rozwoju wymagaé bedzie szczegdtowego zbadania i
uwzglednienia zagadnien oddzialywania transportu na otoczenie. Przestrzenne,
ekologiczne 1 spoleczne aspekty polityki transportowej winny by¢ podniesione do rangi
waznego czynnika ksztattujacego i realizacyjnego. Aspekty te prowadza do stwierdzenia,
ze jednym =z dalekosigznych celow  jest  nieprzekraczanie og6lnych wielkosci
zanieczyszczen, jakie polityka ekologiczna w skali kraju i kontynentu dopuszcza dla

sektora transportu.

Charakterystyka infrastruktury transportowej w Polsce, kierunki dostosowan i

rozwoju.

Drogi

Calkowita dlugos¢ wszystkich drog w Polsce przekracza 350.000 km (z tego 240.000 o

nawierzchni twardej), wskaznik gestosci drog wynosi 113 km / 100 km2. Gtéwna sie¢ potaczen

drogowych w Polsce stanowia drogi krajowe o lacznej dhugosci 17 000 km. Najwazniejsze

znaczenie dla gospodarki 1 ruchu tranzytowego posiada sie¢ droég migdzynarodowych

przebiegajacych przez Polske, stanowiaca aktualnie trzynascie ciagéw drogowych o lacznej

dlugosci 5550 km. Drogi te wlaczaja nasz kraj w sie¢ najwazniejszych potaczen trans-

europejskich 1 w wigkszos$ci stanowia sktadniki sieci TINA.

W sieci drog krajowych funkcjonuje:

e 264 km autostrad,

e 241 km drog ekspresowych,

e 843 km drog dwujezdniowych ogdélnodostepnych,

* 3332 km drég jednojezdniowych z utwardzonymi poboczami.

Stabymi stronami sieci drogowej sa:



— brak wyksztalconej sieci autostrad i drog ekspresowych (istniejace w Polsce odcinki
autostrad, ktére stanowia element podstawowej sieci drogowej, na skutek
zlokalizowania w roznych miejscach, nie zapewniaja w swym obecnym ksztatcie
polaczen migdzyregionalnych o dalekim zasiggu),

— prawie wszystkie gtowne drogi sa ogoélnodostgpne co powoduje kolizje pomigdzy
poszczegolnymi rodzajami ruchu oraz pomigdzy funkcja obslugi ruchu a funkcja
obstugi otoczenia drogi,

— niedostatek sieci potaczen w ukladzie migdzyregionalnym 1 ukladzie potudnikowym
cze$ci wschodniej kraju;

— przebieg znacznej czgsci drog obcigzonych intensywnym ruchem migdzynarodowym i
migdzyregionalnym przez zabudowane obszary wsi 1 miast,

— niedostosowanie parametrow geometrycznych drég do wymagan wspolczesnego
ruchu,

— ogolnie niska jako$¢ nawierzchni drogowej oraz brak dostatecznej nos$nosci drog;
niespetna 50 % drog krajowych dostosowano do nacisku 100 kN/oS$, pozostale do 60 -
80 kN/o$ (w krajach UE na gléwnych drogach obowiazuje standard nacisku 115
kN/os),

— zbyt mata ilo§¢ przepraw przez wielkie rzeki nadmiernie wydtuzajaca wiele relacji

ruchu.

Linie kolejowe

Sie¢ kolejowa w Polsce sktada si¢ 23 tys km linii. Sg to glownie linie normalnotorowe o
szerokos$ci 1435 mm, z czego 12 tys km jest zelektryfikowane.

Wskaznik gestosci linii wynosi okoto 7 km / 100 km?.

Linie o znaczeniu panstwowym, na ktérych inwestycje sa ustawowo finansowane z budzetu
panstwa, stanowig okoto 14 tys km. Wsrod linii kolejowych majacych status linii panstwowych,
okoto 60% jest w stanie technicznym dobrym lub bardzo dobrym.

Okoto 90% kolejowych przewozoéw pasazerskich i towarowych realizowane jest na liniach

kolejowych o tacznej dtugosci ok. 12 tys. km. Istnieja rezerwy przepustowosci na wielu liniach.

Porty morskie
W Polsce sa cztery porty morskie o istotnym znaczeniu dla gospodarki krajowej — Gdansk,
Gdynia, Szczecin, Swinoujécie. Obshuguja one 93% przetadunkéw morskich, z tego Gdansk
35,7%, Szczecin 22,4%, Gdynia 17,8%, Swinoujs'cie 17,0%. Laczny potencjat przetadunkowy
tych portéw — to okoto 60 min ton rocznie, z czego obecnie wykorzystuje si¢ okoto 50 min ton.
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Potrzebna jest modernizacja potencjatu portowego zwlaszcza dla przetadunkow drobnicy oraz

poprawa dostgpu transportowego do portow.

Porty lotnicze
Infrastruktura transportu lotniczego stanowi glownie 8 lotnisk, na ktorych odbywa sig¢ pasazerski
ruch migdzynarodowy, z czego dominujacy udzial ma lotnisko w Warszawie (ponad 90% z 3,5
mln pasazerow obstuzonych w 1995 roku). Poza Warszawa wigksze znaczenie dla ruchu
migdzynarodowego maja: Krakow, Gdansk, Katowice i Poznan. Potrzebna bedzie w niedlugim
czasie rozbudowa zwlaszcza lotniska w Warszawie. Tonaz tadunkéw obstuzonych w portach

lotniczych sigga zaledwie 50 tys ton rocznie.

Drogi zeglugi sSrodladowej
W Polsce istnieje okoto 3,4 tys drog wodnych, ktore tylko w niewielkiej czg$ci wykorzystywane
sa do transportu towaréw. Zegluga $rodladowa przewozi sig¢ ponizej 10 min ton rocznie, a jej
udzial w przewozach towarowych liczac w pracy przewozowej wynosi zaledwie 0,3%. Z uwagi
na wielka kapitatochlonnos¢ zadan rozbudowy drog zeglugi $rodladowej, poprawa ich stanu
technicznego 1 dostosowanie do celow zeglugi dokonywaé si¢ bedzie w zasadzie tylko przy

okazji regulacji hydrotechnicznej dla uniknigcia sytuacji powodziowych.

V. Strategiczne Srednioterminowe cele rozwoju infrastruktury transportowej w latach

2000 - 2006

Celem strategii srednioterminowej jest utrwalenie tendencji zmian strukturalnych, w okresie

przystepowania do Unii Europejskiej, obejmujacych:

[0 Zahamowanie degradacji i stopniowa poprawa stanu drog,

U Koncentrujac si¢ na najwazniejszych ciagach infrastruktury transportowej — usuwanie
waskich gardetl i poprawe przepustowosci i bezpieczenstwa,

U Restrukturyzacjg przedsigbiorstw 1 poprawg efektywnosci zarzadzania.

Przewiduje si¢ osiagnigcie w okresie dostosowawczym samowystarczalnos$ci finansowej i
organizacyjnej systemu drogowego 1 kolejowego. Wsparcie ze strony finanséw publicznych
ograniczone byloby do sytuacji realizacji specyficznych celow, np. obronno$¢, umowy
migdzynarodowe, rozwdj sieci podstawowej majacej sta¢ si¢ w przysztosci sktadnikiem TEN,
czy polityka transportowa w obszarach chronionych - w tym metropolitalnych. W sektorze

infrastruktury kolejowej oznacza to, ze zarzad infrastruktury musi wygenerowac S$rodki na
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inwestycje w sieci o nizszych kategoriach, podczas gdy budzet panstwa tozylby na budowg i
modernizacj¢ linii panstwowych a samorzady wspieralyby inwestycje na liniach lokalnych
(aglomeracyjnych). Dla sieci drogowej zatozenie takie oznacza, ze wptywy sektora z udziatu w
podatku akcyzowym od paliw oraz z gospodarowania gruntami drogowymi a takze optaty za

platne autostrady 1 inne optaty za uzytkowanie drog rownowazylyby wydatki na caty sektor.

Za cele operacyjne rozwoju uktadu drogowego przyjmuje si¢:

0 poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
U podniesienie niezawodnosci mostow,
U poprawe przepustowosci sieci na krytycznych odcinkach 1 w krytycznych weztach, w

tym — przez sukcesywna realizacjg systemu autostradowego,
poprawe standardu robot utrzymaniowych,

[] nadrobienie zaleglo$ci w robotach modernizacyjnych (rehabilitacja nawierzchni).

Natomiast za cele operacyjne dla sieci linii kolejowych przyjmuje sig:
[ podniesienie sprawnos$ci najwazniejszych szlakéw kolejowych, zwlaszcza w tranzycie
wschod — zachdd, facznie z infrastruktura przej$¢ granicznych na tych szlakach,

[ utworzenie centrow dystrybucyjno — logistycznych dla transportu kombinowanego.

Dla systemu portow morskich jako najistotniejszy przyjmuje si¢ cel:
[ poprawa dostgpnosci od ladu 1 morza,
[ budowa przetadunkowych terminali kontenerowych i promowych,

[0 rozwdj centrow logistycznych w poblizu portow.

Porty lotnicze przechodza zmiany w kierunku ich usamodzielnienia 1 aktywizacji w regionach.
Trzy glowne porty — Warszawa - Okecie, Gdansk - Rebiechowo i Krakow — Balice (ze
wsparciem Katowice — Pyrzowice) wspierane sa przez panstwo dla spetnienia warunkéw dla

ruchu miedzykontynentalnego.

Wymogi akcesji do UE oznaczaja nastgpujace priorytety najwyzszego rzedu:
[J podniesienie nosno$ci na sieci drog migdzynarodowych do 115 kN/os,

U dostosowanie kolei do koniecznosci otwarcia rynku ustug kolejowych,



[1  realizacje systemu drogowego i kolejowego w korytarzach o znaczeniu paneuropejskim w
zgodzie ze standardami technicznymi, uzgodnionymi w umowach mig¢dzynarodowych (AGR,

AGTC, AGN).

VI. Kryteria dla selekcji projektéw do wspoélfinansowania §rodkami ISPA. Priorytetowe

projekty na lata najblizsze

W procesie selekcji zadan do programéw ISPA na najblizsze lata uwzgledniano wytyczne
wynikajace z przygotowywanej przez Rzad weryfikacji podstawowych zatozen polityki
transportowej oraz formalne wymagania zawarte w projekcie Rozporzadzenia Rady na temat
funduszu ISPA pod katem uczynienia z niej instrumentu polityki zrownowazonego rozwoju, co

ma by¢ osiagnigte przez:

= Zbilansowanie programow wdrazania z mozliwosciami budzetu 1 gotowoscia
wspoHinansowania przez sektor prywatny 1 bankowy, w tym zwlaszcza dokonanie przegladu
programu budowy autostrad pod katem mozliwosci budzetu, tak dla bezposredniego
finansowania zadan, jak i gwarantowania kredytow bankowych, gotowosci zaangazowania
si¢ kapitatu prywatnego oraz gotowos$ci ponoszenia optat przez uzytkownikow;

= Uruchomienie na szersza skal¢ procesoOw restrukturyzacji przedsigbiorstw dzialajacych w
sektorze, w pierwszym rzgdzie wdrozenie glebokiego programu restrukturyzacji kolejnictwa,
w tym przedsigbiorstwa PKP, z programem prywatyzacji wtacznie;

= Realizacje programu poprawy dostepu do portéw morskich (zaréwno od strony morza jak i
ladu);

®  Porzadkowanie stanu prawnego sektora (w tym w $wietle reformy administracyjnej)

zwlaszcza dostosowanie go do wymogo6w Unii Europejskie;j.

Wytyczne te w konfrontacji z kondycja i1 potrzebami sektora w zakresie rozwoju
infrastruktury a takze uwzgledniajac potrzeby kontynuacji zadan inwestycyjnych podjetych w
ostatnich latach 1 realizowanych przy znacznym udziale kredytow bankowych oraz $rodkow
pomocowych Phare, stanowily podstawe do okres$lenia krotko- i $rednioterminowych
priorytetow inwestycyjnych.

W okresie 2000-2006, dla ktorego zaprojektowano wsparcie panstw kandydujacych do UE
w ramach nowego instrumentu przed-akcesyjnego — funduszu ISPA, gtowny nacisk Rzadu RP w
zakresie infrastruktury transportowej potozony begdzie na zmodernizowanie i rozw6j wybranych

glownych drog 1 linii kolejowych, a wigc tych rodzajéw transportu, ktoére wykazuja obecnie
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najwigksza aktywno$¢ transportowa wyrazonag w ich dominujacym udziale w przewozie
towarow 1 osob. Koncentracja na tych elementach infrastruktury transportowej jest niezbedna,
gdyz op6znienia w tym zakresie wptywaja w decydujacy sposob na obnizanie sprawnosci catego
systemu transportowego. Podniesienie sprawnosci funkcjonowania lotnisk i portow morskich, a
takze $rodladowych drog wodnych i1 terminali przetadunkowych réwniez bedzie odgrywac
istotng rol¢ w procesie tworzenia zréwnowazonego, sprawnego systemu transportowego,
jednakze finansowanie dziatan stuzacych temu zadaniu bedzie tylko w niewielkim stopniu
pochodzilo z instrumentdw pomocowych Unii Europejskiej, gdyz glowny cig¢zar przejma
podmioty komercyjne.

Podstawowymi kryteriami selekcji konkretnych projektow w ramach przedstawionych
powyzej szerszych zalozen polityki transportowej, sa zatozenia i cele funduszu ISPA oraz
formalne wymagania, ktore musza spetnia¢ projekty chcace si¢ ubiega¢ o dofinansowanie z tego
programu, zawarte w projekcie Rozporzadzenia Rady Unii Europejskiej dot. ISPA. Wg tego
dokumentu realizacja projektow inwestycyjnych w ramach ISPA ma shizy¢ integracji
infrastruktury transportowej krajow kandydujacych do UE z Sieciami Trans-Europejskimi
(TENSs) Unii Europejskiej. Ma to by¢ osiagane poprzez realizacje nastgpujacych zadan:

* poszerzenie oraz zwigkszenie dostgpu do Sieci Trans-Europejskiej oraz zapewnienie

dobrych powiazan pomigdzy krajami kandydujacymi a Unig Europejska,

* wzajemne powigzanie oraz harmonizacja funkcjonowania (tzw. interoperacyjnosc)

krajowych sieci transportowych z sieciami trans-europejskimi,

* promocja polityki tzw. zrbwnowazonych przewozow.

Selekcjonujac projekty w Polsce uwzgledniono, ze projekty mogace si¢ ubiega¢ o $rodki
ISPA musza by¢ potozone na gtownych szlakach o migdzynarodowym znaczeniu, majacych po
przystapieniu do UE sta¢ si¢ czgScia TEN. Wykaz tych szlakow dla wszystkich krajow
kandydujacych, zwany siecig TINA, uzgodniony zostat przez wszystkie zainteresowane kraje i w
czerwcu 1999 r. zatwierdzony przez Komisje Europejska. Podstawowym elementem tej sieci sa
polaczenia w ramach Paneuropejskich Korytarzy Transportowych ustanowionych na
Konferencjach na Krecie (1994) oraz w Helsinkach (1997). Przez Polskg¢ przebiegaja cztery
Korytarze Paneuropejskie i wtasnie projekty usytuowane w tych Korytarzach bgda priorytetami
inwestycyjnymi w latach 2000-2006 oraz w pdzniejszym okresie. Sa to:

- Korytarz [: Warszawa - Biatystok - Suwatki - Budzisko/Trakiszki (granica polsko-litewska)
z odgatezieniem: Gronowo/Grzechotki (granica polsko-rosyjska) - Elblag - Gdansk;
- Korytarz II: Swiecko/Kunowice (granica polsko-niemiecka) - Poznaf - Warszawa - Terespol

(granica polsko-biatoruska);

11



- Korytarz III: Zgorzelec/Olszyna - Krzyzowa - Wroctaw - Opole - Katowice - Krakow -
Rzeszow - Przemysl — Medyka/Korczowa (granica polsko-ukrainska);

- Korytarz VI: Gdansk/Gdynia - Warszawa - Katowice - Zwardon (granica polsko-stowacka),
z odgatezieniami: Grudziadz - Poznan, Katowice - Zebrzydowice/Gorzyczki (granica polsko-

czeska).

Ponadto, w kontek$cie udziatu w finansowaniu projektéw infrastrukturalnych funduszy
ISPA 1 kredytow MIF, wazne z punktu widzenia rozwoju systemu transportowego kraju
inwestycje zlokalizowane bgda na pozostatych elementach sieci TINA, w niezbednym zakresie
uzupetiajacych szkielet tworzony przez korytarze. Mozna tu wymieni¢ na przyktad szlak Battyk
— Morze Czarne (Gdansk-Odessa), ktory byt dyskutowany na Pan-Europejskiej konferencji w
Helsinkach 1 ma strategiczne znaczenie dla stabilizacji polityczno — gospodarczej w regionie w
Europie Srodkowej i Wschodnie;j.

Podsumowujac, zdefiniowana przez Polsk¢ w toku prac prowadzonych w ramach inicjatywy
TINA, czg$¢ infrastruktury transportowej, ktora docelowo ma stanowi¢ fragment poszerzonej
Sieci Trans-Europejskiej 1 ma by¢ zmodernizowana do 2015 r., czyli sie¢ TINA na terenie Polski
obejmuje:

e ok. 5500 km linii kolejowych,

e ok. 4 700 km drog i1 autostrad,

* ok. 1200 km $rédladowych drog wodnych,

* 8 portdéw lotniczych,

e 15 portow rzecznych,

* 4 porty morskie,

* 19 terminali przetadunkowych.

Koszt modernizacji lub budowy ww. elementoéw infrastruktury zostal wstgpnie oszacowany
na 36,3 mld Euro. Szacunki te oparto na do$¢ wysokich standardach technicznych 1
funkcjonalnych infrastruktury — rozwazane jest pewne obnizenie tych standardow, a takze
rozlozenie proceséw modernizacji i rozwoju w czasie dla petnego zbilansowania mozliwos$ci

finansowych i organizacyjnych z potrzebami.

Pierwszenstwo w ubieganiu si¢ o $rodki zewnetrzne (ISPA, MIF) w latach 2000-2006
bedzie przyznawane inwestycjom, ktore:
* przyczyniaja si¢ do lepszego zintegrowania polskiego systemu transportowego z obecna i

przyszta siecia TEN,
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* przyczyniaja si¢ do usprawnienia systemu transportowego, a tym samym do rozwoju
gospodarki kraju,
 stanowig kontynuacj¢ dziatan podjetych w poprzednich latach.

Przyznanie priorytetu projektom stanowiacym kontynuacj¢ dziatan prowadzonych w
poprzednich latach zgodne jest z zasada tworzenia tzw. efektu sieci, tj. przeznaczania Ssrodkow
na projekty zmierzajace do oddawania do uzytku calych ciagdw komunikacyjnych, na ktorych sa
juz zaawansowane prace, a nie rozdzielania ograniczonych $rodkow na fragmentaryczne
projekty umiejscowione w roznych rejonach kraju.

Potencjalne projekty

W toku trwajacych w Ministerstwie Transportu i Gospodarki Morskiej od konca 1998 roku
prac nad identyfikacja projektow, ktére moglyby kandydowa¢ do Funduszu ISPA w latach 2000-
2001, wytoniono grupe priorytetowych projektow, ktoére wydaja si¢ spetnia¢ wszystkie formalne
wymogi w zakresie:

* dojrzatosci projektu,

* lokalizacji,

» wielkos$ci projektu.

Projekty te zlokalizowane sa bez wyjatku w Korytarzach Paneuropejskich i stanowityby
naturalng kontynuacje dzialan podjetych w latach 90-tych, w znaczacym stopniu
wspotfinansowanych przez UE (Phare, EBI). Maja one na celu:

a) w Korytarzu I - podniesienie standardu drogi taczacej Polske z krajami battyckimi (Via
Baltica), na p6éinoc od Warszawy. Rozw¢j 1 modernizacja drogowej czg$ci Korytarza I jest
istotnym zadaniem zmierzajacym do ustanowienia ciagu komunikacyjnego laczacego kraje
battyckie, poprzez Polskg, z siecig transportowa Unii Europejskiej. Ponadto jest ono wazne z
punktu widzenia utrzymywania dobrych stosunkéw sasiedzkich z Litwa, dla ktorej
Korytarz I jest praktycznie jedynym ladowym potaczeniem z Europa Zachodnia. Inwestycje
w tym Korytarzu finansowane byly w latach ubieglych ze S$rodkow krajowych oraz
pozyczek Banku Swiatowego (odcinki Biatystok-Augustow, Warszawa-Radzymin,
obwodnice Wyszkowa, Ostrowi Mazowieckiej 1 Augustowa) oraz grantow Phare
(modernizacja odcinka Szypliszki — Augustow wraz z przejSciem granicznym w
Szypliszkach);

b) w Korytarzu II - kontynuowanie i dokonczenie modernizacji linii kolejowej E-20 na wschod
od Warszawy oraz na odcinku granicznym z Niemcami. Projekty umiejscowione w tym
Korytarzu sa kontynuacja prac prowadzonych minionych latach, przy udziale $rodkow
Phare, na zachodniej cze$ci linii E-20. Proponowane obecnie projekty zmierzaja do

zakonczenia I etapu modernizacji i oddania do uzytku catej linii E-20 od granicy niemieckiej
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do biatoruskiej, a tym samym zakonczenia prac na polskim odcinku potaczenia Berlin —
Moskwa (inwestycja ta jest rowniez finansowana przez EBI 1 EBOR);
c) w Korytarzu III:

- kontynuowanie budowy autostrady A-4 pomigdzy Wroclawiem a Gliwicami oraz
Wroclawiem 1 granica z Niemcami. Jest to kontynuacja prac prowadzonych przy udziale
srodkéw Phare na odcinku pomigdzy Wroctawiem a Katowicami oraz pod Krakowem.
Zamierzeniem jest jak najszybsze oddanie do uzytku w pierwszej kolejnosci ciagu
autostrady A-4 od miejscowosci Krzyzowa do Krakowa (na tym odcinku wystepuje
najwigksze natgzenie ruchu), a w perspektywie od granicy niemieckie;.

- kontynuowanie modernizacji linii kolejowej E-30 na odcinku Legnica - granica z
Niemcami. Uwzglednia sig, Ze jest to logiczna kontynuacja projektu przyjetego przez
Komisj¢ Europejska do programu Phare 1999 — odbudowa po powodzi 1 modernizacja linii
kolejowej E-30 na odcinku Legnica - Wroctaw - Opole, stanowiaca nastgpny krok w
kierunku stworzenia drugiego po linii E-20 potaczenia na osi wschod — zachdd (Drezno-
Kijow). Ponadto Phare sfinansowal studium wykonalnosci dla odcinka linii E-30
Zgorzelec-Wroctaw-Opole.

d) w Korytarzu VI:

- poprawe dostgpu drogowego do portow w Gdyni i Gdansku. Szerszym zamierzeniem jest
stworzenie dogodnych potaczen polskich portéw morskich z ladowymi rodzajami
transportu, a w szczegolnosci z siecia drogowa 1 kolejowa. Ma to istotne znaczenie
zarbwno w kontekScie tranzytu na osi poinoc-potudnie, jak tez rozwoju transportu
intermodalnego, zwlaszcza z potudniowymi sasiadami Polski,

- poprawe potaczen drogowych z Czechami i Stowacja. Jest to drugie z zadan niezb¢dnych
do zrealizowania w celu uaktywnienia tranzytu przez Polske na osi potnoc-potudnie oraz
stworzenia dogodnych warunkéw transportu z poludniowymi sasiadami Polski. Program
Phare w latach minionych finansowal modernizacj¢ drogowych 1 kolejowych odcinkow
dojazdowych oraz samych przej$¢ granicznych na potudniowej granicy Polski, w tym
przejscia granicznego w Zwardoniu, gdzie prace modernizacyjne trwaja rdwniez po stronie
stowackiej. Drugim z projektéw proponowanych do ISPA 2001 jest modernizacja odcinka
przygranicznego Bielsko-Biata — Cieszyn, co zapewnitoby dogodne, o jednolitym
standardzie potaczenie drogowe z Czechami.

Blizsze dane nt. tych projektéw podane sa w rozdziale VII.

Do ww. projektow dochodza tez wazne zagadnienia dot. wzmocnienia nawierzchni

drogowych 1 mostow na sieci TEN oraz rehabilitacji i modernizacji obiektéw punktowych dla

poprawy bezpieczenstwa ruchu oraz ochrony przed zwigzanymi z nim uciazliwo$ciami dla
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uzytkownikow sieci 1 dla otoczenia (obwodnice, modernizacje skrzyzowan, lokalne poszerzenia,
itp.). Tworzony obecnie program podniesienia nosnosci gtownych polskich drog do wymogdw

prawa UE, tj. do naciskow 115 kN/o$— obejmuje wszystkie drogi ujete w sieci TINA.

VII. Zrédla finansowania, cele, zasady, zaloZenia.

Wymienione w poprzednim rozdziale priorytetowe projekty inwestycyjne ujgte w Tabelach

1, 2 13 w Rozdziale VI sa projektami o duzej skali finansowej 1 gdyby wszystkie z nich zostaty
zrealizowane, praktycznie wyczerpatyby alokacj¢ ISPA dla polskiego sektora transportu,
przewidywana w okresie 2000-2006 (przy zatozeniu Sredniorocznej alokacji ok. 150 min Euro).
Przy zakladanym schemacie finansowania (patrz tabele w rozdziale VII) $rodki ISPA
stanowityby 1.211 mln Euro, czyli ok. 62,3% catkowitego kosztu projektéw z Tabel 1 i 2
wynoszacego 1.948 min Euro. Ze wzgledu na to, ze w ramach toczacej si¢ obecnie debaty
dotyczacej priorytetow polityki w zakresie rozwoju infrastruktury pojawiaja si¢ inne wazne 1
spetniajace kryteria ISPA projekty zwlaszcza ze sfery dostosowan istniejacych drég do
wymogow Unii Europejskiej. Sa to zwlaszcza zadania ujgte w Tabeli 3.
Uwzgledniajac to na obecnym etapie ustalono zadania priorytetowe do ISPA na rok 2000,
ktoérymi sa poz. 1,2,4 z Tabeli 1. Okreslenie kolejnosci realizacji projektow z innych pozycji
Tabeli 1 oraz Tabel 2 i 3 bedzie ulega¢ modyfikacjom po dokonaniu szczegdtowych analiz
wykonalno$ci;

Przewiduje sig, ze poza funduszami ISPA, istotnym zrédiem finansowania projektow bedzie
budzet panstwa i kredyty MIF, gtéwnie EBI. Czg$¢ kosztow ma by¢ tez pokryta z budzetow
wladz lokalnych oraz srodkéw wiasnych przedsigbiorstw (porty).

Szerszy udzial sektora prywatnego w finansowaniu tych projektow, w formule PPP, jest
mozliwy, cho¢ trudno na razie oszacowac jego skalg. Sprzyja¢ temu bgdzie przygotowywana:

e zmiana ustawy o autostradach platnych,

* prywatyzacja PKP (zarzadcy infrastruktury kolejowej i wtasciciela taboru),

ktéore maja na celu m.in. stworzenie bardziej korzystnych niz obecnie warunkéw do
zaangazowania sektora prywatnego w inwestycje w infrastrukturg transportowa.

Dotychczasowe problemy z wdrazaniem metody BOT w realizacji programu budowy
autostrad powoduja, ze podjete zostalty w Polsce intensywne prace nad poszerzeniem katalogu
zadan mozliwych do realizacji w systemie PPP (partnerstwo publiczno-prywatnego) oraz
ewentualnym zwigkszeniem zaangazowania $rodkéw publicznych w realizacje programu. W

zakresie systemu kolejowego przygotowywany przez MTiGM program restrukturyzacji
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przewiduje, ze inwestycje w sieci infrastruktury kolejowej beda finansowane przez panstwo, a w
dalszej przysztosci poddane procesowi prywatyzacji.

Z zasady inwestycje w infrastruktur¢ punktowa, jak porty lotnicze, porty morskie i rzeczne,
terminale nie sa przewidywane jako priorytety do funduszu ISPA, przynajmniej nie w okresie
2000-2001, cho¢ nie wyklucza sig, ze w pozniejszym okresie takie projekty moga by¢
rozwazane. Z racji swojego charakteru, infrastruktura ta jest w znacznej mierze zarzadzana przez
inwestoréw prywatnych i podstawowym zrédlem ich finansowania bgda $rodki wiasne oraz
kredyty komercyjne.

Biorac pod uwagg fakt, ze infrastruktura transportowa (w tym punktowa) ma z reguly istotne
znaczenie dla rozwoju gospodarczego regionow, w ktoérych jest zlokalizowana oraz
uwzgledniajac nowe orientacje programu Phare, przewiduje si¢, ze od roku 2000 begdzie istniata
mozliwos$¢ ubiegania si¢ o fundusze Phare przeznaczone na rozwdj regionalny, ktorego wazny
komponent stanowi infrastruktura transportowa. MTiGM, we wspotpracy z wiladzami
wojewodzkimi zamierza podejmowac dziatania zmierzajace do promowania projektow
transportowych w ramach programu Phare dla regionoéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem

infrastruktury tworzacej sie¢ TINA.

VIII. Lista projektéw priorytetowych na rok 2000 i lata dalsze

W tabeli 1 pokazano projekty, ktore wstepnie zidentyfikowano jako te, ktére powinny miec
pierwszenstwo w ubieganiu si¢ o Srodki ISPA w latach 2000-2001 - pozycje 1,2,4 stanowia
propozycje do ISPA 2000. Jednocze$nie utworzono tabelg 2, ktora zawiera projekty rezerwowe,
mogace — w razie dostgpnosci srodkow oraz ewentualnych opdznien w przygotowaniu projektow
z listy podstawowej — rowniez kandydowa¢ do wspotfinansowania z ISPA w tym okresie. W
Tabeli 3 zawarto dodatkowe zadania gldwnie z zakresu dostosowania istniejacych drog do
wymogdéw Unii Europejskiej. Po bardziej szczegoétowych analizach bgda wylonione z nich
konkretne projekty.

Zgodnie z uwagami zawartymi w rozdziale VI, harmonogramy realizacji projektoéw podane
w tabelach 1, 2 1 3 sa jedynie indykatywne, a kolejno$¢ ich realizacji bedzie przedmiotem

dalszych, poglebionych analiz przy zastosowaniu kryteriow przyjetych dla funduszu ISPA.
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Tabela 1

Wstepna propozycja projektéw inwestycyjnych przewidzianych do finansowania z ISPA w pierwszej kolejnosci

Przewidywane wykorzystanie srodkéw w poszczegolnych latach |
Lp. Nazwa projektu (w min Euro)
Zrddta finansowania Ogotem 2000 2001 2002 200
1 | Modernizacja odcinka przygranicznego linii kolejowej E- Ogoélem 30,0 15,0 15,0 - -
20 Rzepin-Kunowice; ISPA 24,0 12,0 12,0 _ _
Budzet 6,0 3,0 3,0 - -
Kredyt - - - - -
2 | Modernizacja linii kolejowej E-20 Minsk Mazowiecki- Ogotem 112,0 25,0 47,0 40,0 -
Siedice, 52 km; ISPA 84,0 20,0 34,0 30,0 -
Budzet 28,0 5,0 13,0 10,0 -
Kredyt - - - -
3 | Modernizacja odcinka linii kolejowej E-30 Legnica- Ogodtem 167,0 4,5 55,0 57,5 50,
Wegliniec-Zgorzelec; ISPA 100,0 - 30,0 35,0 35,
Budzet 34,0 4,5 15,0 9,5 5,(
Kredyt 33,0 - 10,0 13,0 10,
4 | Budowa autostrady A-4 Kleszczoéw-So$nica, 20 km; Ogodlem 112,0 8,0 32,0 40,0 32,
ISPA 84,0 8,0 26,0 30,0 20,
Budzet 28,0 - 6,0 10,0 12,
Kredyt - - - - .
Sa | Przebudowa i modernizacja autostrady A-4 Krzyzowa- Ogdtem 151,0 - 29,0 40,0 40,
Wroctaw 103,8 km; ISPA 90,0 - 18,0 24,0 24,
Etap I — odcinek Krzyzowa - Nowa Wie$ Budzet 16,0 - 3.0 4,0 4,(
Kredyt 45,0 - 8,0 12,0 12,
5b | Przebudowa i modernizacja autostrady A-4 Krzyzowa- Ogoétem 223,0 - 43,0 60,0 60,
Wroctaw 103,8 km; ISPA 132,0 - 25,0 36,0 36,
Etap II — Nowa Wies$ - Wroctaw Budzet 24,0 _ 4.0 7.0 7.
Kredyt 67,0 - 14,0 17,0 17,
6 | Trasa Kwiatkowskiego, dostgp do portu morskiego Gdynia Ogotem 46,5 1,0 15,0 20,0 10,
- pola(czem_e z obwod_mca(l korytarzem VI od ul. Morskiej ISPA 32.5 _ 10,0 15.0 7.
do obwodnicy Tréjmiasta, 3 km
Budzet lokalny 14,0 1,0 5,0 5,0 3.(
Kredyt - - - - -
Iy C 1x . Ok 41,5 53,5 236,0 2 192
Razem warto$¢ projektéw z Tabeli 1 Ogblem 341, 3 36, 57,3 o
W tym ISPA 546,5 40,0 155,0 170,0 122
Budzet panstwa 136,0 12,5 44,0 40,5 28,
Budzety lokalne 14,0 1,0 5,0 5,0 3,(
Kredyty 145,0 - 32,0 42,0 39,

Tabela 2
Lista dodatkowych propozycji projektéow inwestycyjnych mogqcych sie ubiegaé o finansowanie z ISPA .
Lp. Nazwa projektu . : Przewidywane wykorzystanie srodkéw w poszczegélnych latach (w min
Zré6dia finansowania Ogodtem 2000 2001 2002 .
7 | Modernizacja linii kolejowej E-20 Siedlce — Terespol, Ogoétem 288,0 - 90,0 110,0
121 km; ISPA 144,0 - 50,0 50,0
Budzet 72,0 - 20,0 30,0
Kredyt 72,0 - 20,0 30,0
8 | Modernizacja wegzla kolejowego Poznan na linii E-20; Ogotem 200,0 60,0 70,0 70,0 |
ISPA 150,0 50,0 50,0 50,0
Budzet 50,0 10,0 20,0 20,0
Kredyt - - - - .
9a | Budowa autostrady A-4 na odcinku Zgorzelec-Krzyzowa Ogotem 182,0 - 45,0 57,0
50,1 km; ISPA 77,0 - 19,0 24,0
Etap I, odcinek Zgorzelec-Nowogrodziec Budzet 28.0 _ 7.0 9.0
Kredyt 77,0 - 19,0 24,0
9b Ogotem 103,0 - 13,0 30,0
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Budowa autostrady A-4 na odcinku Zgorzelec-Krzyzowa ISPA 44,0 - 11,0 14,0
fi(t);; lI(Ir,n odcinek Nowogrodziec-Krzyzowa Budzet 16,0 - 20 4.0
Kredyt 43,0 - - 12,0
10 | Modernizacja drogi S-94 Zywiec-Zwardon; Ogodtem 97,0 - 12,0 23,0
ISPA 82,0 - 10,0 20,0
Budzet 15,0 - 2,0 3,0
Kredyt - - - -
11 | Budowa i modernizacja drogi krajowej nr 1 Bielsko-Biata Ogodtem 85,0 - 10,0 30,0
— Cieszyn, 33 km; ISPA 72,0 - 8,0 26,0
Budzet 13,0 - 2,0 4,0
Kredyt - - - -
12 | Modernizacja drogi S-18 Radzymin-Wyszkow potozonej w Ogobtem 80,0 - 9,0 12,0
ciagu Via Baltica, 29 km. ISPA 68.0 j 8.0 10,0
Budzet 12,0 - 1,0 2,0
Kredyt - - - -
13 | Dostgp drogowy do portu Gdansk. Potaczenie z korytarzem Ogodtem 71,0 14,2 21,3 21,3 |
VI, przeprawa II przez Martwa Wislg; ISPA 27.0 54 8.1 8.1
Budzet lokalny 9,0 1,8 2,7 2,7
Kredyt 35,0 7,0 10,5 10,5
Ogotem 1106,0 74,2 270,3 3533 |
Razem wartos$¢ projektéw z Tabeli 2 W tym ISPA 664,0 554 164,1 202,1
Budzet panstwowy 206,0 10,0 54,0 72,0
Budzety lokalne 9,0 1,8 2,7 2,7
Kredyty 227,0 7,0 49,5 76,5 .

Tabela 3

Propozycja dodatkowych projektow inwestycyjnych gtéwnie z zakresu istniejacej sieci drogowej przewidzianych do

finansowania z ISPA

Przewidywane wykorzystanie Srodkow w poszczegdlnych latach
(w min Euro)
Lp Nazwa projektu )
’ Zrodla finansowania | Ogoélem | 2000 2001 2002 2003 2004 20C
1 | Likwidacja zaleglo$ci odnéw Ogotem 780,0 130,0 130,0 130,0 130,0 130,0 130
nawierzchni (tylko drogi umiejscowione ISPA 585,0 97,5 97,5 97,5 97,5 97,5 97
w sieci TINA) Budzet 195,0 32,5 32,5 32,5 32,5 32,5 32
Kredyt
2 ] Odnowy mostéw Ogolem 210,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30
(thg‘A")d“’g‘ umiejscowione w siect ISPA 157.5 22,5 22,5 22,5 225 225 22
Budzet 52,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7
Kredyt
3 | Wzmocnienie do 115 kN/o$ (drég i Ogodtem 360,0 40,0 40,0 40,0 60,0 60,0 60
mostéw) . ISPA 270.0 30,0 300 | 30,0 45,0 45,0 45
(tylko drogi umiejscowione w sieci Budzet 90,0 10,0 10,0 10,0 15,0 15,0 15
TINA) bl bl k) bl bl k)
Kredyt .
4 | Modernizacja kolejowej linii E-65 na Ogodtem 270,0 80,0 105,0 85,0
odcinku Warszawa - Dzialdowo ISPA 189,0 50,0 79,0 60,0
Budzet 81,0 30,0 26,0 25,0
Kredyt .
5 | Modernizacja kolejowego przejscia Ogoélem 7,4 3,7 3,7
granicznego Malaszewicze/Terespol ISPA 3,0 1,5 1,5
Budzet 44 2,2 2,2
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Kredyt .

Ogodlem 16274 283,7 308,7 285,0 220,0 220,0 220

w tym ISPA 1204,5 201,5 230,5 210,0 165,0 165,0 165

RAZEM Budzet 4229 82,2 78,2 75,0 55,0 55,0 55
Kredyt

RZECZPOSPOLITA POLSKA

NARODOWA STRATEGIA DLA SEKTORA
TRANSPORTU (FUNDUSZ ISPA)

UZUPELNIENIE NR 1/2001

l. Wstep

II. Zaktualizowana lista proponowanych projektéw inwestycyjnych do
wspoétinansowania z Funduszu ISPA — Transport
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Zalaczniki:
1. Schemat ideowy lokalizacji kolejowych projektow ISPA

2. Schemat ideowy lokalizacji drogowych projektow ISPA

Ministerstwo Infrastruktury*

Pazdziernik 2001
I. Wstep

Dokument pn. ,Narodowa Strategia dla Sektora Transportu (Fundusz
ISPA)” zostat przyjety przez Rzad RP w dniu 6 grudnia 1999 roku oraz
zaakceptowany przez Komitet Zarzadzajacy ISPA Komisji Europejskiej w dniu

6 czerwca 2000 r.

Dziatania stron oparte na tym dokumencie przyniosty w tym okresie do
pazdziernika 2001 r.:
. 18 zarejestrowanych wnioskéw o wspotfinansowanie z Funduszu ISPA
— Transport : 6 projektow kolejowych, 9 projektow drogowych i1 3
projekty pomocy technicznej;
. 11 podpisanych Memorandow Finansowych z przyznam taczna kwota
grantu ISPA w wysokosci okoto 628 MEUR.
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Potrzeba uzupehienia dokumentu strategicznego wynika z uwzgkdnienia

nast¢pujacych faktow:

publikacji drugiej Bialej Ksiegi Komisji Europejskiej na temat
”Europejskiej Polityki Transportowej do 2010

przyj¢cia przez Rzad RP wieloletniego ,,Programu dostosowania sieci
drogowej w Polsce do standardow Unii Europejskiej do 2015 roku”;
biezacej praktyki Komitetu Zarzadzajacego ISPA dotyczacej akceptac;i
raczej duzych projektéw realizowanych etapami, anizeli akceptac;i
etapow projektow;

wspotfinansowania projektow zidentyfikowanych w dokumencie

strategicznym.

Zasadniczym czynnikiem doboru projektow jest realizacja celu polityki

transportowej panstwa jakim jest poprawa polaczen transportowych

mie¢dzy Polska a krajami unijnej 15-ki. ROwnoczesSnie zadaniem polityki

panstwa jest usunigcie zapoznien w modernizacji infrastruktury,

powodujacych ograniczenia w rozwoju gospodarczym i zagrazajace

bezpieczenstwu.

Analizy wykazaly, ze dla realizacji tych zalozeh potrzeby sektora

drogowego sa znacznie wigksze niz kolejowego. W drogownictwie niezb¢dne sa

zarOwno zabiegi modernizacji drog ( w tym — wzmocnienia nawierzchni dla

dostosowania do wymogoéw UE), jak i budowa nowych drég, przejmupcych

znaczacy ruch z przeciazonej sieci istniejace;.

W sieci kolejowej natomiast projekty dotycz wylacznie modernizacji

istniejace] sieci (nie ma potrzeby pilnej realizacji nowych odcinkow), stad

relatywnie koszty w sektorze kolejowym s3 nizsze, niz w drogownictwie.
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Uzupetnienie Nr 1/2001 dotyczy tylko listy projektéw inwestycyjnych
proponowanych do wspotfinansowania z Funduszu ISPA-Transport.

Zaktualizowana lista projektéw zawiera trzy nowe elementy:

Pozycja Nr 10 —,,Polepszenie infrastruktury kolejowej i likwidacja ,,waskich
gardel””;
Pozycja Nr 12 — ,.Dostgp do autostrady A-4 — Zachodni odcinek obwodnicy
Gliwic”;
Pozycja Nr 17 —,,Grupa projektéw Pomocy Technicznej - przygotowanie drogowego 1

kolejowego dostepu do Pan-Europejskich Korytarzy Transportowych w obszarach miejskich:

Poznania, Lodzi, Warszawy, Wroclawia, Katowic, Krakowa i Gdanska”.

Pozostale pozycje na liscie projektow  proponowanych  do
wspotfinansowania z Funduszu ISPA — Transport zostaly jedynie
uporzadkowane wedlug kolejnoSci akceptacji przez Komitet Zarzadzajacy

ISPA 1 rejestracji przez Komisj¢ Europejska.

Uzupeinienie Nr 1/2001 zawiera rowniez nowe schematy ideowe
prezentujace lokalizacje projektow ISPA (proponowane, zarejestrowane

zaakceptowane) na tle korytarzy transportowych (sie¢ TINA).

dkokok

*Uwaga: Rozporzqdzenie Rady Ministrow z 20 pazdziernika 2001 r. (Dz. U. z
23 pazdziernika 2001 r., Dz.U.01.122.1326) w sprawie utworzenia
Ministerstwa Infrastruktury stanowi podstawe prawnq dla potqczenia dawnego
Ministerstwa Transportu i Gospodarki z kilkoma departamentami Ministerstwa
Gospodarki zajmujqcymi sie tqcznosciq oraz z kilkoma departamentami
Ministerstwa rozwoju Regionalnego i Budownictwa zajmujqcymi sie
architekturq, budownictwem, gospodarka przestrzenna oraz mieszkalnictwem.
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II. ZAKTUALIZOWANA LISTA PROJEKTOW INWESTYCYJNYCH PROPONOWANYCH DO
WSPOLFINANSOWANIA Z ISPA

Strona 1 z 2
Korytarz Koszt Przewidywany okres realizacji inwestycji w latach Nr projektu ISPA Pozycja w
L.p. Nazwa projektu Pan- catkowity Data podpisania strategii
Europejski | w MEUR 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 memorandum pierwotnej

Budowa autostrady A-4 2000/PL/16/P/PT/001

1 : " 1 121 R - - 3
odc. Kleszczow — Sosnica, 20 km; 22.09.2000
Modernizacja linii kolejowej E-20, 2000/PL/16/P/PT/002

2 . A I 133 - - 2
odc. Minsk Mazowiecki-Siedlce, 52 km; | 22.09.2000
Modernizacja linii kolejowej E-20, | 2000/PL/16/P/PT/003

3 | oo Roomi e O 15 ks 11 25 - - - 1
odc. Rzepin — Kunowice - granica panstwa, ; I 12.12.2000

4 Budowa i modc?rmzaCJa drog1 S-l,. VIB 159 ) i 2000/PL/16/P/PT/005 Ri10
odc. Bielsko-Biata — Skoczéw —Cieszyn, 28,2 km; 12.06.2001
Przebudowa i modernizacja autostrady A-4, 2001/PL/16/P/PT/009 .

5 III 272 - 6111
odc. Krzywa-Wroctaw, km 91; 20.08.2001
Budowa Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni — etap 111, 2001/PL/16/P/PT/010

6 . . e VI 83 - - - 4
polaczenie z obwodnica Trojmiasta, 3 km;

5 | Modernizacja linii kolejowej E-30, i 167 ' ' 2001/PL/16/P/PT/012 5
odc. Legnica — Wegliniec — (Zgorzelec), 109 km; ) | )

3 Modernizacja linii kolejowej E-20, I 288 | 2001/PL/16/P/PT/013 12
odc. Siedlce — Terespol, 121 km; ) ) ) |
Modernizacja wezta kolejowego Poznan, | 2001/PL/16/P/PT/014

9 . . II 67 - - - 13
na linii E-20; |
Modernizacja infrastruktury kolejowej — likwidacja | 2001/PL/16/P/PT/015

10 waskich gardet eksploatacyjnych; IL, 1L, V1 135 B ) B nowa

| |

Modernizacja drogi S-18, na odc. Radzymin-

11 | Wyszkéw wraz z obwodnica Wyszkowa 9 I 148 . - 7i9
km;

12 | Budowa zachodniej obwodnicy Gliwic, polaczenie z 11 33 - - * - - nowa
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II. ZAKTUALIZOWANA LISTA PROJEKTOW INWESTYCYJNYCH PROPONOWANYCH DO
WSPOLFINANSOWANIA Z ISPA

Strona 1z2

I | autostrada A-4, (wezel Bojkow); | | | | | | | | | | I
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II. ZAKTUALIZOWANA LISTA PROJEKTOW INWESTYCYJNYCH PROPONOWANYCH DO
WSPOLFINANSOWANIA Z ISPA

115 kN/o$: droginr 1, 2, 4, 7, 22,50;

Strona 1 z 2 |
Korytarz Koszt Przewidywany okres realizacji inwestycji w latach Nr projektu ISPA Pozycja w
L.p. Nazwa projektu Pan- catkowity Data podpisania strategii
Europejski | w MEUR 2000 | 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 memorandum plerwotnejl
Budowa autostrady A-4, .
13 odc. Zgorzelec-Krzywa, 51 km; 1 285 - - - “ 14115
Modernizacja kolejowe;j linii E-65 na odcinku | | |
14 Warszawa — Dzialdowo, 145 km; \z 270 - - - | | | 7
15 Dostep drogowy do portu Gdansk — przeprawa II przez VI 120 ) ) ) 16
rz. Martwa Wisle
Budowa drogi ekspresowej S-94, “
16 odc. Bielsko Biata - Zywiec — Zwardon, 47 km; Vi 177 . ) . 18
Grupa zadah dotyczacych pomocy technicznej
(studia, analizy, opracowania dokumentacji
17 techplcznych) dla projektow dostgpu qugowego oraz L 1L 1L, VI 12 nowa
kolejowego do korytarzy Pan-Europejskich w ]
obszarach miejskich: Poznania, L.odzi, Warszawy,
Wroctawia, Katowic, Krakowa i Gdanska.
Grupa projektow dotyczacych wzmocnienia
18 | nawierzchni istniejacych drog krajowych do nacisku | I, IT,IIT ,VI 496 m *) 19

Laczny szacunkowy koszt projektow

(*) Dotyczy ISPA:

- 2000/PL/16/P/PT/004 - z01.12.2000 r., droga nr 50, odc. Sochaczew — Groéjec;
- 2000/PL/16/P/PT/007 - z29.12.2000 r., droga nr 7, odc. Gdansk — Jazowa;
- 2000/PL/16/P/PT/008 - z29.12.2000 r., droga nr4, odc. Krakow — Tarnoéw;



