Prof.

dr hab. Jan Burnewicz Sopot, 5 sierpnia 2005 r.

Uniwersytet Gdanski

Ocena Wstepnego Programu Operacyjnego ,,Konkurencyjnos¢ transportu”

w ramach Narodowego Planu Rozwoju 2007-2013

SPIS TRESCI

[1. Uwagi wstepne: NPR 2007-2013 jako podstawa PO , Konkurencyjno$¢ transportu” .................. 2|
2. Trafno$¢ diagnozy transportu i jej spojnos¢ z ocena sytuacji makroekonomicznej w Polsce i
Unii Europeiskiej w tekscie wstepnego PO .. Konkurencyjno$é transportu”..........oeeviveieiieene, 4]
R.1. Spojnos¢ diagnozy z ocena sytuacji spoteczno-gospodarczej PolsKi............ccocveevvrenvnenen... 5]
R.2. Spojnos¢ diagnozy z ocena sytuaciji spoteczno-gospodarczej Unii Europejskiej................... 6]
R.3. Uzyteczno$¢ informacji diagnostycznych w formutowaniu strategii sektorowej .................. 7|
R.4. Poprawnos$¢ formy diagnozy w Sferze tranSpOTtU ..............ovvevereeeerereerererereevererereererereernanes 11]

3. Poprawnos¢ analizy dotychczasowej pomocy przedakcesyjnej oraz z funduszy strukturalnych i
Funduszu SpOjnoSci dla SEKLOTA ...........ocvovieveeeereeiereiereeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 11]

#. Poprawno$¢ analizy SWOT SeKtora tranSPOTtU................e.veeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesereesreesereerenanns 11]
B. Ocena sformutowania i opisu celu gtOWNEZO PrOGramu ................c.cveveeveeeeveeereeereeeeeeevereerannen. 13|
b. Ocena wyboru priorytetow i celow szczegOlowych Programul..........cov.iiveeeiieiiiieiieiesiesseseas 15|
[/. Poprawnosc¢ opisu strategii 1ealizacji CELOW ..........coeveeereieeireeieieieieieteeieieteeieeeeeeeeieeeeeeene 16|
B. Spojnos¢ wyrdznionych dzialan z priorytetami...............oeeeveueereueeeeeveeeeeeereeeereeeeeereeeereeeenennenas 17|
D. Poprawnos$¢ proponowanych wskaznikow monitorowania priorytetow ...................cocvevereneen.... 22|
[L0. Poprawno$¢ indykatywnych planéw finansowych priorytetow ..............c.ooveveeeveeeveeeereeee.. 23|
11. Zgodno$¢ zasad wyboru projektow z ogolnie obowiazujacymi zasadami oceny ekonomiczno-
e s 24|

[12. Kompletno$¢ opisu systemu realizacji programu OPEraCyjnego ............o.eeeeeeweeeereeeereeveeeeerenne. 25|
R s R e S PR 26|




1. Uwagi wstepne: NPR 2007-2013 jako podstawa PO ,,Konkurencyjnos¢ transportu”

Analiza Wstegpnego Programu Operacyjnego ,,Konkurencyjnos¢ transportu” (POKT)
w oparciu o Wstgpny projekt Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013 w wersji
z czerwca 2005 r. oraz w oparciu o analizy innych krajowych oraz wspdlnotowych
dokumentow strategicznych prowadzi do wniosku, ze w tresci tak zatytutowanego dokumentu
mieszcza si¢ zalozenia odmienne od oczekiwan podmiotow, do ktérych ten dokument
zostanie zaadresowany. Transport jest czynnikiem, ktory moze zwigksza¢ wzrost,
konkurencyjnos$¢ i spdjno$¢ gospodarki UE, w tym i Polski, pod warunkiem, ze sektor ten
jako calo$¢ sam bedzie konkurencyjny. Tymczasem w NPR dwa programy operacyjne
odnoszace si¢ do transportu (PO Infrastruktura drogowa i PO Konkurencyjno$¢ transportu),
bedace jakoby odzwierciedleniem priorytetow zaproponowanych przez Komisj¢ Europejska
w ,Zintegrowanym Pakiecie Wytycznych dla Wzrostu Gospodarczego i1 Zatrudnienia
w latach 2005-2008” (znowelizowana Strategia Lizbonska), sztucznie dziela problem
konkurencyjno$ci migdzy transport drogowy i pozostale gal¢zie transportu w ramach
programu horyzontalnego nr 2 ,,Infrastruktura transportowa”, obejmujacego takze przesytanie
energii elektrycznej. Aby wlasciwie w NPR ujaé problematyke konkurencyjnosci transportu,
nalezatoby ja umies$ci¢ w inaczej zdefiniowanym programie horyzontalnym, nie ograniczajac
tego do spojrzenia przez pryzmat infrastruktury transportowej. O konkurencyjnosci uslug
transportowych decyduja przede wszystkim przedsigbiorstwa zdolne do funkcjonowania
w systemie gospodarki rynkowej, racjonalnie korzystajace takze z innych niz infrastruktura
czynnikow produkcji i umiejgtnosci operowania na rynku.

Czerwcowa wersja NPR nie ulatwia zadania Ministerstwu Infrastruktury
w poprawnym przygotowaniu programéw operacyjnych. Tekst NPR w odniesieniu do
transportu zawiera bowiem szereg niekonsekwencji, a nawet sprzecznosci. Wzajemne zwiazki
1 dokonane agregacje problemow widzianych przez pryzmat poje¢ ,kierunek dziatan”,
»przedsigwzigcia 1 dzialania”, ,,priorytety”, ,,programy horyzontalne — kierunki rozwoju”,
»programy operacyjne” nie sa przejrzyste i czgsto sg semantycznym mnozeniem pojgc. O ile
w opisie systemu realizacyjnego (paragrafy 165-172) 1 w aneksie 1 zawierajacym zarys
programdw operacyjnych wymienia si¢ oba wspomniane transportowe programy operacyjne,
o tyle w opisie dzialan stuzacych realizacji priorytetow strategicznych (paragrafy 123-147)
kierunkowi nr 18 ,,Rozw0j 1 modernizacja infrastruktury transportowej” przypisano 7 dziatan:
1) budowa i przebudowa infrastruktury drogowej, 2) budowa i przebudowa infrastruktury
kolejowej, 3) rozwdj transportu lotniczego, 4) modernizacja i rozbudowa transportu droga



wodna, 5) poprawa efektywnosci ekonomicznej i organizacji infrastruktury transportowej,
6) poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, 7) rozwdj transportu intermodalnego.

Kolejna niekonsekwencja w czerwcowym tek§cie NPR jest wyrdznienie w paragrafie
169 jeszcze innych nazw transportowych programéw operacyjnych: 1) konkurencyjnos$ci
transportu, 2) infrastruktury transportu alternatywnego. W opisie dziatan stuzacych realizacji
priorytetoéw strategicznych (paragraf 123) w zamieszczonej tablicy kierunek dziatan nr 18
,R0zw0j 1 modernizacja infrastruktury transportowej” zostal podporzadkowany realizacji
wylacznie dwoéch priorytetoéw: a) zatrudnienie, aktywizacja i mobilnos¢, b) inwestycje
1 gospodarowanie przestrzenia, ale w opisie priorytetu ,,a” (paragraf 127) kierunek dziatan
w sferze infrastruktury transportowej nie zostat w ogdle wymieniony. Natomiast kierunkowi
nr 7 ,Tworzenie warunkow dla mobilnosci geograficznej pracownikow” przypisano
dodatkowo dziatlanie ,wspieranie rozwoju nowoczesnego transportu miejskiego
1 podmiejskiego”, nie wymieniane w kierunku 18..

Inwestujac w rozwdj infrastruktury transportowej mozna osiagna¢ cele, ktore zardéwno
polegaja na zwigkszaniu konkurencyjnosci transportu i konkurencyjnosci catej gospodarki,
jak 1 cele nie majace zwiazku z konkurencyjnos$cia (poprawa bezpieczenstwa i zmniejszenie
uciazliwosci ekologicznej, poprawa poziomu 1 jakosci zycia spoleczenstwa itp.). To
rozrdznienie powinno mie¢ odzwierciedlenie w nazwach transportowych programow
operacyjnych na lata 2007-2013. Przedstawiony w czerwcowej wersji NPR w paragrafie 172
(tabela 1) uktad 13 sektorowych i 16 regionalnych programéw operacyjnych nie jest spojny
z oméwionym w paragrafie 123 ukladem 24 kierunkow dzialania 1 126 przedsigwzigc.
Powoduje to, ze trudno jest logicznie i komplementarnie opracowaé programy operacyjne
ujete w programie horyzontalnym ,Infrastruktura transportowa”:1) PO Infrastruktura
drogowa, 2) PO Konkurencyjno$¢ transportu.

Zwraca uwage niekonsekwencja w nazwach obu transportowych programow
operacyjnych. W obu chodzi o przygotowanie warunkéw do pelnej absorpcji funduszy
unijnych w procesie modernizacji infrastruktury transportowej, pozwalajacej zwigkszy¢
konkurencyjno$¢ miedzynarodowa polskiego transportu. W PO Konkurencyjnos$¢ transportu
ograniczonym do transportu kolejowego, morskiego, $rddladowego i lotniczego oprocz
modernizacji infrastruktury przewidziano takze finansowanie dzialan wspierajacych
restrukturyzacj¢ i prywatyzacje spotek Grupy PKP, unowocze$nienie taboru kolejowego,
modernizacje floty morskiej, odnowg tonazu wodnego S$rodladowego, budowe centrow
logistycznych, wspieranie transportu miejskiego 1 rozwdj Inteligentnych Systeméw
Transportowych (w priorytecie 4 dodatkowo wymienia si¢ infrastruktur¢ energetyczna). Nie
jest poprawne programowanie modernizacji taboru w wybranych (politycznie stusznych)
galeziach transportu w ramach programu horyzontalnego "Infrastruktura transportowa". Jezeli
dopuszcza si¢ pomoc publiczng w sferze czysto handlowej transportu (a jest nig zaopatrzenie
w $rodki transportu i wyposazenie), nalezatoby to zgodnie z zasada sprawiedliwo$ci
spotecznej stosowa¢ w catym transporcie (takze samochodowym) i programowac to dziatanie
w odrgbnym programie nazwanym np. ,nowoczesny 1 czysty ekologicznie tabor
transportowy”. Lepiej jednak nie rozrdznia¢ dziatah w sferze infrastruktury i1 taboru



transportowego, a programowaé rozwdj polskiego transportu pod katem tworzenia:
1) sprawnego i efektywnego systemu transportowego, 2) migdzynarodowej konkurencyjnos$ci
transportu. Nalezy zwr6ci¢ uwage na konkretny (migdzynarodowy) wymiar wspierania przez
panstwo konkurencyjnosci transportu. Nie moze tu by¢ mowy o wspieraniu konkurencyjnos$ci
np. transportu kolejowego wobec transportu samochodowego — t¢ kwesti¢ musi rozstrzygac
rynek i przedsigbiorcy, nie moze ona ulec sztucznemu ustawieniu przez wladze publiczne.

Trudno by¢ optymista co do rzeczywistego wzmocnienia konkurencyjnosci
migdzynarodowej polskiego transportu, jesli panstwo bgdzie sprzyja¢ gat¢ziom dotychczas
nie wykazujacym zdolno$ci do poprawy tej konkurencyjnosci, a traktowac restrykcyjnie
jedyna realnie konkurencyjna galaz, jaka jest transport samochodowy (wyrazem tej
konkurencyjnosci jest wzrost udziatu polskich przewoznikow samochodowych w wolumenie
polskiego handlu zagranicznego w tonach z 1,2% w 1985 r. do 10,2% w 1995 r. 1 19,0%
w 2004 r.) oraz wysoki udzial (ponad 72%) w podziale rynku samochodowych przewozow
tadunkéw phz. Tej korzystnej dla Polski sytuacji nie mozna zepsu¢. Trudno uwierzy¢, ze
mozna uczyni¢ konkurencyjna sfer¢ dziatalnosci gospodarczej, ktora nie jest w stanie
przetrwa¢ na rynku bez reanimacyjnych dziatan panstwa - jest nia kolej europejska i polska
pochlaniajaca rocznie wyzsze dotacje panstwowe niz warto$¢ sprzedazy ustug na rynku
(poand 50 mld €). Nadmierne wspieranie takich sfer jest ewidentnym marnotrawstwem
srodkdéw publicznych. Z drugiej strony jesli nawet programu operacyjnego odnoszacego si¢
do rozwoju infrastruktury drogowej nie nazwie si¢ w sposob sygnalizujacy potrzebg wzrostu
konkurencyjnosci, to nie znaczy, ze ta konkurencyjno$¢ transportu samochodowego nie
ulegnie wzmocnieniu.

Przedstawiony do oceny tekst PO , Konkurencyjnos$¢ transportu” zaczyna si¢ od
diagnozy, a nie od wstepu pokazujacego zwiazek tego dokumentu z NPR 2007-2013. Wstep
taki jest konieczny, zwlaszcza, ze jest to tylko jeden z transportowych programow
operacyjnych.

2. Trafnos¢ diagnozy transportu i jej spojnosé z oceng sytuacji makroekonomicznej
w Polsce i Unii Europejskiej w tekscie wstepnego PO ,,Konkurencyjnos¢ transportu”

Diagnoza transportu w Polsce stanowi najobszerniejsza czg$¢ ocenianego programu
operacyjnego. Jest ona nadmiernie szczegdtowa i zawiera informacje nie majace istotnego
znaczenia dla wykazania, jakie sfery infrastruktury transportowej zastuguja na przyspieszenie
inwestycji prowadzacych do wzrostu konkurencyjnosci. W diagnozie tej zostaly tez
zamieszczone informacje nie majace charakteru opisu i oceny sytuacji istniejacej, ale takze
prognozy i zamierzenia rozwojowe (strategie). Gtowna uwaga zostata skoncentrowana na
sytuacji w transporcie kolejowym (25 stron tekstu), brak jest natomiast chociaz zwigzlego
nawiazania do sytuacji w konkurencyjnym do kolei transporcie samochodowym.



2.1. Spdjnosé diagnozy z ocenq sytuacji spoleczno-gospodarczej Polski

Diagnoza odnosi si¢ do zagadnien stanowiacych wyltacznie sektorowy (transportowy)
charakter bez na$wietlenia tta spoteczno-gospodarczego kraju. W odniesieniu do wzrostu
PKB powinno si¢ oceni¢ tempo wzrostu popytu na transport. Unia Europejska od 2001 r.
realizuje ideg decouplingu (rozdzielenia wzrostu makroekonomicznego od wzrostu popytu na
transport), bedacej wysoce kontrowersyjna koncepcja rozwiazania problemu nie nadazania
inwestycji w infrastrukturze transportowej za wzrostem przewozow. W Polsce wystgpuje
tendencja  odpowiadajaca  idei  decouplingu: w  latach  1995-2003  wskaznik
transportochtonno$ci PKB obnizyt si¢ o polowg (patrz tablica 1), podczas gdy w UE-15 mial
tendencje¢ rosnaca.

Tablica 1 Wskazniki transportochlonnosci PKB w Polsce w latach 1995-2003

tony/1min EUR PKB 1995 1996 1997( 1998 1999| 2000| 2001] 2002] 2003[2003:1995
kolejowe 2168| 1846| 1673 1372| 1210/ 1037 806 788 873 0.40
samochodowe 10455] 9017| 8186 7159] 6922 5997| 5177] 4950/ 5301 0.51
zegluga $r. 90 74 69 62 54 58 50 38 43(  0.48
rurociagi 321 292 250 271 277 245 219 228 280]  0.87
lotnictwo 0.21] 0.23] 0.27[ 0.22] 0.19] 0.16] 0.13] 0.14] 0.16] 0.78
RAZEM 13033 11229] 10179| 8864 8464| 7337| 6251 6005 6497 0.50
tkm/1000 EUR PKB 1995] 1996 1997( 1998 1999| 2000| 2001] 2002] 2003[2003:1995
kolejowe 665 564 506 410 359 301 230 230 256  0.38
samochodowe 493 467 469 462 456 403 359 369 4221 0.86
zegluga $r. 8 7 7 7 7 6 6 6 5 0.56
rurociagi 130 127 110 123 126 113 102 103 129]  0.99
lotnictwo 0.7 0.7 0.9 0.7 0.6 0.5 0.4 0.4 0.5 0.66
RAZEM 1296/ 1165| 1093| 1003 949 824 698 708 812 0.63

Zrodlo: Baza danych statystycznych Katedry Badan Poréwnawczych Systemow Transportowych Uniwersytetu
Gdanskiego. Sopot, sierpien 2005. Z tego samego zrodia pochodzq dane nastepnych tablic tego opracowania.

Gdyby opiera¢ si¢ na ewolucji wskaznikéw transportochtonnosci PKB w Polsce
w latach 1995-2003, w programowaniu inwestycji w infrastrukturze transportowej nalezatoby
dawa¢ wyrazny priorytet projektom drogowym i rurociaggowym, a ogranicza¢ realizacjg
projektow kolejowych i wodnych §rodladowych. Wniosek taki jest odwrotny do idei tworcow
decouplingu, opierajacych swa koncepcj¢ na sytuacji w krajach cztlonkowskich UE-15. Nie
mozna wigc opiera¢ si¢ na szczegdtowych wskaznikach transportochtonnosci PKB przy
programowaniu inwestycji w infrastrukturze transportowe;.

Waznym aspektem spoteczno-gospodarczym diagnozy transportu w Polsce jest
kwestia miejsc pracy. Dane GUS nie pozwalaja ustali¢ ich liczby. Wedlug badan autora
niniejszej opinii w 2003 r. zatrudnienie to byto nastgpujace (tys. 0sob):

Transport samochodowy 303.8
Grupa PKP 140.6
Logistyka i spedycja 108.9
Obstuga turystyki 64.2
Ustugi motoryzacyjne 58.4
Transport morski i $rédladowy 14.6
Transport lotniczy 4.1
RAZEM: 694.6
Zatrudnienie w gospodarce ogotem 13616.8
Sektor transportu, spedycji i logistyki (TSL) w % ogdétu zatrudnionych w Polsce 5.1%




W zarobkowym transporcie samochodowym w 2003 r. pracowato 303,8 tys. 0sob
(zatrudnionych w okoto 53500 przedsigbiorstwach), a wraz z logistyka i spedycja, obstuga
turystyki oraz ustugami motoryzacyjnymi liczba pracujacych w sferze $ci§le zwiazanej
z transportem samochodowym wynosita 535 tys. osob (77,1% pracujacych w sektorze).
Liczba ta po akcesji do UE powinna rosna¢ w wyniku wprowadzenia surowszych norm czasu
pracy kierowcow, podczas gdy w transporcie kolejowym istnieje potrzeba zmniejszenia
zatrudnienia, ktoére nie odpowiada wielkoSci przewozoéw. Inwestowanie w transport
samochodowy moze wigc przynies¢ wigkszy przyrost liczby nowych miejsc pracy niz przy
inwestowaniu w transport kolejowy.

2.2.  Spdjnosé diagnozy z ocenq sytuacji spoleczno-gospodarczej Unii Europejskiej

Wprawdzie w tekscie projektu NPR 2007-2013 nie zostal zawarty rozdzial lub punkt
poswigcony ocenie sytuacji spoteczno-gospodarczej UE, ale programowanie rozwoju sektora
transportu w Polsce powinno mie¢ odniesienie do stanu i tendencji rozwojowych tego sektora
we Wspolnocie. Konieczne jest pokazanie sytuacji w Polsce na tle sytuacji w UE
przynajmniej w odniesieniu do takich kwestii, jak: 1) wielko$¢, struktura i ewolucja
przewozow, 2) warto$¢ obrotéw na rynkach ustug transportowych, 3) wielko$¢ i struktura
zatrudnienia w sektorze transportu i logistyki. W ocenianym PO ,Konkurencyjno$¢
transportu” nie przedstawiono oceny tego sektora w UE.

Wedhug danych DG TREN w latach 1995-2002 w strukturze przewozow ladunkéw
czterema gateziami transportu ladowego w 25 krajach cztonkowskich UE udzial transportu
samochodowego wzrost z 67,8% do 72,0% liczby tkm, a transportu kolejowego obnizyt si¢
7z 19,8% do 16,4% przy czym w 2002 r. w krajach UE-15 udziat kolei w przewozach
tadunkow wynosit jedynie 12,9%, a w krajach UE-10 wynosit 37,6% (wysoki byl zwlaszcza
na Lotwie, w Estonii 1 Stowenii). Transport kolejowy teoretycznie powinien lepiej
wykorzystywaé swe atuty techniczne w krajach o duzej powierzchni (przyktadem sa USA,
gdzie koleja przewozi si¢ stale ponad 40% ladunkéw, liczac tkm). Przyktad trzech matych
nowych panstw cztonkowskich UE nie moze by¢ punktem odniesienia dla kolei Polski,
Niemiec czy Francji.

Zatrudnienie w transporcie 1 logistyce 25 krajow UE w 2001 r. wynosito 9,3 mln oséb,
a jego struktura byla nastgpujaca:

osoby %
Transport samochodowy 4111749 44.2%
Ustugi motoryzacyjne 1133673 12.2%
Logistyka i turystyka 2278 942 24.5%
Transport kolejowy 1204 999 12.9%
Transport lotniczy 397 302 4.3%
Transport morski 138 414 1.5%
Transport wodny $rodladowy 34 140 0.4%
Transport rurociagowy 7222 0.1%
RAZEM: 9 306 441 100.0%

Z ogoblnej liczby 9,3 mln oséb pracujacych w 2001 r. w UE-25 w transporcie
i logistyce az 7,5 mln os6b (80,8%) pracowato w sferze bezposrednio lub posrednio zwiazane;j



z transportem samochodowym, a jedynie 1,2 mln os6b pracowato w transporcie kolejowym
(12,9%). O ile polscy pracownicy transportu i logistyki stanowili 7,6% ogolnej liczby
pracujacych w tym sektorze w catej UE-25, o tyle pracownicy Grupy PKP stanowili az 12,8%
ogo6lnej liczby pracownikow kolei Wspolnoty, co wskazuje na skale nadwyzki zatrudnienia na
polskiej kolei i wynikajace z niej skutki finansowe, ktoérych nie mozna rekompensowac
inwestycjami w infrastrukturze kolejowej. Istnieje duza réznica w poziomie produktywnos$ci
jednego pracujacego w transporcie kolejowym w Polsce i w innych krajach UE. W 2001 r. na
jednego pracujacego w Grupie PKP przypadalo 25,8 tys. € wartosci sprzedazy ushug, podczas
gdy w UE-25 $rednia produktywno$¢ wynosita 50,3 tys. €/1 pracujacego, a w krajach UE-10
wynosita 16,6 tys. €/1 pracujacego. Gorsze wyniki Grupy PKP wynikaly z nizszej
produktywnos$ci w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich (brak ustug najwyzszej
kategorii europejskiej, jakimi sa pociagi TGV 1 podobne, niska jako$¢ i atrakcyjnosé
wszystkich kolejowych ustug pasazerskich PKP).

2.3.  Uiytecznosé informacji diagnostycznych w formulowaniu strategii sektorowej

Zawarte w diagnozie transportu kolejowego bardzo szczegdlowe informacje o sytuacji
ekonomicznej 1 finansowej Grupy PKP i nalezacych do niej spdtek wprawdzie wyjasniaja
przyczyny stabej kondycji finansowej tego ugrupowania, ale nie zawieraja przekonywujacych
dowodoéw na to, ze w polskiej kolei istnieja duze zdolnosci konkurowania na rynku
europejskim 1 ze jedynie brak wsparcia finansowego panstwa i Unii w zakresie infrastruktury
kolejowej ostabia te zdolnos$ci. Z diagnozy tej wynika, ze polska infrastruktura kolejowa jest
zbyt kosztowna w stosunku do innych zarzadow kolei w Unii (dane tabeli 9) oraz w stosunku
do zdolnosci platniczej uzytkownikow. Oznacza to, ze wdrazanie unijnej zasady rozdziatu
zarzadzania infrastruktura od wykonywania przewozow (zgodnie z dyrektywa 91/440 oraz
dyrektywa 2001/12) w Polsce zakonczylo si¢ fiaskiem, bowiem rozdzielenie to miato
doprowadzi¢ do racjonalniejszej 1 efektywniejszej formy eksploatacji infrastruktury
kolejowej, a nic takiego nie nastapito. W diagnozie brak dostatecznego wyjasnienia, co jest
przyczyna drastycznie wysokich kosztéw polskiej infrastruktury kolejowej: zbyt duza dtugos¢
utrzymywanych w eksploatacji linii kolejowych?, niski udzial panstwa w pokrywaniu
kosztow infrastruktury?, nieudolne zarzadzanie spotki PKP PLK?, nadmiar zatrudnienia
w sferze utrzymania infrastruktury kolejowej (44,8 tys. osoéb prawie tyle co w spotce
przewozowej PKP Cargo)? Bez odpowiedzi na te pytania nie mozna zbudowa¢ wiarygodne]
strategii wykorzystania funduszy UE w modernizacji polskiej sieci kolejowej. Jesli bowiem ta
wysoce zuzyta sie¢, nie poddawana niezbednym pracom naprawczym (jedynie 30% w stanie
dobrym) generuje tak wysokie koszy, to czy po wzroscie jej wartosci w wyniku duzych
inwestycji, nie nastapi dalszy wzrost tych kosztow 1 w efekcie pogorszenie konkurencyjnosci?
Przyktad Niemiec, ktore zainwestowaly w latach 1992-2004 ponad 150 mld DEM
w infrastrukture transportowa i1 ktore nie staly si¢ krajem konkurencyjnego transportu
migdzynarodowego jest w tym zakresie powaznym ostrzezeniem.

Informacje diagnostyczne dotyczace restrukturyzacji Grupy PKP, przekazywania
majatku spotkom, utworzenia Krajowego Funduszu Kolejowego, relacji ze zwiazkami



zawodowymi sa wprawdzie interesujace, ale nie stanowia dodatkowych argumentow na rzecz
priorytetowego traktowania infrastruktury kolejowej w NPR 2007-2013.

Diagnoza dotyczaca polskiego transportu morskiego (portow i zeglugi) powinna
wskazywa¢ na drzemiace w tej sferze duze sity witalne, zdolne do uksztattowania w Polsce
konkurencyjnego transportu morskiego, przynajmniej w akwenie Baltyku. Eksponuje si¢
glowna przeszkode w osiaganiu poprawy konkurencyjnosci w tej sferze, jaka jest brak
autostradowych 1 ekspresowych polaczen drogowych portow morskich z ich zapleczem. Nie
jest to jednak gléwna przyczyna niskiej konkurencyjnosci polskich portow morskich.
Rzeczywista przyczyna jest ich peryferyjne potozenie w stosunku do gléwnych szlakow
atlantyckich 1 malejaca rola drogi morskiej w polskiej wymianie handlowej, a takze silna
konkurencja innych portow baltyckich. W latach 1985-2003 udziat drogi morskiej w obstudze
polskiego handlu zagranicznego zmniejszyt si¢ z 35,9% do 25,9% (liczac wielko$¢ wolumenu
wymiany w tonach). Druga istotna przyczyna pogorszenia si¢ sytuacji jest niezdolnos¢
polskich przedsigbiorstw zeglugi morskiej do wymuszanej konkurencja $wiatowa
modernizacji floty. Wytyczne UE z 2004 r. w zakresie pomocy publicznej w transporcie
morskim' dopuszczaja mozliwoéé i nalezatoby do niej w diagnozie si¢ ustosunkowac.
Diagnoza dotyczaca transportu lotniczego jest szczeg6lnie istotna wobec faktu obudzenia
przez wiele lat uspionego w Polsce popytu na podroze lotnicze. Na tle UE-15 popyt lotniczy
w Polsce nadal ksztaltuje si¢ na nienaturalnie niskim poziomie: w 2003 r. na jednego
mieszkanca Polski przypadato 180 paskm podrézy lotniczych, podczas gdy w UE-15 liczba ta
wynosita 755 paskm. W diagnozie trafne jest podkreslenie matej liczby i ograniczonej
przepustowosci lotnisk cywilnych w Polsce oraz ich mierne skomunikowanie z rejonami
ciazenia ruchu pasazerskiego. Zadne polskie lotnisko nie ma terminalu kolejowego
zapewniajacego wygodny 1 niezawodny transfer podroznych, co stawia je w bardzo stabej
pozycji konkurencyjnej wobec zagranicznych portow lotniczych. W takich warunkach
infrastrukturalnych polskie lotniska cywilne nie wzbudzaja duzego zainteresowania
przewoznikow niskokosztowych. Wazne jest tez zwrocenie uwagi na dotychczasowe
pozbawienie polskich lotnisk cywilnych mozliwosci dofinansowania ich rozwoju z funduszy
Wspdlnoty, a wszak lotniska zostaty zaliczone decyzja nr 1692/96” do jednego z 9 rodzajow
sieci transeuropejskich TEN. Nie ma zadnych podstaw prawnych, ekonomicznych i
spotecznych by nadal pozbawia¢ je mozliwosci wspdlnotowego wsparcia finansowego,

»Official Journal” C 013, 17/01/2004 s. 3-12. Nowe wytyczne w sprawie pomocy publicznej w zegludze
morskiej ze stycznia 2004 r: @ pomoc moze by¢ udzielana na zasadach wyjatku, czasowo i degresywnie,
e cclem pomocy jest poprawa bezpieczenstwa, niezawodnosci i ochrony $rodowiska morskiego, powrot
statkow pod bandery UE, podwyzszanie kwalifikacji, rozwdj nowych ushug zeglugi na krotkie dystanse,
e ulgi podatkowe nie zaktdcajace konkurencji migdzy panstwami cztonkowskimi UE, e obnizka kosztow
pracy (obnizka skladek ubezpieczen socjalnych marynarzy, obnizka podatkéw dochodowych), e pomoc
finansowa w inwestycjach stuzacych modernizacji floty, ® pomoc w podnoszeniu kwalifikacji marynarzy
i restrukturyzacji przedsigbiorstw, ® ograniczanie obowiazkow stuzby publicznej w zegludze kabotazowej,
e pomoc w zegludze na krotkie dystanse przez okres maksimum 3 lat do wysokosci 30% kosztow
eksploatacji i do 10% naktadoéw inwestycyjnych

Decyzja 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. ,,Official Journal” L 228 1996,
s. 1-104.



zwlaszcza w obliczu kongestii w portach lotniczych Europy Zachodniej i konieczno$ci
szukania lotnisk alternatywnych w Europie Srodkowe;.

Diagnoza w zakresie zeglugi $rodladowej stusznie wskazuje na zly stan drog
wodnych, jako na przyczyng znikomego udziatu tej gal¢zi w przewozach (0,4% pracy
przewozowej tadunkow). Nalezatoby jednak postawi¢ takze pytanie, czy w warunkach
istnienia lepszych drog wodnych w Polsce istniatby wigkszy popyt na przewozy ta gatezia w
warunkach wspotczesnych systemow logistycznych podporzadkowanych wymogom ,,just in
time”? Pytanie jest raczej retoryczne. O ile istniejacy system finansowy (Fundusz Zeglugi
Srodladowej i Fundusz Rezerwowy) pozwala na chociaz minimalne przyspieszenie odnowy
floty rzecznej (majacej mozliwos¢ operowania na drogach wodnych Europy Zachodniej), o
tyle zadne z potencjalnych zrédet finansowania krajowego 1 wspolnotowego nie sa w stanie
doprowadzi¢ do powstania w Polsce spojnej sieci drog wodnych zwigkszajacych
konkurencyjnos$¢ tej gatezi wobec transportu kolejowego 1 samochodowego.

Diagnoza stabo rozwijajacego si¢ w Polsce transportu intermodalnego jest trudna do
opracowania z uwagi na brak w praktyce zaréwno informacji statystycznych obrazujacych
rzeczywisty stan przewozéw w tancuchach typu ,,droga-kolej-droga” lub ,,droga-barka-
droga”, a nie tylko przewozow w ktorych wystgpuja kontenery (nawet gdy sa one przewozone
,0d drzwi do drzwi” jednym $rodkiem transportu). Wedlug ustalen autora niniejszej opinii
przewozy, ktore odpowiadaja obowiazujacej definicji transportu intermodalnego® w Polsce sa
jeszcze mniejsze niz to jest podawane w roznych opracowaniach. W 2003 r. praca
przewozowa kolei w przewozach konteneréw wyniosta 824 min tkm co stanowito 1,7%
ogo6lnej pracy przewozowej kolei, ale kolejowe przewozy kontenerow wymagajace dowozu i
odwozu samochodowego wynosity jedynie 742 mln tkm, a w tym samym czasie bezposrednie
samochodowe przewozy kontenerow generowaty prace przewozowa 3550 min tkm (5-krotnie
wigksza niz rzekomo intermodalny transport z udzialem kolei)*. Opracowanie tej diagnozy
wymaga wzigcia pod uwage tendencji rozwojowych w europejskim transporcie
intermodalnym, gdyz ta forma transportu w ruchu krajowym moze mie¢ minimalne znaczenie
(wyznacza ja prog oplacalnosci zamiany bezposredniego przewozu samochodowego na
intermodalny przy odlegto$ci minimum 400 km). W Unii Europejskiej od kilku lat obserwuje
si¢ rowniez stagnacj¢ lub wrecz zatamanie transportu intermodalnego, oprocz wymuszonych
politycznie i ekologicznie przewozow trasami alpejskimi (glownie migdzy Wtlochami
i Niemcami). Wdrazanie dyrektyw 91/440 i 2001/12 wymuszajacych podziat dziatalnosci
kolejowej na zarzadzanie infrastruktura i wykonywanie przewozOw znacznie obniza
konkurencyjno$§¢ przewozéw intermodalnych, bowiem ich operatorzy musza by¢
w konfrontacji nie tylko z zawodnym i nieterminowym przewoznikiem kolejowym, ale
1 z uciazliwym autonomicznym zarzadca infrastruktury kolejowe;.

Diagnoza w zakresie inteligentnych systemow transportowych w Polsce powinna
stanowi¢ podstawe do przysztego udziatu naszego kraju w eksploatacji europejskiego systemu

> Terminologie en transports combinés. UN/ECE-CEMT-CE. Nations Unies, New York et Genéve 2001.
*  JBurnewicz: Les difficultés de I’intermodalité de fret : situation en Pologne. OPSTE, Paris 2004.



nawigacji satelitarnej GALILEO i nowej generacji systemow telematycznych’. Przedstawione
informacje maja charakter teoretyczny, a nie opisujacy i oceniajacy polska rzeczywistos¢
(oprocz nawiazania do systemu ostrzegania przed gololedzia GDDKIiA). Nalezatoby si¢
zainteresowa¢ wdrozeniem w polskich duzych aglomeracjach rozwiazan podobnych do
systemu SATURN®.

Informacje o transporcie miejskim w Polsce nie sa de facto diagnoza stanu tej formy
przestrzennej transportu pasazerskiego lecz syntetycznym zarysem roli motoryzacji
indywidualnej i charakteru przewoznikéw dominujacych w zbiorowym transporcie miejskim.
Warto tu przytoczy¢ jakie$ dane statystyczne, nawet jesli maja one charakter szacunkowy.
Wedlug szacunkéw autora niniejszej opinii w polskich miastach w latach 1995-2003
przejazdy 0s6b w polskich miastach ksztaltowaty si¢ w sposob podany w ponizszej tablicy.

E;’s‘]if‘n przewozowawmln | 4951 1996 1997| 1998| 1999| 2000 2001| 2002 2003

Autobusy micjskie 20007] 19273] 19786] 19690] 20 604] 20825] 19 676] 18983] 18975
Tramwaje 4599| 4504] 4822 4916] 4844 5014] 4666] 4403| 4182
Trolejbusy 2751 242 235] _209] 201 194] _163| 171|163
Metro (Warszawa) 89| 100] 158] 196] 196] 242] 301] 325| 342
?",l.el miejska (SKM 1059| 1003| 954 903 859 813| 773| 717.6| 713
réjmiasto)
Motoryzacja indywidualna 18740 21505| 23426 25839 26900 28505 29522(30477.0| 30872
Razem 44770] 46 627| 49 382] 51754] 53 603 55592] 55 101] 55077] 55 246
Struktura w % paskm 1995 1996] 1997| 1998] 1999 2000] 2001] 2002|2003
Autobusy micjskic 44.7%| 41.3%] 40.1%| 38.0%| 38.4%| 37.5%]| 35.7%| 34.5%] 34.3%
Tramwaje 103%| 9.7%] 9.8%| 9.5%| 9.0%| 9.0%| 8.5%| 8.0%| 7.6%
Trolejbusy 0.6%| 0.5%| 0.5%| 04%| 04%| 03%| 03%]| 03%] 03%
Metro (Warszawa) 02%] 02%] 03%| 04%| 0.4%| 04%| 0.5%] 0.6%] 0.6%

Kolej miejska (SKM 24%| 22%| 19%| 17%| 1.6%| 15%| 14%| 13%| 13%
Tréjmiasto)

Motoryzacja indywidualna 41.9%| 46.1%| 47.4%| 49.9%| 50.2%| 51.3%]| 53.6%]| 55.3%]| 55.9%

Razem 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% [ 100.0% | 100.0%

Istnieje naturalny kres wzrostu roli samochodéw osobowych w ruchu miejskim,
awyznacza go przekraczajaca pewne granice tolerancji kongestia. Hamowanie wzrostu
uzywania samochodéw osobowych w polskich miastach nie jest jednak skutecznym
iracjonalnym dziataniem. Konieczne jest stworzenie alternatywy w postaci atrakcyjnych
ustug transportu zbiorowego. Aby tego dokonaé potrzebna jest bardziej wnikliwa diagnoza
stanu obecnego tego transportu (mozliwosci ekstensywnego rozwoju tradycyjnej
infrastruktury kotowej 1 szynowej, potrzeba budowy tras podziemnych, kwestie
bezpieczenstwa transportu zbiorowego wazne w epoce terroryzmu, itp.).

> Szczegblowo te kwestie przedstawia Komunikat Komisji Europejskiej: Communication from the

Commission to the Council and the European Parliament - Information and Communications Technologies
for Safe and Intelligent Vehicles (SEC(2003) 963). COM/2003/0542 final. (brak polskiego thumaczenia).

The SATURN project, as IST research and technological development project carried out between January
2000 and December 2002 by DUNE, THALES, IRESTE, Kungl Tekniska Hogskolan (Royal Istitute of
Thechnology, KTH), Universitat Politecnica de Cataunya (UPC), University of Broistol (UOB), University
of Rome “La Sapienza” (INFOCOM), France Telecom Research and Development (FTD).
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2.4.  Poprawnosé formy diagnozy w sferze transportu

Diagnoza ta powinna by¢ bardziej syntetyczna, ale bogatsza w istotne fakty i oceny
niezbgdne do formutowania strategii dziatania w ramach NPR 2007-2013, skonstruowana
z podobnych elementéw w odniesieniu do poszczegdlnych galezi transportu.. W obecnej jej
formie zbgdne sa informacje teoretyczne, prognostyczne i o istniejacych strategiach. Tablice
ilustruja jedynie sytuacj¢ w transporcie kolejowym (powtarzaja si¢ numery tablic 9 i 10),
a brak jest podobnych danych statystycznych dla pozostatych gatgzi transportu.

3. Poprawnos¢ analizy dotychczasowej pomocy przedakcesyjnej oraz z funduszy
strukturalnych i Funduszu Spojnosci dla sektora

Analiza ta jest powierzchowna i nie odkrywa petlnej prawdy o duzej nieudolno$ci
Polski w wykorzystywaniu funduszy unijnych w transporcie w latach 1999-2004. Nie
wystarczy zestawi¢ liczbe 1 warto$¢ projektow ujetych w memorandach finansowych.
Pomijajac problem ze S$rodkami Phare (konowa faza), nalezaloby wyjasni¢ bardziej
szczegblowo geneze powstawania trudno$ci w wykorzystaniu srodkow programu ISPA (tylko
30,75% dostgpnych $rodkoéw), stwarzajacych duze obiekcje Komisji Europejskiej co do
zdolnosci Polski do dobrej absorpcji srodkow EFRR 1 Funduszu Spoéjnosci w latach
2004-2006. Konieczna jest wiedza o obiektywnych i subiektywnych przyczynach tego
niskiego wykorzystywania funduszy UE: czy sa to powody wynikajace z bardzo
skomplikowanego systemu zarzadzania funduszami stworzonymi przez Unig, czy
niewydolno$¢ polskiej administracji publicznej, czy sa to przyczyny zwiazane
z uwarunkowaniami beneficjentow? Nie do przyjecia jest z jednej strony twierdzenie, ze
0 ograniczonym zakresie inwestycji infrastrukturalnych w transporcie decyduja bardzo
ograniczone mozliwo$ci finansowe, a z drugiej strony gdy pojawiaja si¢ nowe mozliwosci
finansowe — ze nie mozna z nich w ustalonych terminach skorzysta¢. Wyglada to tak, jakby
wielu decydentow wolato nie mie¢ ambarasu z duza intensywnos$cia prac inwestycyjnych w
infrastrukturze transportowej (rzekomy brak mocy produkcyjnych biur projektowych, brak
dobrych projektow).

W przedstawione] ocenie wykorzystania srodkow unijnych w latach 1999-2005 brak
jest proby pokazania, jakie dziatania byly podejmowane dla realizacji polityki spojnosci
spotecznej 1 gospodarczej w sektorze transportu, jaka byta skutecznos$¢ i wydajnos¢ uzyskane;j
pomocy unijnej, jak ta pomoc wplywata na poprawg sytuacji spoteczno-gospodarczej
polskiego transportu.

4. Poprawnos¢ analizy SWOT sektora transportu

Analiza SWOT ograniczona do czterech galgzi transportu (bez transportu
samochodowego) nie moze by¢ opracowana poprawnie. Sens ma ona jedynie w odniesieniu
do calego transportu, albo w odniesieniu do wszystkich po kolei jego gale¢zi. Tytut tej analizy
powinien okreslac jej przedmiot (nie wystarcza stowa ,,analiza SWOT”).
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W  zaprezentowanej formie zawiera szereg sformutowan nietrafnych
i kontrowersyjnych. Wéréd mocnych stron zostaly wymienione jedynie atuty transportu
kolejowego w Polsce, przy czym rozbudowana sie¢ kolejowa jest traktowana zaréwno jako
atut 1 jako slabo$¢ systemu kolejowego. Nie jest wiadome czy pozostale gal¢zie w oczach
autorOw analizy nie maja atutow, czy tez o nich zapomniano. W diagnozie wspominano
o duzym potencjale przeladunkowym towaréw masowych w portach morskich, duzym
popycie na transport lotniczy, dogodnym potozeniu geograficznym sprzyjajacym rozwojowi
transportu intermodalnego — tych atutow nie przywotano juz w analizie SWOT.

Wsréd stabych stron zostaly wymienione zjawiska majace albo subiektywny
charakter, albo obnazajace nieudolno$¢ decydentéw. Nie do przyjecia sa sformutowania typu:
,utrata dynamiki reform,” ,,brak szczegotowych strategii rozwoju”. W opisie tych stabosci
skoncentrowano si¢ na transporcie kolejowym, zdawkowo traktujac stabosci pozostatych
galezi transportu, a przeciez do formulowania strategii konieczne jest wyeksponowanie
stabosci infrastruktury portdw lotniczych, sieci drog wodnych $rédladowych, braku systemow
sterowania ruchem, niewydolno$ci arterii ulicznych w aglomeracjach miejskich.

Szanse rozwoju sfery transportu objgtej analiza SWOT sa zbyt abstrakcyjne
1 drugorzedne. Dla kolei nie bgdzie najwazniejsze poprawienie image ekologicznego lecz
poprawa pozycji rynkowej. Wigkszos¢ wymienionych szans ma formg jedynie ,,poboznych
zyczen” a nie realnych pozytywnych zmian wynikajacych z cybernetycznego uktadu
procesoOw (skuteczne konkurowanie kolei z motoryzacja indywidualna, dynamiczny rozwdj
zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, szybki wzrost zapotrzebowania na przewozy
intermodalne). Nalezy widzie¢ szanse w stworzeniu w Polsce alternatywnego ,hubu’”
lotniczego odciazajacego dotknigte kongestia porty lotnicze Europy Zachodniej, a szans na
rozwoj zeglugi morskiej bliskiego zasiggu nalezy upatrywac raczej w zegludze promowej niz
w tradycyjnym morskim transporcie tadunkoéw (nie ma szans na morskie wewnatrzkrajowe
przewozy tadunkow np. w relacji miedzy Gdynia i Kotobrzegiem).

Zagrozenia w danej sferze dziatalnosci gospodarcze; sa prawdopodobnymi
przeszkodami, ktore moga si¢ pojawi¢ w okreslonych okoliczno$ciach. W ocenianej analizie
SWOT zostaly one sformutowane w do$¢ dziwaczny sposdb. Nie mozna do zagrozen w
realizacji programu rozwoju wymienionych gatezi transportu zalicza¢ ,braku rozwiagzan
systemowych w obszarze przewozow pasazerskich o charakterze publicznym”, ,,utrzymanie
nierownych warunkéw konkurencji migdzygalg¢ziowej sprzyjajacych rozwojowi transportu
drogowego” i1 roznych dzialan typowych dla §wiadomego zaniechania lub zmarnotrawienia
szans. Wérdd tych zagrozen nalezy umiesci¢ prawdopodobienstwo powstania niekorzystnych
zjawisk obiektywnych, takich jak: przyjecie przez Uni¢ Europejska bardziej okrojonego
budzetu i zmniejszenie funduszu EFRR oraz Funduszu Spdjnosci, wzrost cen paliw i energii
na rynkach $wiatowych, niepowodzenia techniczne we wdrazaniu nowych systemow
sterowania ruchem, itp.
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5. Ocena sformulowania i opisu celu gldwnego programu

W  ocenianym tekscie PO ,Konkurencyjno$¢ transportu” brak jest punktu
prezentujacego cel gldwny programu, ograniczono si¢ w nim do prezentacji priorytetow
1 dziatan oraz szczegdtowych celow, ktorym one maja stuzy¢.

Mozna zrozumie¢ Ministerstwo Infrastruktury dlaczego nie formutuje celu gtownego
tego programu, ktéry by spajal wszystkie priorytety. Wprawdzie moglto ono powtdrzyc
definicje tego celu zawarta w czerwcowej wersji NPR 2007-2013 w paragrafie 49 Aneksu 17,
ale definicja ta jest daleka od poprawnosci 1 nie w pelni odzwierciedla gléwny polski interes
gospodarczy 1 spoteczny, ktory jest najwazniejszym kryterium programowania. Mankamenty
NPR i PO ,,Konkurencyjnos$¢ transportu” wynikaja z braku odpowiedniej interpretacji pojecia
»konkurencyjnos$¢ transportu”.

Problem wykorzystania pomocy instytucji migdzynarodowych przy zwigkszaniu
konkurencyjno$ci najprecyzyjniej zostal zdefiniowany przez najwigkszy autorytet w tej
dziedzinie na §wiecie — prof. Michaela E.Portera z Institute for Strategy and Competitiveness
Harvard Business School®. Konkurencyjno$¢é jest definiowana jako pochodna produktywnosci
uzycia przez dany nardd lub region jego zasobow ludzkich, kapitalowych i naturalnych.
Decyduje ona o poziomie i standardach zycia (wynagrodzeniach, zwrocie kapitatu,
odnawianiu zasobdéw naturalnych). Produktywno$¢ danego kraju odzwierciedlana jest przez
to, w jakim stopniu krajowe i zagraniczne firmy wybieraja go jako miejsce lokalizacji
dziatalnos$ci. Wptywaja na to 4 grupy czynnikéw: a) dostepnos$¢ czynnikéw produkcji (nalezy
do nich infrastruktura techniczna, w tym drogowa, kolejowa, portowa i lotnicza oraz
infrastruktura administracyjna), b) charakteru popytu (wymagan kupujacych, ochrony
konsumentoéw), c¢) lokalnych warunkéw dziatalno$ci (zrodel zaopatrzenia, kooperantow,
dostgpnosci  ustug  badawczych 1 szkoleniowych, technologii informacyjnych),
d) uwarunkowan dla strategii firm (przyjazny stosunek wiadz publicznych, decentralizacja
decyzji, liberalizacja handlu 1 taryf, dzialalno§¢ antymonopolowa i ochrona wtasnos$ci
intelektualnych).

W  Unii Europejskiej problem konkurencyjnosci jest traktowany w sposob
specyficzny, niezbyt kompatybilny z filozofia przyjeta w skali §wiatowej. Po raz pierwszy
zostal on postawiony w Biatej Ksiedze z 1993 r. w sprawie wzrostu, konkurencyjnosci
i zatrudnienia’. W europejskiej strategii konkurencyjnosci do 2005 r. przywiazywano
nadmierng wage do poprawy produktywnosci w sferze wykorzystania zasobow naturalnych.

7 NPR 2007-2013, Aneks 1, paragraf 49: Celem Sektorowego Programu Operacyjnego Konkurencyjno$é

Transportu jest rozbudowa i modernizacja nowoczesnej i1 konkurencyjnej sieci transportowej obejmujacej
transport kolejowy, morski, srodladowy i lotniczy. Poprawa infrastruktury transportowej polepszy jako$é
obstugi potaczen pasazerskich, stworzy mozliwosci zapewnienia wlasciwej obshugi przemystu i ushug, a
takze wplynie pozytywnie na wymiang handlowa z krajami granicznymi.

The Institute for Strategy and Competitiveness, led by Michael E. Porter. http://www.isc.hbs.edu/index.html .
Microeconomic Foundations of Competitivenss — A New Agenda for International Aid Institutions.
Workshop wit the UNDP Leadership Team. New York, 18" November 2003.

White Paper on growth, competitiveness, and employment: The challenges and ways forward into the 21st
century. COM(93) 700 final. Brussels, 5 December 1993.
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Podejscie takie zaowocowato radykalnym pogorszeniem pozycji konkurencyjnej Unii
w konfrontacji w Triadzie (UE-USA-Azja), co obnazaty co roku publikowane raporty z serii
,European Competitiveness Report”. Ostatni z nich'® zadziwiajaco duzo miejsca poswieca
,»hieekologicznemu” sektorowi, jakim jest ,,Automotive Industry” (rozdzial 4 liczacy 80
stron). Znowelizowana Strategia Lizbonska z 2005 r. ktadzie wigkszy nacisk na wzrost
gospodarczy prowadzacy do tworzenia miejsc pracy. Jej mankamentem jest brak nacisku na
konieczno$¢ obnizenia we Wspodlnocie kosztow produkcji, dystrybucji, transportu i logistyki.
Osiagnigcie tego celu nie jest mozliwe bez wykorzystania juz istniejacej potggi sektora TSL
(transport, spedycja, logistyka), ktory w latach 1970-2003 zapewnit Unii obnizk¢ kosztow
transportu o okoto 1/3 (ceny ustug samochodowego transportu tadunkéw wyrazone w statej
sile nabywczej Euro obnizyty si¢ z 1,64 do 1,12 EUR/1 wozokilometr, podczas gdy ceny
ustug przewozdéw kolejowych wzrosty).

Proponowane przez Komisje Europejska ,.kierunki przewodnie” (guidelines )!' dziatan
zapewniajacych w UE w latach 2005-2008 wzrost makroekonomiczny i wzrost zatrudnienia
maja charakter na tyle og6lny, ze problemy transportowe mozna odczyta¢ jedynie ,,migdzy
wierszami”. Z nieznanych powoddéw kierunek przewodni nr 11 ,rozwdj i poprawa
infrastruktury europejskiej 1 dokonczenie zatwierdzonych priorytetowych projektow
transgranicznych” zostal umieszczony w grupie kierunkéw mikroekonomicznych, a nie
makroekonomicznych. Samo przedsigwzigcie w zakresie sieci TEN jest z natury
makroekonomiczne, a jedynie niektore jego efekty moga mie¢ charakter mikroekonomiczny,
odczuwany przez przedsigbiorstwa. W dokumencie COM (2005) 141 nie zawarto jednak
zadnych nowych pomystow pozwalajacych przyspieszy¢ realizacje zarowno 30
priorytetowych projektow ujetych w znowelizowanej dyrektywie kierunkowej TEN-T
z 2004 r., jak 1 projektow transgranicznych Quick-start. Niewiele wnosza wyjasnienia, jak
wielkie korzy$ci moze przynie$¢ realizacja tych projektow, wazne jest znalezienie
dodatkowych $§rodkoéw finansowych na ich realizacjg, usprawnienie zarzadzania projektami
inwestycyjnych  dla  uniknigcia  marnotrawstwa  $§rodkéw, usunigcie  przeszkod
administracyjnych, prawnych 1 biurokratycznych. Wdrozenie powszechnego systemu
taryfikacji uzytkowania infrastruktury wszystkich rodzajow transportu jest idea wyjatkowo
kontrowersyjna 1 mato realistyczna. Nie sa przekonywujace argumenty, ze uzytkownicy
infrastruktury nie ponosza wystarczajaco wysokich optat w istniejacym systemie fiskalnym.
Problemem jest to, ze panstwa zebranymi od uzytkownikéw infrastruktury wplywami
podatkowymi gospodaruja w sposdb wysoce nieracjonalny, oddalajac perspektywe realizacji
europejskich programoéw infrastrukturalnych.

W Polsce narodowa wersja znowelizowane] Strategii Lizbonskiej w sektorze
transportu przyniesie pozytywne efekty wzrostowe i zatrudnieniowe jesli uwaga zostanie
skoncentrowana na racjonalnym wykorzystaniu 1 rozwoju poszczegdlnych elementéw

' European competitiveness report 2004. Commission staff working document SEC(2004)1397.

""" Integrated Guidelines for Growth and Jobs (2005-2008) including a Commission Recommendation on the
broad guidelines for the economic policies of the Member States and the Community (under Article 99 of the
EC Treaty) and a Proposal for a Council Decision on guidelines for the employment policies of the Member
States (under Article 128 of the EC Treaty) COM(2005) 141 final 2005/0057 (CNS), Brussels, 12.4.2005
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systemu transportowego. Wspiera¢ nalezy te sfery transportu, ktoére juz obecnie sa wysoce
efektywne, cechuja si¢ wysoka jakoscia ustlug 1 zdolnoscia do samoistnego rozwoju,
a ogranicza¢ wydatkowanie $rodkow publicznych na sfery transportu wymagajace
permanentnej reanimacji tylko dlatego, Ze jest to stuszne ze wzgledow politycznych czy
ekologicznych. W najblizszej dekadzie potrzebne jest w Polsce zielone §wiatlo dla rozwoju
transportu lotniczego i1 drogowego, przy wdrazaniu w tych galgziach proekologicznych
rozwigzan i innowacji. Nie mozna zaniedba¢ rozwoju transportu kolejowego, ale dokonac
tego musza gtownie kolejarze. Jesli pewne sfery dzialalno$ci kolejowej przez lata wymagaja
dotacji publicznych, czas jest zastanowi¢ si¢ nad sensem kontynuacji tego wsparcia wobec
kurczenia si¢ kolejowej oferty przewozowej. Efekty wzrostowe i zatrudnieniowe w polskiej
gospodarce ulegna zwigkszeniu tylko wowczas jesli wysitek inwestycyjny w infrastrukturze
transportowej nie bedzie si¢ koncentrowat na sieci znaczenia europejskiego, ale zostanie on
harmonijnie roztozony na cala sie¢ transportowa kraju, zwtlaszcza na tg, ktora wzmacnia
konkurencyjno$¢ regionow.

6. Ocena wyboru priorytetow i celow szczegélowych programu

Nazwy priorytetow zostaty do PO ,Konkurencyjno$¢ transportu” przeniesione
w sposob dostowny z NPR 2007-2013 (paragrafy 51-54) Aneksu 1) i brzmia: 1) tworzenie
nowoczesnej sieci kolejowej, 2) zapewnienie nowoczesnych ustug kolejowych,
3) zwigkszenie konkurencyjnos$ci transportu. Taka struktura priorytetow nie moze by¢ uznana
za prawidlowa. Zbg¢dne sa dwa priorytety kolejowe, gdyz zmiany w infrastrukturze
i $wiadczeniu ushug sa komplementarne i nierozerwalne, a laczenie w jednym priorytecie
poprawy konkurencyjnosci transportu fadunkéw (morskiego, §rodladowego i1 intermodalnego)
z poprawa konkurencyjnos$ci zbiorowego transportu osob (lotniczego i1 miejskiego) powoduje
zagmatwanie zagadnienia. Sa to sprawy o roéznym charakterze 1 roéznym cigzarze
gatunkowym, rozwiazywane przez podmioty o odmiennym statusie.

W  $wietle nieporadnego sformutlowania nazw transportowych programéow
operacyjnych w NPR 2007-2012 i braku definicji celu gldéwnego modernizacji infrastruktury
transportowej zgodnie z zywotnymi polskimi interesami gospodarczymi i spolecznymi, ocena
celow szczegdtowych PO , Konkurencyjno$¢ transportu” moze mie¢ jedynie charakter
formalny.

Cel tworzenia nowoczesnej sieci kolejowej w priorytecie nr 1: ,,poprawa dostepnosci
transportu kolejowego w wymiarze miedzynarodowym oraz poprawa polqczen miedzy
najwiekszymi osrodkami gospodarczymi i aglomeracjami kraju”. wpisuje si¢ w strategie
Komisji Europejskiej, ktora w lipcu 2005 r. zadecydowata o przyspieszeniu rozwoju sieci
transeuropejskiej TEN-T koncentrujac uwagg na 5 projektach priorytetowych — wylacznie
kolejowych: nr 1 (Niemcy-Wtochy-Sycylia), nr 3 (Portugalia-Hiszpania-Francja), nr 6
(Francja-Wtochy-Stowenia-Wegry), nr 17 (Francja-Niemcy-Austria-Stowacja) 1 nr 27
(Polska-Litwa-Lotwa-Estonia) oraz projekcie horyzontalnym zwiazanym z wdrozeniem
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systemu zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS'?. Priorytetowe potraktowanie projektu nr
27 zamiast projektéw nr 23 1 25 nie jest dla Polski korzystne. Ruch kolejowy w korytarzu 27
jest niewielki i modernizacja linii kolejowej (stuszna politycznie) nie przyniesie Polsce
poprawy konkurencyjnosci w europejskiej wymianie handlowe;.

Kontrowersyjny i trudny do zaakceptowania jest cel priorytetu nr 2 ,,Zapewnienie
nowoczesnych uslug kolejowych”. Tak naprawde w priorytecie tym zawarto intencje
odwleczenia w czasie restrukturyzacji Grupy PKP. Jaki sens ma pomoc techniczna dla
wsparcia restrukturyzacji 1 modernizacji spotek tej grupy, skoro juz opoznia si¢ realizacja
ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i1 prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego "Polskie Koleje Panstwowe" ? Pomoc taka stuzylaby
doradcom prywatyzacyjnym i innym podmiotom przygotowujacym biznesplany i dokumenty
strategiczne dla poszczegolnych spotek. Nie jest to cel zaslugujacy na finansowanie ze
srodkoéw publicznych i1 funduszy UE. Czas jest juz radykalnie ustali¢ docelowa strukturg
podmiotowa sektora kolejowego w Polsce przystosowana do wymogow konkurencji na rynku
transportowym.

Priorytet nr 3 ma nazwe, ktora moze by¢ stosowana w odniesieniu do catego programu
operacyjnego, a nie do jego czesci (,,Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu”). Nazwa
powinna brzmie¢: ,,Zwigkszenie konkurencyjnosci transportu wodnego, intermodalnego
lotniczego 1 zbiorowego miejskiego”. Nalezy tez okresli¢ cel tego priorytetu, ktorym jest
zmniejszenie zalezno$ci uzytkownikow od transportu samochodowego poprzez stworzenie
alternatywnych atrakcyjnych systemow przewozowych.

Narzucony w NPR 2007-2013 uktad priorytetéw w PO ,,Konkurencyjnos¢ transportu”
nie pozwala na identyfikacj¢ i oceng wplywu modernizacji infrastruktury transportowej na
wzrost gospodarczy w Polsce i na tworzenie nowych miejsc pracy.

7. Poprawnos$¢ opisu strategii realizacji celow

W przedstawionej do oceny wersji PO ,,Konkurencyjno$¢ transportu” opisu strategii
realizacji celow, jako odrgbnego fragmentu dokumentu, nie zamieszczono. Jego namiastka
jest oméwienie dziatan w ramach trzech priorytetow. Strategie powinny pokazywac, w jaki
sposOb zostana wdrozone nowe systemy przewozowe. Cele poszczegolnych priorytetow,
dziatan i1 poddziatan beda osiagane w odmienny sposob, co oznacza konieczno$¢ opracowania
dla nich specyficznych strategii Jesli zamierza si¢ zwigkszy¢ jakos¢ 1 konkurencyjnos$¢ ushug
kolejowych, nie wystarczy poda¢ zwigzle informacje o modernizowanych odcinkach linii
kolejowych lecz takze nalezy przedstawi¢ wizj¢ uruchomienia dodatkowych pociagow,
skrécenia czasu ich jazdy, wzrostu przewozoéw, obnizki kosztow jednostkowych i wzrostu
wpltywow. Bez tych informacji nie jest wiarygodna intencja zwigkszenia konkurencyjnosci
kolei w wyniku procesOw inwestycyjnych w infrastrukturze.

"2 Transport network: speeding up completion of the key routes . Press Releases Rapid. Uktad priorytetow
wskazuje jak duzy wplyw na ich ustalenie miata Francja. http://europa.eu.int/rapid
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8. Spojnos¢ wyroznionych dzialan z priorytetami

Dziatania i poddziatania sa uszczegoétowieniem idei zawartych w priorytetach.
Najbardziej rozwinigta form¢ w ocenianym PO ,,Konkurencyjno$¢ transportu” maja dzialania
w zakresie priorytetu 1 odnoszacego si¢ do tworzenia nowoczesnej sieci kolejowej
(modernizacja poszczegdlnych linii na sieci TEN-T, naprawa nawierzchni na pozostatej sieci
1 zmniejszenie liczby odcinkéw z ograniczeniami pr¢dkosci, skrocenie czasu jazdy pociagéw
migdzy najwigkszymi os$rodkami miejskimi, stworzenie sprawnej kolei miejskiej
i podmiejskiej w obszarach metropolitalnych). Istnieje jednak potrzeba S$cislejszego
rozroéznienia migdzy dziataniem 1.2. ,Eliminacja waskich gardet na liniach kolejowych”
i dziataniem 1.3. ,,Poprawa potaczen migdzyregionalnych”, gdyz moga one w znacznym
stopniu si¢ pokrywac. Braku opisu dziatania 1.4. dotyczacego infrastruktury kolei miejskich
w obszarach metropolitalnych nie mozna usprawiedliwia¢ brakiem listy projektow
kwalifikujacych si¢ do realizacji, bowiem lista ta moze powsta¢ pozniej, a obecnie nalezy
okresli¢ zasady wsparcia modernizacji tej kategorii infrastruktury kolejowe;.

Znacznie mniej rozwinigta form¢ maja dziatania w ramach priorytetu 2 odnoszacego
si¢ do zapewnienia nowoczesnych ustug kolejowych. Poddziatanie 2.1. obejmujace pomoc
techniczna dla wsparcia restrukturyzacji 1 modernizacji spotek Grupy PKP musi by¢ zgodne z
zasadami udzielania pomocy publicznej podmiotom zobowiazanych do bilansowania swych
kosztow przychodami ze sprzedazy. Brak jest dowodu, ze taka pomoc techniczna dla Grupy
PKP jest uzasadniona. Poddziatanie 2.2. dotyczace unowocze$nienia taboru kolejowego musi
réwniez by¢ zgodne z prawem unijnym'®. Zakupy taboru dla spolek kolejowych finansowane
ze $rodkéw publicznych nie sa tozsame z rekompensatami utraconych wpltywoéw z tytulu
wykonywania obowiazkéw stuzby publicznej, ktore zreszta powinny by¢ stale ograniczane.
Poddziatanie 2.3. ma specyficzny (obligatoryjny) charakter zwiazany z zapewnieniem
interoperacyjnosci  polskiej sieci kolejowej, zgodnie z dyrektywami 2001/16/WE
12004/50/WE. Zostato ono szczegoétowo i wyczerpujaco opisane.

W ramach priorytetu 3 (zwigkszanie konkurencyjnosci transportu) wyrdézniono bardzo
duza liczbg dzialan i1 poddzialan zwiazanych z modernizacja infrastruktury morskiej,
lotniczej, wodnej $rodladowej, intermodalnej, systemami ITS i infrastruktury transportu
miejskiego. Opisany w poddziataniu 3.1.1. zakres prac w zakresie poprawy infrastruktury
portoéw morskich zostal potraktowany jako kontynuacja inwestycji podjgtych w ramach SPO
Transport na lata 2004-2006, ale brak jest charakterystyki tych inwestycji. Zadanie
modernizacji drogowych i1 kolejowych polaczen z portami morskimi jest istotne, bowiem
Komisja Europejska nie jest zbyt sktonna uzna¢ je za priorytetowe w procesie modernizacji
sieci TEN-T. Zadanie to w zasadzie pokrywa si¢ z zadaniami PO ,,Infrastruktura drogowa”
i zadaniami priorytetu 1 PO ,Konkurencyjno$¢ transportu”. Opis dziatan zwiazanych
z modernizacja infrastruktury wewnatrz portdéw morskich jest do$¢ zdawkowy, ale same

3 Zwhaszcza z rozporzadzeniem 1107/70, méwiacym, ze zgodna jest z Traktatem pomoc, ktora odpowiada
potrzebom koordynacji transportu lub jesli stanowi zwrot za wywiazanie si¢ z niektorych $wiadczen
nierozerwalnie zwigzanych z pojgciem ustugi publiczne;j.
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zarzady portdow morskich nie przedstawiaja bardziej rozwinigtej listy potrzeb. W opisie
poddziatania 3.1.2. dotyczacego rozwoju zeglugi bliskiego zasiggu zbgdne jest wielokrotne
podkreslanie potrzeby powrotu statkow pod polska banderg, a powr6t ten zalezy nie tyle od
inwestycji infrastrukturalnych i tonazowych, ile od przyjaznego systemu fiskalnego, norm
socjalnych i warunkow kredytowania statkow dla polskich armatoréw w polskich stoczniach.

PROJECT N° 21
- MOTORWAYS OF THE SEA
e oy prapats
T y
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Zgodnie z definicja Komisji Europejskiej z 1999 r.'* zegluga bliskiego zasiggu to
przewozy zaréwno ladunkow, jak i os6b migdzy portami usytuowanymi geograficznie
w Europie lub migdzy tymi portami a portami pozaeuropejskimi lezacymi na tej samej
fasadzie zamknigtego morza europejskiego. Do tej zeglugi nalezy caly transport morski na
Battyku 1 migdzy portami Morza Polnocnego. Dla Polski istotnym mankamentem
W precyzowaniu pojgcia zeglugi morskiej bliskiego zasiggu we Wspdlnocie jest stwarzajaca
watpliwosci interpretacyjne mapka ,autostrad morskich” stanowiaca zalacznik do opisu
priorytetowego projektu TEN-T nr 21.

Nalezy jednak pamigta¢, ze w Europie istnieja powazne bariery formalne w rozwoju
zeglugi bliskiego zasiggu, wsrdd ktorych najwigksza jest brak liberalizacji $wiadczenia ustug
portowych. Komisja Europejska ztozyta w 2001 r. wniosek w sprawie dost¢pu do rynku ustug
por‘[owych15 w Unii Europejskiej, ktéry mial na celu zwigkszenie skuteczno$ci i obnizenie
kosztéw niektorych ustug portowych: pilotazu, holowania, kotwiczenia, ustug pasazerskich
i przeladunku. Jednakze, Parlament Europejski glosowal przeciwko wnioskowi (po
postgpowaniu pojednawczym z Rada). W zwiazku z ta negatywna decyzja, konkurencyjnos¢
na rynku ustug portowych jest nadal mniejsza niz bytoby to mozliwe po przyjgciu dyrektywy
liberalizacyjnej, a ciazy to powaznie na rozwoju zeglugi morskiej krotkiego zasiggu.
W Polsce perspektywy tej formy zeglugi sa jednak mato zachgcajace w $wietle faktu, iz
przewozy baltyckie w 2003 r. stanowity jedynie 0,8% pracy przewozowej w tonomilach
calego transportu morskiego realizowanego statkami polskimi'®. Naklady na ten cel nalezy
wigc zachowa¢ w rozsadnej proporcji do potrzeb inwestycyjnych w innych rodzajach
infrastruktury transportowej, zwlaszcza drogowe;.

Przy programowaniu wykorzystania przysztych funduszy unijnych w Polsce nalezy
pamigtaé, ze wsparcie dla zeglugi morskiej krotkiego zasiggu (SSS) powinno si¢ odbywac
zgodnie z nowymi wytycznymi z 2004 r. w sprawie pomocy zegludze morskiej'’. Zasady
finansowania promowanej zeglugi SSS sa jednak coraz bardziej elastyczne. W 2004 r.
Parlament Europejski wyrazil zgodg, by Cztonkowskie, przy pomocy Wspolnoty, mogly
wspieraé systemy zarzadzania infrastruktura, urzadzeniami 1 logistyka oparte na
odpowiednich procedurach przetargowych.

Opis poddziatania 3.2. obejmuje az cztery rodzaje przedsigwzi¢c: 1) rozwoj
infrastruktury portéw lotniczych obstugujacych do 5 mln pasazeréw rocznie, 2) popraweg
dojazdu do lotnisk, 3) modernizacj¢ infrastruktury nawigacyjnej zwigkszajace]
bezpieczenstwo ruchu lotniczego w Polsce, 4) wsparcie procesOw uruchamiania nowych

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the Economic and Social
Committee and the Committee of the Regions COM(1999) 317 final Brussels, 29.06.1999.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dostgpu rynkowego do ustug
portowych, KOM(2001) 35 wersja ostateczna z 13.2.2001, zmieniony przez KOM(2002) 101 wersja
ostateczna z 19.2.2002.

' Patrz: Transport — Wyniki dziatalnosci 2003. GUS, Warszawa 2004.

Patrz przypis 1: Nowe wytyczne w sprawie pomocy publicznej w zegludze morskiej ze stycznia 2004 r.
,Official Journal” C 013, 17/01/2004, s. 3-12.
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pofaczen regionalnych. Sa to bardzo dojrzate i1 trafne kierunki dziatan, ktére moga
wygenerowac wysoka ,,europejska wartos¢ dodang”.

Bezskutecznie od lat podnoszonemu postulatowi rewitalizacji zeglugi $rodladowej
stuzy¢ maja dwa poddziatania: 3.3.1. — poprawa stanu drég wodnych i ich bezpieczenstwa,
3.3.2. — modernizacja infrastruktury portow i floty $rdédladowej. Potaczenie w jednym
poddziataniu modernizacji infrastruktury i floty srédladowej nie jest poprawne. Lepiej bytoby
wyr6ézni¢ trzy poddziatania: 1) modernizacja infrastruktury $rédladowej, 2) modernizacja
portow $rodladowych, 3) modernizacja floty $rodladowej. Utatwiloby to programowanie
podzialu $rodkéw publicznych i1 stosowanie przejrzystych kryteriow selekcji projektow
wodnych $rédladowych.

W sferze wsparcia dla rozwoju transportu intermodalnego przewidziano az 4 rodzaje
»poddziatan”: 3.4.1. - Budowa 1 modernizacja terminali kontenerowych 1 centrow
logistycznych na liniach kolejowych, 3.4.2. - Budowa 1 modernizacja terminali
kontenerowych 1 centréw logistycznych w portach morskich, 3.4.3. - Wspotfinansowanie
zakupu 1 leasingu specjalistycznego taboru, 3.4.4. - Uruchamianie nowych ustug
w transporcie intermodalnym. Dyskusyjne jest ujecie w tym uktadzie poddziatan wsparcia dla
budowy centrow logistycznych, ktéore moim zdaniem w Polsce powinny by¢ tworzone
1 eksploatowane przez prywatnych operatorow logistycznych, nie majacych prawa do pomocy
publicznej. Operatorzy ci nie sa jakimi$ marginalnymi 1 ubogimi przedsigbiorcami. W Unii
Europejskiej ustugi logistyczne stanowia okoto 30% obrotow na rynku transportowym (okoto
270 mld €) 1 sa w okolo 40% zdominowane przez 27 najwigkszych operatorow
logistycznych'® osiagajacy roczne obroty powyzej 1 mld €. Polski rynek logistyczny w prawie
90% jest zdominowany przez filie i oddzialy tych operatoréw, ktorzy maja wystarczajace
srodki finansowe by zbudowa¢ w Polsce tyle centrow logistycznych, ile to wynika z ich
rachunku ekonomicznego.

Stuszne jest promowanie leasingowej formy nabywania taboru kolejowego
wykorzystywanego w Polsce w przewozach intermodalnych. W transporcie samochodowym
w Polsce leasing stal si¢ gléwna forma pozyskiwania nowego taboru, co jest jednym
z czynnikow tworzacych potgge konkurencyjng tego sektora. Skoro jednak leasing tworzy juz
istotne ulgi finansowe i fiskalne dla eksploatujacych tabor transportowy, brak jest prawnych 1
spotecznych podstaw do udzielania finansowego wsparcia publicznego dla tej formy
pozyskiwania $rodkéw transportu, nawet jesli sluza politycznie stusznemu transportowi
intermodalnemu.

Wsparcie tworzenia nowych ustug w transporcie intermodalnym w Polsce powinno si¢
odbywac poprzez wykorzystanie srodkoéw programu ,,Marco Polo”, pod warunkiem, ze beda
to projekty realizowane we wspolpracy z przynajmniej jednym panstwem cztonkowskim UE.

'8 Sa to: Grupa Danzas - DHL Worldwide Express - Deutsche Post Euro Express (fuzja w 2003 r.), TPG (i TNT),
Stinnes & Schenker (w strukturze DB AG), Excel (do 2004 r. bez Tibbet & Britten), Kuehne & Nagel, Hays Logistics,
Safcor Panalpina, Géodis, Gefco, Wincanton, Tibbett & Britten (przejety w 2004 r. przez Excela), ABX Logistics,
Dachser, DSV-DFDS Dan Transport, Thiel Logistic, Ziegler, Norbert Dentressangle, Fiege, STEF-TFE, Christian
Salvesen, Groupe CAT, Hellmann International & Schneider Logistics, Frans Maas, Giraud International, TDG, Gist, FM
Logistic.
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Programowanie dodatkowego wsparcia tych projektow z przysztych $rodkow EFRR lub
Funduszu Spojnosci wydaje sig¢ watpliwe 1 wymaga sprawdzenia stanu prawnego tego rodzaju
dziatania.

Dziatanie 3.5 w zakresie rozwoju systeméw ITS jest w wysokim stopniu spojne
z priorytetem nr 3 ,,Zwigkszenie konkurencyjnosci transportu”. W zwigztym opisie zostata
zawarta istota tych waznych dziatan we wszystkich galgziach transportu (lacznie
z drogowym). Przy wyborze projektow mozna bedzie si¢ opiera¢ na wskazanych obszarach
wspotfinansowania (nalezy usunaé defekt tekstu opisujacego te obszary).

Dziatanie 3.6 dotyczace transportu miejskiego wymaga bardziej szczegdlowego
rozwinigcia 1 wskazania bardziej konkretnych przedsigwzigé, a nie tylko ich rodzajow. Jesli
wymienia si¢ kosztowna budowe drog rowerowych, powinno si¢ wymieni¢ jeszcze
wazniejsze wydzielenie pasow ruchu dla autobusow miejskich, budowe parkingéw dla
samochodoéw osobowych w rejonie ,zintegrowanych weztow” transportu miejskiego,
wdrozenie zaawansowanego systemu ruchu miejskiego przynajmniej w Warszawie.

W opisanych dziataniach 1 poddzialaniach mieszczacych si¢ w ramach trzech
wyroznionych priorytetow programu ,,Konkurencyjno$¢ transportu” nalezaloby ujednolici¢
opis celow szczegdtowych 1 w kazdym przypadku okresli¢ beneficjentow. W ocenianej
formie program nie wskazuje beneficjentow wszystkich dziatan i poddziatan, co uniemozliwia
poprawna 1 rzetelna selekcj¢ oraz ewaluacje projektow. Przejrzysto$¢ tego opisu bytaby
wigksza, gdyby przy kazdym dziataniu i jego celu odwolywano si¢ do istotnych faktéw i ocen
zawartych w diagnozie polskiego transportu. Skracajac zbyt obszerne i szczegdtowe opisy
dziatah w sferze transportu kolejowego, nalezaloby cala prezentacj¢ priorytetow i dziatan
uzupeli¢ o konkretnie sformutowane pozadane i oczekiwane rezultaty techniczno-
eksploatacyjne, ekonomiczno-finansowe (obnizka kosztow, wzrost wptywdéw) i spoleczne
(wptyw na rynek i warunki pracy). W ocenianym tek$cie programu operacyjnego na
zakonczenie charakterystyki priorytetow 1 dziatan  zamieszczono na stronach 70-74
tabelaryczne zestawienie dzialan i celow. W tablicy tej w finalnej wersji dokumentu powinny
zosta¢ dodane jeszcze dwie kolumny: 1) z lista spodziewanych rezultatow, 2) z lista
beneficjentéw kazdego dzialania.

W NPR 2007-2013 po paragrafie 55 aneksu 1 zostalo zawarte pomylkowe
stwierdzenie, ze do PO ,,Konkurencyjno$¢ transportu” zostanie dolaczony ,,Harmonogram
budowy autostrad i drog ekspresowych na lata 2007-2013”. Chodzi zapewne
0 harmonogramy modernizacji linii kolejowych, portéw morskich, budowy i modernizacji
lotnisk, terminali kontenerowych, systemoéw sterowania ruchem i modernizacji infrastruktury
transportu miejskiego. Brak jest zapowiedzianych harmonogramow w zalaczniku do tekstu
ocenianej wersji programu operacyjnego, a na stronie internetowej MGiP zostal zamieszczony
jedynie wykaz linii kolejowych przewidzianych do realizacji, w ramach NPR 2007-2013, ale
bez harmonogramu realizacji. Dla odmiany zamieszczony tam wykaz autostrad 1 drog
ekspresowych zawiera uproszczony harmonogram realizacji (podzial na zadania przed i1 po
2007 roku), ale brak w nim wartosci realizowanych projektow drogowych..
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9. Poprawnos$¢ proponowanych wskaznikow monitorowania priorytetow

Program zawiera na stronach 83-85 nie zatytulowana tablice ze wskaznikami

monitorowania poszczegélnych priorytetow 1 dziatan. Jest to tablica odmienna od

zamieszczonej w NPR 2007-2013 w rozdziale ,,Monitoring i ewaluacja NPR” (strona 115):

Wskazniki NPR 2007-2013

x L. Zakladana warto$¢ | Czestotliwo$é
PO | Wskamiki Warto$¢ wskaznika | o o7nive w roku pofniaru Zrédlo danych
w roku bazowym d
ocelowym
Linie kolejowe w km:
9 - przystosowane do predkosci 160 km/h lub wyzej rocznic PKP PLK S.A.
. |- procentowy stan przebudowy kolejowej sieci
'gt transportowej TEN-T
= 8 [Liczba pasazerow w portach lotniczych (mln .
2 2- pasazerdw) w 2003 r. 71 roczme GUS
é g Wielkos¢  przetadunkow w  morskich portach 51.9 rocznic GUS
S handlowych (mln. ton.)
e Przewozy pasazerow transportem zbiorowym (mln. 283.4 rocznic GUS
pasazerow) kolejowym w 2003 r. i
Wskazniki Ministerstwa Infrastruktury:
Dziatanie/Poddziatanie Wskaznik Aktuallr(la }’V}ElkOS'é do\ciell;tv(;zsicna
wskaziika koniec roku 2013
Priorytet 1. Tworzenie nowoczesnej sieci
kolejowej
- Udziat transportu kolejowego w przewozach 19,6 % (2003r.) 20 %
Dzi . PP fadunkow ogotem (tkm) e ’ °
ziatanie 1.1. Rozwdj sieci TEN-T B Udzial P
zial przewozow intermodalnych w przewozach 1.6 % 8 v
kolejowych e °
Dziatanie 1.2. Eliminacja waskich gardet na
liniach kolejowych
Dziatanie 1.3. Poprawa potaczen - Odsetek linii dostosowanych do predkosci ponizej 5569 20%
migdzyregionalnych 80 km/godz 00 °
Dziatanie 1.4. Infrastruktura szybkiej kolei
miejskiej w obszarach metropolitalnych B
Priorytet 2. Zapewnienie nowoczesnych ustug
kolejowych
Dziatanie 2.1. Pomoc Techniczna dla wsparcia i L b ko Kolonveh d
restrukturyzacji i modernizacji spotek Grupy PKP | _ 16252 PracownIxow przeszxolonych ¢o 137
prowadzenia pociagéw w ruchu transgranicznym
— —— 5
l]()zm}ame 2.2. Unowoczesnienie taboru - Odsetek wagonoéw do przewozow intermodalnych 2,5% 12%
olejowego
Dziatanie 2.3 Zapewnienie interoperacyjnosci - Stopien dostosowania elementow systemu do
kolei wymagan okre§lonych w specyfikacjach TSI
Priorytet 3. Zwigkszenie konkurencyjnosci - wzrost wielko$ci przewozow towarow i pasazerow 100
transportu oraz poprawa jakos$ci ustug [%]
Dziatanie 3.1. Poprawa konkurencyjnosci portow i | - wzrost zdolnos$ci przetadunkowej portow [%] 100
zeglugi morskiej - wzrost zdolno$ci przewozowej floty morskiej [%] 100
Poddziatanie 3.1.1. Poprawa stanu infrastruktury - zmniejszenie czasu obstugi statku w porcie [%] 100
portowej i dostgpu do portéw od strony laduiod | - wzrost wskaznika bezpieczenstwa zeglugi [%] 100
strony morza - wzrost przepustowosci ruchu do/z portu od strony 100
ladu [%]
Poddziatanie 3.1.2. Rozwoj zeglugi bliskiego - wzrost liczby nowoczesnych statkow z.b.z. [%] 100
zasiggu i modernizacja floty morskiej - skrocenie czasu przewozow [%] 100
- wzrost liczby statkow [szt./%] 100
- zwigkszenie zdolnosci przewozowych [%] 100
- skrdcenie czasu przewozow [%] 100
Poddziatanie 3.4.1. Budowa i modernizacja
terminali kontenerowych i centréw logistycznych | -
na liniach kolejowych
Poddziatanie 3.4.2. Budowa i modernizacja . .
terminali kontenerowych i centrow logistycznych | - wzrost przewoz6w fadunkowych wintermodalnych 100
oWy sistyczny ednostkach transportowych (TUE) [%]
w portach morskich J
Poddziatanie 3.4.3. Wspoifinansowanie zakupu i
leasingu specjalistycznego taboru do przewozow | -
intermodalnych
Poddziatanie 3.4.5. Uruchamianie nowych ushug w
transporcie intermodalnym
Dziatanie 3.5. Rozw¢j Inteligentnych Systemow - wzrost liczby zawinig¢ do portu [%] 100
Transportowych - zmniejszenie liczby dokumentéw papierowych [%] 100
Dziatanie 3.6. Utworzenie i dokapitalizowanie
funduszu porgczeniowego wspierajacego wymiang | - wzrost liczby nowych statkoéw [%] 0

i modernizacjg¢ srodkéw transportu
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Wskazniki docelowe zostaly przez Ministerstwo Infrastruktury podane jedynie
w odniesieniu do dziatan w sferze transportu kolejowego. W zestawieniu tym brak niektorych
wskaznikow NPR (liczba km linii kolejowych przystosowanych do predkosci powyzej
160 km/h, przewozy pasazeréw transportem kolejowym, liczba podréznych odprawianych
w portach lotniczych, wielko$¢ przetadunkow w portach morskich).

Docelowy odsetek udziatu transportu kolejowego w przewozach tadunkéw okre§lony
przez Ministerstwo Infrastruktury na poziomie 20% liczby tkm (lacznie z transportem
morskim) jest wskaznikiem nierealistycznym. Wedlug prognozy dostgpnej w Ministerstwie
Infrastruktury (opracowanej przez autora niniejszej opinii), udziat transportu kolejowego
w pracy przewozowej tadunkéw calego polskiego transportu w 2013 r. obnizy si¢ do
11,6-12,0% 1 zadne wysitki inwestycyjne w infrastrukturze kolejowej tego wskaznika nie sa
w stanie zmieni¢ (chyba ze ceny ropy naftowej na rynkach swiatowych do 2013 r. wzrosna do
ponad 120 $ za baryltke, co nie jest wykluczone w §wietle §wiadomosci faktu, iz zasoby ropy
naftowej na §wiecie przy jej obecnym wydobyciu wystarcza jeszcze na 39 lat). Rowniez
nierealistyczny jest docelowy odsetek udziatu przewozow intermodalnych w pracy
przewozowej kolejowego transportu tadunkow wynoszacy w 2013 r. 8%. Wedlug dostgpnej
w Ministerstwie Infrastruktury prognozy, odsetek ten moze wzrosna¢ do 3,1-3,3%

10. Poprawnos$¢ indykatywnych planow finansowych priorytetow

Znaleziony przez autora niniejszej opinii na stronie internetowej MGiP III Zatacznik
do NPR 2007-2013 zatytulowany ,,Projekty kolejowe” (I strona) zawiera informacje nie
pokrywajace si¢ z indykatywna tabela finansowa NPR 2007-2013 (strona 92 czerwcowej
wersji dokumentu). Porownanie tego zatacznika z indykatywna tabela finansowa NPR
prowadzi do wniosku, ze warto$¢ projektow kolejowych jest prawie dwukrotnie wigksza od
srodkoéw zarezerwowanych na caty program operacyjny ,,Konkurencyjno$¢ transportu”:

Finansowanie w ramach NPR 2007-2013 PO "Konkurencyjno$¢ transportu" (wraz z transportem min
morskim, Srodladowym, lotniczym, intermodalnym i miejskim) min EUR w cenach 2004 r. EUR
EFRR 328.2
Fundusz Spdjnosci 3596.4
Budzet panstwa 353.0
Budzety JST 655.5
Srodki prywatne 0
Finansowanie wylacznie krajowe 900.0
Razem: 5833.1

Wykaz inwestycji dotyczacych linii kolejowych przewidzianych do realizacji, w ramach Narodowego Planu Rozwoju na
lata 2007 — 2013:

111. Zalacznik do NPR 2007 — 2013 — projekty kolejowe

Zadania do realizacji przy wspélfinansowaniu ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci:

1. E 20 (granica Panstwa Rzepin — Terespol granica Panstwa) 1709
II. E 65 (Gdynia — Zebrzydowice/Zwardon) 2292
II1. E 59 (Szczecin — Poznan oraz Rawicz — Poznan) 1470
IV. E 30 (Opole — Mystowice) 375
V. E 30/CE 30 (Mystowice — Krakéw Podleze i Krakow Mydliniki — Krakéw — Krakow Podtgze) 375
VI. CE 59 (Rzepin — Wroctaw) 650
VII. E 75 ,,Rail Baltica” (Warszawa — Sokotka) — I etap 380
VIII. Linia duzych predkosci Warszawa — Wroctaw — I etap 1700
IX. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej 350
Razem z Funduszu Spdjnosci: 9301

Projekty przewidywane do wspolfinansowania ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
| Regionalnego:

I. Linia Warszawa — £6dz — II etap 303
II. Linia Warszawa — Radom — Kielce 520
III. Linia Psary — Krakow 300
Razem z EFRR: 1123
| Ogoélem linie kolejowe: 10424
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Skoro warto§¢ projektow kolejowych jest znacznie wigksza niz zarezerwowane
w programie operacyjnym $rodki finansowe, bedzie konieczne dokonanie wyboru najlepszych
projektoéw. Wazne jest by nie byly to projekty stanowiace wydzielone odcinki wymienionych
linii kolejowych, gdyz moze wowczas dojs¢ do ,,mozaikowego wyboru”, ktory sprawi, ze
zadna linia kolejowa nie zostanie zmodernizowana w catosci i nie osiagnie si¢ efektu
sieciowego.

Trudno oceni¢ poprawnos$¢ indykatywnego planu finansowego programu
operacyjnego ,,Konkurencyjnos$¢ transportu” z punktu widzenia ustalen zawartych w NPR
2007-2013, gdyz w odniesieniu do priorytetu 3 Ministerstwo Infrastruktury takiego planu
jeszcze nie przedstawito.

11. Zgodnos¢ zasad wyboru projektow z ogolnie obowigzujacymi zasadami oceny
ekonomiczno-spolecznej

W aneksie nr 1 NPR 2007-2013 zostalo zawarte stwierdzenie, ze PO
»Konkurencyjno$¢ transportu” uzupetniony zostanie o plan inwestycyjny zawierajacy wykaz
projektow inwestycyjnych planowanych do realizacji, ktorych jednostkowy koszt
jednostkowy przekracza 10 min €, ze plan zawiera¢ bgdzie harmonogram realizacji projektow
inwestycyjnych spehiajacych kryteria wyboru okreslone w Programie operacyjnym oraz
kosztorys wydatkéw zwiazanych z ich przygotowaniem.

Ministerstwo Infrastruktury we wstgpnym programie operacyjnym z 21 czerwca
2005 r. zawarto propozycjg kryteriow wyboru projektow, bez dzielenia ich na kryteria ogdlne
(spelnienie wymogoéw formalnych, zgodno$¢ z unijnymi i polskimi zatozeniami polityk
horyzontalnych i sektorowych, kwalifikowalnos¢ itd.) i kryteria szczegdétowe (dla projektow
w zakresie poszczegolnych priorytetdw). Zamieszczona na stronach 75-82 tablica zawiera
zestawienie tych kryteriow 1 beneficjentoéw projektow. W odniesieniu do projektow
kolejowych stuszne jest stosowanie zarowno wskaznikdéw technicznych obrazujacych wzrost
przepustowosci linii, jak 1 przewidywanych wskaznikéw wykorzystania tej przepustowosci
oraz skrocenia czasu jazdy pociagow. Wobec wigkszej warto$ci proponowanych projektow
kolejowych w stosunku do dostgpnych srodkow finansowych istnieje uzasadniona potrzeba
zastosowania dodatkowych kryteriow ekonomicznych, takich jak wzrost wielko$ci wptywow
przewoznikow  kolejowych, odciazenie réwnolegtych (konkurencyjnych) potaczen
drogowych.

W odniesieniu do dziatan w zakresie infrastruktury portéw morskich zaproponowane
kryteria wyboru projektow maja jedynie hastowy charakter, nie zaproponowano wskaznikow
wymiernych ilosciowo lub wartosciowo. Do rozwazenia sa takie wymierne kryteria, jak:
skrocenie czasu trwania typowej operacji morsko-ladowej realizowanej z udzialem danego
portu, zwigkszenie przetadunkow i ruchu pasazerskiego w porcie, wzrost wartosci sprzedazy
ushug portowych.

Kryteria wyboru projektéw lotniczych musza by¢ bardziej precyzyjne, gdyz lotniska
o obrotach do 1 mln o0so6b rocznie moga ztozy¢ duza liczbg szczegdtowych projektow.
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Gléwnym kryterium powinna by¢ liczba dodatkowych lotniczych potaczen regionalnych,
anie tylko wzrost przepustowos$ci lotniska. Nalezy takze bra¢ pod uwage (jako kryterium)
wygenerowanie dodatkowego popytu la lotnicze przewozy tadunkéow odprawianych
i przyjmowanych na zmodernizowanych lotniskach regionalnych. Trzeba tez pamigtac, ze
migdzy projektami lotniczymi i kolejowymi bedzie istniala dos$¢ silna konkurencja, dajaca
wigcej szans projektom lotniczym.

W programie bardzo enigmatyczna jest koncepcja kryteriow wyboru projektow
wodnych $rodladowych. Jesli beda one konfrontowane z projektami innych gatezi transportu
— nie bgda miaty szans wyboru z uwagi na wysoka kapitalochtonno$¢ i mata mozliwosé
pobudzenia w krotkim czasie przewozow tadunkéw. Nalezaloby wige rozpatrywac je
w ramach wydzielonej na to dzialanie kwoty $rodkow finansowych. Warto pamigtac
o wykorzystaniu inwestycji wodnych $rédladowych do pobudzenia pasazerskich przewozow
turystycznych i pod ich katem sformulowa¢ odpowiednie kryteria wyboru. Wiele lokalnych
inwestycji wodnych $rédladowych moze bardziej pobudzaé przewozy turystyczne niz
przewozy ladunkow, pod warunkiem ze bedzie istniala towarzyszaca infrastruktura
turystyczna.

Kryteria wyboru projektéw w zakresie transportu intermodalnego sa jednymi
z najtrudniejszych do sformutowania, gdyz zwigkszenie aktywnos$ci tej formy transportu
zalezy od wysokiej jakosci wszystkich jej elementow, gtownie jakosci 1 dostepnosci przewozu
kolejowego kontenerow 1 jednostek samochodowych. Najwazniejszym kryterium jest
czestotliwos$¢ kursowania pociagéw w systemie intermodalnych oraz czas operacji.

Ze zrozumieniem mozna przyja¢ brak kryteriow w zakresie wyboru projektow
w sferze systemow ITS i informacjg, Ze zostana one okreslone przez zespot specjalistow.

Kryteria wyboru projektéw w infrastrukturze transportu miejskiego zostaly okreslone
w sposOb enigmatyczny. Warto przyja¢ konkretne wskazniki, takie jak: liczba tras miejskich
bez zatorow, $rednia predkos$¢ jazdy srodkow zbiorowego transportu miejskiego, liczba
parkingébw przy zintegrowanych weztach transportu miejskiego, itp. Waznym nowym
kryterium moze by¢ tworzenie zintegrowanych systeméw transportu w aglomeracjach
ztozonych z wielu miast (Trojmiasto, Gorny Slask), nawet jesli istnieja sity przeciwne
integracji tego transportu. Bez stosowania takich wymiernych, ogdlnie zrozumialych
1 spotecznie akceptowalnych kryteriow trudno bedzie dokonac obiektywnej 1 bezkonfliktowe;j
selekcji projektow.

12. Kompletnos¢ opisu systemu realizacji programu operacyjnego

W czerwcowej wersji PO ,,Konkurencyjno$¢ transportu” zamieszczono opis systemu
realizacji 1 zarzadzania programem (strony 86-91), stwierdzajac iz bedzie on zarzadzany
centralnie. W rozdziale NPR 2007-2013 poswigconym systemowi realizacyjnemu wskazuje
si¢ na konieczno$¢ wykorzystania doswiadczen w realizacji programow operacyjnych
realizowanych w ramach NPR 2004-2006 i dokonania zmian w organizacji przeplywow
finansowych, monitorowania i1 kontroli pod katem zwigkszenia szybkosci wdrazania
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programow, uporzadkowania kompetencji, uproszczenia procedur, decentralizacji i
zwigkszenia przejrzysto$ci oraz kontroli spotecznej. Nowy system organizacyjny NPR
powstanie po negocjacjach z Komisja Europejska i uzgodnieniu zmian instytucjonalnych.

Na obecnym etapie mozna zatozenia realizacyjne programu przedstawione przez
Ministerstwo Infrastruktury uzna¢ za wystarczajaco jasne i kompletne. Ministerstwo begdzie
penito funkcj¢ instytucji zarzadzajacej (poprzez tradycyjny komitet monitorujacy i komitet
sterujacy) oraz funkcje¢ jednostki poswiadczajacej poprawnos¢ wydatkowania $rodkow
unijnych.

13. Zakonczenie i wnioski

Opiniowany program operacyjny ,,Konkurencyjnos¢ transportu” zostal opracowany
w Ministerstwie Infrastruktury wedlug zasad okreslonych w NPR na lata 2007-2013, ma wigc
szereg wad wymuszonych projektem planu narodowego. Od poczatku miatem watpliwosci co
do poprawnos$ci rozwigzania problemow infrastruktury transportowej za pomoca dwoch
sztucznie wyodrebnionych programow: a) drogowego, b) kolejowego i innych galezi oraz
form transportu. Jesli bgdzie stosowana zasada, ze realokacja srodkow jest mozliwa jedynie
migdzy dzialaniami danego programu, a nie mi¢dzy programami — istnienie dwoch odrgbnych
programéw transportowych moze zwigkszy¢ szanse udanej realizacji projektow drogowych.

W przedstawionej opinii zawarlem w miare szczegotowe 1 uzasadnione wskazania,
w jaki sposob nalezatoby programowac rozwoj polskiej infrastruktury transportowej, aby nie
zmarnotrawi¢ funduszy unijnych i uzyskac jak najwyzsze efekty ekonomiczne i spoteczne. Za
poprawna uznaj¢ proporcj¢ podziatu $rodkow migdzy dwa opracowane transportowe
programy operacyjne: 81,6% na infrastrukture¢ drogowa i 18,4% na pozostala infrastrukture
(w tym funduszy UE w proporcji 75,8:24,2%). Wazna sprawa jest trafny wybor projektow,
ktory wymaga jasno okreslonych dziatah, poddziatan, spodziewanych rezultatow
i powszechnie akceptowanych logicznych kryteriow wyboru. Oceniany program ma w tym
zakresie sporo luk i nieprawidlowosci, ktére mozna naprawi¢ positkujac si¢ wyzej opisanymi
uwagami i zaleceniami. Zwigkszenie roli Funduszu Spoéjnosci w stosunku do roli EFRR
znacznie utrudni w latach 2007-2013 modernizacj¢ infrastruktury transportowej nie zaliczonej
do sieci TEN-T.
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