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Wstep

Jednolita europejska sie¢ transportowa powinna by¢ podstawowym in-
strumentem realizacji swobody przemieszczania osob i towaréw na calym
terytorium Unii Europejskiej. Z jednej strony ma zapewnia¢ spojnos¢ tery-
torialng ugrupowania, z drugiej — utatwia¢ dziatalno$¢ gospodarcza i mo-
bilnoé¢ sity roboczej. W praktyce nadal wystepuja znaczne dysproporcje
w rozwoju infrastruktury transportowej miedzy poszczegélnymi krajami
czlonkowskimi Unii, zwlaszcza pomiedzy krajami, ktére wspoltworzy-
ty Unie przed 2004 r. a tymi, ktore przytaczyly si¢ pozniej. Do tej drugiej
grupy nalezy takze Polska, dlatego trwajace obecnie dyskusje nad ostatecz-
nym ksztaltem, a zwlaszcza zasadami finansowania transeuropejskich sieci
transportowych (TEN-T), sa bardzo istotne z punktu widzenia perspektyw
rozwoju naszego kraju oraz jego miejsca w Unii Europejskiej w przysztosci.
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Celem artykulu jest prezentacja najbardziej istotnych aspektoéw trans-
europejskich sieci transportowych jako podstawy do spojrzenia na ich za-
lety i wady z punktu widzenia polskich intereséw w kontekscie obecnosci
naszego kraju w sieci ogdlnoeuropejskiej. Opracowanie nie wchodzi zatem
ani w szczegodly techniczne omawianej koncepcji, ani tez nie stanowi pro-
by calosciowej analizy sieci transportowych jako elementu rozwoju infra-
strukturalnego w skali catej Europy.

W pierwszej czesci artykutu zostaly krotko oméwione ramy formalno-
prawne sieci transeuropejskich jako punkt wyjscia dla przedstawienia aktu-
alnych zalozen programu TEN-T. Zalozenia te, wyznaczajace kierunki roz-
woju infrastruktury transportowej do 2050 r., nakreslone zostalty w biatej
ksiedze z marca 2011 r. na temat jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu, a nastepnie zdefiniowane w dwdch rozporzadzeniach: w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej oraz ustanowienia instrumentu ,,£3czac Europe”.

Kolejne dwie czgéci artykulu poswigcone zostaly bardziej praktycznej
stronie transeuropejskich sieci transportowych. Najpierw ogdlnie przedsta-
wiono projektowang strukture TEN-T oraz globalne koszty planowanych
inwestycji w odniesieniu do obszaru calej Unii Europejskiej. Nastepnie
bardziej szczegdtowo zaprezentowano dotychczasowy rozwdj sieci TEN-T
w Polsce oraz udzial naszego kraju w planach jej rozwoju na nastepne dzie-
sieciolecia. Pozwala to wskaza¢ najwazniejsze problemy i wyzwania, przed
ktérymi stoi Polska w tym fragmencie procesow integracyjnych UE.

Ramy formalnoprawne sieci transeuropejskich

Pomyst stworzenia sieci transeuropejskich pojawit si¢ pod koniec lat 80.
XX wieku. Sieci mialy usprawni¢ funkcjonowanie jednolitego rynku oraz
przyczyni¢ sie do szybszego rozwoju polityki regionalnej. Potwierdzeniem
znaczenia tej idei dla postepdw integracji europejskiej jest poswiecenie jej od-
dzielnego tytulu w traktacie z Maastricht. Zgodnie z art. 129 b pkt 1 traktatu:

Aby (...) umozliwi¢ obywatelom Unii, podmiotom gospodarczym, wspol-
notom regionalnym i lokalnym petne czerpanie korzysci z ustanowienia ob-
szaru bez granic wewnetrznych, Wspdlnota przyczynia sie do ustanowienia
i rozwoju sieci transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomuni-
kacji i energetyki.

A zatem sieci transeuropejskie obejmujg trzy podstawowe obszary, co
w terminologii unijnej uzyskalo odpowiednie akronimy:

o TEN-T, czyli Trans-European Transport Networks (transeuropejskie

sieci transportowe),
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o TEN-E lub TEN-Energy, czyli Trans-European Energy Network
(transeuropejskie sieci energetyczne),

o ¢TEN, czyli Trans-European Telecommunications Network (trans-
europejskie sieci telekomunikacyjne).

Przepis zamieszczony w traktacie z Maastricht zostal powtérzony w tym
samym brzmieniu w Traktacie o Unii Europejskiej (TUE) w tytule XVT jako
art. 170. W art. 171 pkt 1 wskazane zostaly natomiast narzedzia, jakie moga
zosta¢ wykorzystane przez Unie:

Aby osiggngc cele okreslone w artykule 170, Unia:

o ustanawia zbior wytycznych obejmujgcych cele, priorytety i ogélne
kierunki dziatan przewidzianych w dziedzinie sieci transeuropejskich;
wytyczne te wskazujg projekty bedgce przedmiotem wspolnego zainte-
resowania,

o urzeczywistnia kazdy srodek, ktory moze si¢ okazac niezbedny do za-
pewnienia wspotdziatania miedzy sieciami, w szczegdlnosci w dziedzi-
nie normalizacji technicznej,

o moze wspieral projekty bedgce przedmiotem wspdlnego zainteresowa-
nia, popierane przez Panistwa Czlonkowskie, a wskazane w ramach
wytycznych okreslonych w tiret pierwszym, w szczegdlnosci poprzez
analizy mozliwosci wykonania, gwarancje kredytowe lub bonifikaty
oprocentowania; Unia moZze sig rowniez przyczyniac do finansowania,
za posrednictwem Funduszu Spéjnosci utworzonego zgodnie z arty-
kutem 177, poszczegélnych projektow w Parstwach Cztonkowskich
w dziedzinie infrastruktury transportu.

Wspomniane w TUE wytyczne zdefiniowane zostaly w decyzji Parla-
mentu Europejskiego i Rady z 1996 r., ktéra w wyniku okresowych prze-
gladow zostala zmieniona kolejno w roku 2001, 2004 i 2010'. Zgodnie
z wytycznymi transeuropejska sie¢ transportowa miala powstawac etapa-
mi poprzez integracje infrastruktury sieci transportu ladowego, morskiego
i lotniczego panstw czlonkowskich. Sprawne finansowanie realizacji sieci
miata zapewnia¢ specjalna linia budzetowa, dla ktdrej w latach 1995-1999
wyodrebniono w budzecie UE ponad 2,3 mld euro; w latach 2000-2006
okoto 4,6 mld euro, a w latach 2007-2013 - tylko dla sieci TEN-T - po-

! Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 lipca 1996 r. w sprawie
wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej,
Dz.Urz. WE L 228 z 1996 r. oraz decyzje zmieniajace nr 1346/2001/EC, nr 884/2004/
EC i nr 661/2010/UE. Odpowiednie dostosowania dokonywane byly takze w zwiazku
z kolejnymi rozszerzeniami UE.
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nad 8 mld euro. Technicznym i finansowym zarzadzaniem programem,
w Scistej wspolpracy z Dyrekcja Generalng ds. Mobilnosci i Transportu
(MOVE), zajmuje si¢ Agencja Wykonawcza ds. Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T EA), powotana w 2006 r. i zlokalizowana w Brukse-
li. Jej mandat odnosi si¢ do projektéw objetych perspektywa finansowa na
lata 2000-2006 i 2007-2013, a zatem ma wygasnac¢ 31 grudnia 2015 r. wraz
z zakonficzeniem rozliczania dofinansowanych projektow.

Aktualne zatozenia programu TEN-T

W marcu 2011 r. Komisja Europejska zaproponowala utworzenie jed-
nolitego europejskiego obszaru transportu?, zgodnie z ktérym do 2050 r.
ma nastapi¢ pelne zintegrowanie systemow transportu drogowego, kolejo-
wego, lotniczego i wodnego, a do 2020 r. polaczenie systemdw informacji,
zarzadzania i platnosci wykorzystywanych w przewozie towardéw i osob
w Europie. Wérdd szczegoétowych celéw plan przewiduje miedzy innymi:

o przeniesienie do 2030 r. 30% transportu drogowego towaréw na od-
legtosci wieksze niz 300 km na inne $rodki transportu (kolej, trans-
port wodny), a do 2050 r. - 50% tego typu transportu,

o ukonczenie do 2050 r. szybkiej europejskiej sieci kolejowej, a do
2030 r. — trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei,

o polaczenie do 2050 r. wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej
z siecig kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami, oraz zapewnienie,
aby wszystkie najwazniejsze porty morskie mialy dobre polaczenie
z kolejowym transportem towardw, a — w miar¢ mozliwosci - z sy-
stemem wodnego transportu $rédladowego,

» wprowadzenie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarza-
dzania ruchem lotniczym (SESAR) oraz réwnowaznych systemow
zarzadzania transportem ladowym i wodnym.

Zadania te stusznie zostaly okreslone jako bardzo ambitne i trudne,
zwlaszcza jesli wezmie sie pod uwage, Ze obecnie koleje europejskie korzy-
staja z toréw o siedmiu réznych szerokosciach, a jedynie 20 gléwnych lot-
nisk i 35 gléwnych portéw jest bezposrednio potaczonych z siecig kolejowa.
Zauwaza si¢ tez, ze osiagniecie tych celow zaleze¢ bedzie od wielu stron, nie
tylko instytucji i lideréw Unii Europejskiej i jej panistw cztonkowskich, ale

? Biala ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgze-
nie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011)
144 wersja ostateczna.
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takze od wtadz i spolecznosci poszczegdlnych regiondéw i miast, jak roéw-
niez od przemystu i partneréw spolecznych.

Plan nakreslony w bialej ksiedze zostal skonkretyzowany w nowych wy-
tycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej przed-
stawionych przez Komisje w pazdzierniku 2011 r.’. Zgodnie z projektem
rozporzadzenia docelowa ogélnoeuropejska sie¢ kompleksowa ma powstac
do 31 grudnia 2050 r. i sklada¢ si¢ z w pelni zintegrowanej juz istniejacej
i planowanej infrastruktury, zapewniajac dostep do wszystkich regionow
w Unii, w tym regionéw peryferyjnych i najbardziej oddalonych. Jednoczes-
nie wprowadzona zostaje nowa kategoria okreslona mianem sieci bazowe;j.
Obejmuje ona strategiczne odcinki sieci kompleksowej, czyli odcinki - jak
stwierdza si¢ w dokumencie - o najwyzszej europejskiej wartosci dodane;.
W szczegolnosci za$ skladajg sie na nig te elementy sieci, ktore obecnie sta-
nowig brakujace ogniwa transgraniczne, waskie gardta lub kluczowe wezty
multimodalne. Sie¢ bazowa ma powsta¢ do 31 grudnia 2030 r.

Zgodnie z nowg koncepcja realizacja programu TEN-T ma zatem odby-
wac sie na dwoch poziomach: sieci bazowej oraz sieci kompleksowej, przy
czym zintensyfikowany rozwdj tej pierwszej ma stymulowa¢ budowe dru-
giej. Szczegdlnym rozwigzaniem, zaproponowanym we wniosku Komisji,
majg by¢ korytarze sieci bazowej, ktdre skladajg sie z fragmentow sieci ba-
zowej. Kazde panstwo czlonkowskie ma uczestniczy¢ w co najmniej jednym
korytarzu sieci bazowej. Z zalozenia korytarze majg by¢ narzedziem koor-
dynacji réznych projektow na poziomie ponadnarodowym oraz synchroni-
zacji rozwoju korytarza przy realizacji sieci bazowej. W praktyce korytarze
sieci bazowej beda dodatkowym poziomem TEN-T, a przy tym funkcjonu-
jacym jedynie na jej fragmentach transgranicznych. Maja one obejmowac
co najmniej trzy rodzaje transportu, przechodzi¢ przez co najmniej trzy
panstwa cztonkowskie i dwa odcinki transgraniczne. W miare mozliwosci
powinny tez tworzy¢ polaczenie z portem morskim.

Dla wdrozenia korytarzy sieci bazowej proponuje si¢ utworzenie insty-
tucji koordynatora europejskiego — osoby wyznaczonej przez Komisje Eu-
ropejska (po konsultacji z zainteresowanymi panstwami czlonkowskimi),
ktéra bedzie odpowiedzialna za nadzor i koordynacje wdrazania danego ko-
rytarza sieci bazowej. Koordynator petni réwniez funkcje posrednika w kon-
sultacjach miedzy krajami zaangazowanymi w realizacje danego korytarza
sieci bazowej. Nowg instytucjg ma by¢ tez platforma ds. korytarza, groma-

> Whiosek. Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych
wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, KOM(2011) 650
wersja ostateczna.
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dzaca przedstawicieli zainteresowanych panstw cztonkowskich, a w miare
potrzeb takze podmiotéw publicznych i prywatnych. Platforma ma stuzy¢
okreslaniu ogélnych celéw korytarza, bedzie takze zgtasza¢ Komisji plany
rozwoju korytarza i przedstawia¢ zaktualizowany plan inwestycyjny.

Rozporzadzenie jest obecnie w trakcie negocjacji, nie jest bowiem jed-
noznacznie pozytywnie przyjete. Zastrzezenia zgtasza m.in. strona polska,
podkreslajac zwlaszcza niedopracowana koncepcje korytarzy transpor-
towych sieci bazowej, stanowigcych w istocie dodatkowy, trzeci poziom
struktury sieci transeuropejskich. Biorac pod uwage, ze korytarze maja
dotyczy¢ odcinkéw transgranicznych wewnatrz Unii, mozna si¢ obawia¢
nadmiernego przeniesienia srodkéw inwestycyjnych na te fragmenty sieci
ze szkodg dla polgczen z krajami sgsiadujagcymi z Unig oraz wewnatrzkra-
jowych odcinkow sieci, zwlaszcza w sytuacji znacznych ograniczen wydat-
kow wskutek kryzysu gospodarczego. Watpliwosci budzi takze specyficzna
struktura zarzadzania, tworzona specjalnie na potrzeby korytarzy.

Réwnolegle Komisja Europejska zaproponowala utworzenie w perspek-
tywie finansowej 2014-2020 instrumentu ,taczac Europe” (Connecting
Europe Facility - CEF), jako nowego sposobu finansowania rozwoju sieci
transeuropejskich’. Zgodnie z wnioskiem w perspektywie 2012-2020 na
CEF mialoby zosta¢ przeznaczone ok. 40 mld euro, w tym: 21,7 mld euro na
sieci transportowe. Ponadto wniosek przewiduje dedykowanie na rzecz sieci
bazowej transeuropejskiej infrastruktury transportowej kwoty 10 mld euro
z Funduszu Spéjnosci. Uprawnione do ich wykorzystania bylyby wszystkie
panstwa cztonkowskie kwalifikujace sie do korzystania z tego Funduszu,
czyli te, w ktorych produkt krajowy brutto na mieszkanca jest nizszy niz
90% sredniej dla UE-27. Proponuje si¢ takze, aby srodki finansowe byty
pozyskiwane przez obligacje projektowe, dzieki czemu ograniczone mozli-
wosci budzetu unijnego i budzetow poszczegdlnych panstw czlonkowskich
bytyby uzupelnione srodkami pozyskanymi z sektora prywatnego.

To rozporzadzenie réwniez budzi w Polsce wiele watpliwosci. Zasad-
niczy sprzeciw wywoluje propozycja, aby kwote 10 mld euro z Funduszu
Spojnosci objaé regutami nowego instrumentu. Takie rozwigzanie spowodu-
je bowiem, Ze 4 mld euro, ktére w tym Funduszu przeznaczone sg dla Polski,
zostang przetransferowane do puli $rodkéw, przeznaczonych na realizacje
projektow dotyczacych sieci bazowej we wszystkich panstwach cztonkow-
skich uprawnionych do korzystania z Funduszu Spojnosci. Wybér projektow
do realizacji bedzie odbywat si¢ w formule konkursowej, brak wiec gwarancji,

* Whiosek. Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgce instru-
ment ,Lgczgc Europe”, KOM(2011) 665.
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iz fragmenty sieci znajdujace si¢ na terytorium Polski uzyskaja dofinansowa-
nie. Ponadto, zgodnie z ideg nowego instrumentu, wiekszo$¢ realizowanych
projektow bedzie miata charakter transgraniczny, co grozi zaniedbaniem we-
wnatrzkrajowej sieci transportowej.

Struktura transeuropejskich sieci transportowych

W zalaczniku do zrewidowanych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej przedstawiono mapy sieci komplek-
sowej i sieci bazowej. Na sie¢ bazowa majg sktadac sie:

o 83 gléwne porty lotnicze Europy z poltaczeniami kolejowymi i dro-

gowymi,

o 37 kluczowych portéw lotniczych z polaczeniami kolejowymi do

duzych miast,

o 15 tys. km linii kolejowych zmodernizowanych do duzych predkosci,

o 35 duzych projektow transgranicznych majacych na celu usuniecie

waskich gardel.

Sie¢ bazowa ma z zalozenia stanowi¢ system pofaczen pomiedzy glow-
nymi o$rodkami spoleczno-gospodarczymi w skali europejskiej oraz za-
pewnia¢ wyjscie do panstw trzecich poprzez porty morskie, lotnicze i potg-
czenia lagdowe. Jej modelowanie odbywalo sie w trzech etapach. Po pierwsze,
wylonione zostaly gtéwne wezty (np. stolice i inne wazne osrodki spoleczno-
-gospodarcze) oraz gtowne porty i lotniska przy zastosowaniu jednolitych
kryteriow statystycznych, uwzgledniajacych wielko$¢ i znaczenie terytorial-
ne danego osrodka. Po drugie, przeanalizowano polaczenie tych wezlow
z poszczegdlnymi rodzajami transportu: kolejowym, zeglugi $rédladowej
i drogowym (czeg$¢ powigzan juz istnieje, w niektorych przypadkach prob-
lemem sg waskie gardta, a w innych - brakujace potaczenia). Po trzecie,
przeprowadzona zostala szczegétowa analiza glownych przeptywow ruchu
pasazerskiego i towarowego w celu okreslenia priorytetowych odcinkow
sieci bazowej oraz uwidocznienia tych fragmentéw, gdzie potrzebna jest
modernizacja lub budowa infrastruktury oraz likwidacja waskich gardet.

Definiujgc zasady i zakres finansowania sieci transeuropejskich, w za-
faczniku do rozporzadzenia ustanawiajacego instrument finansowy ,La-
czac Europe”, wskazano projekty priorytetowe, na ktore przeznaczonych
zostanie 80% $rodkéw, podczas gdy na projekty ad hoc, takze w obszarze
sieci kompleksowej, udostepnionych moze by¢ jedynie pozostate 20% $rod-
kéw. W dziedzinie transportu na projekty priorytetowe sktada sie 10 kory-
tarzy sieci bazowej oraz trzy projekty horyzontalne, obejmujace: europejski
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system zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji, europejski system
zarzadzania ruchem drogowym, kolejowym i srédladowym (ITS, ERTMS,
River Information System - RIS) oraz innowacyjne zarzadzanie i ustu-
gi w odniesieniu do portéw i lotnisk sieci bazowej. Na liScie priorytetow
uzwglednionych w zalaczniku znalazto sie takze 28 dodatkowych odcin-
kéw sieci bazowej o réznym stopniu zaawansowania (od prac studyjnych
do modernizacji).

Wskazane w dokumencie korytarze podzielone sa na poszczegdlne od-
cinki ze wskazaniem najwazniejszego zadania, jakie na danym odcinku
jest do wykonania (prace studyjne, rozwoj platform multimodalnych, mo-
dernizacja, pofaczenia miedzy portami, nowe linie, w tym koleje duzych
predkosci, itp.). W zdecydowanej wigkszos$ci korytarze dotyczg transportu
kolejowego, w cze$ci — drég wodnych ($rédladowych i morskich), a w kilku
przypadkach - polaczen intermodalnych. Zgodnie z przyjetymi kierunkami
rozwoju transportu europejskiego w planach inwestycyjnych nie ma zadne-
go projektu odnoszacego sie do transportu drogowego. Dodatkowe odcinki
sieci bazowej rowniez nalezg do transportu kolejowego, poza jednym z nich,
obejmujacym fragment $rédladowej drogi wodnej Dunkierka-Lille.

W proponowanej sieci bazowej wyraznie dominuje sie¢ transportowa
Europy Zachodniej, co jest zrozumiale, jesli podstawa tej propozycji byla
aktualna wielko$¢ przewozoéw, stopien obciazenia poszczegoélnych odcin-
kéw 1 intermodalno$¢ przewozow. Tymczasem infrastruktura istniejaca
w Europie Srodkowej nie zostata jeszcze uzupelniona w stopniu pozwala-
jacym na wyréwnanie wieloletnich zaleglosci w odniesieniu zaréwno do
gestosci sieci transportowej, jak i mozliwosci wykorzystania réznych ro-
dzajow transportu, a tym bardziej ich intermodalno$ci. Jednoczesnie nadal
nizszy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego w poréwnaniu z krajami
Europy Zachodniej sprawia, ze wielko$¢ przeptywow towarowych i pasa-
zerskich jest nizsza, wigc relatywne znaczenie weztéw transportowych Eu-
ropy Srodkowej takze bedzie mniejsze.

W dokumencie przewidziano, ze laczny koszt inwestycji w odniesieniu
do projektow infrastruktury transportowej uzgodnionych w rozporzadzeniu
wyniesie prawie 240 mld euro, z czego spodziewany udzial srodkéw euro-
pejskich w finansowaniu tych inwestycji oszacowany zostal na 150 mld euro.
Zgodnie z przyjetymi dla tego programu zasadami finansowania ze $rod-
kéw UE mozna pokry¢ do 50% kosztow analiz i do 20% kosztéw robot
budowlanych. W przypadku projektow transgranicznych dotyczacych pota-
czen kolejowych i zeglugi srodladowej istniejg pewne mozliwo$ci zwigksze-
nia wspotfinansowania do 40%, a w odniesieniu do niektdrych projektow
dotyczacych inteligentnych systemdw transportowych (takich jak ERTMS)
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moze zostaé przyznane wyzsze wspolfinansowanie (do 50%). Koperte fi-
nansowg dla realizacji instrumentu w latach 2014-2010 ustalono na pozio-
mie 50 mld euro, z czego na transport przewidziano 31,69 mld euro.

Lista korytarzy (bez rozbicia na poszczegdlne odcinki), jak réwniez po-
zostalych projektow sieci bazowej ujetych w rozporzadzeniu wraz z przewi-
dywanymi kosztami ich realizacji przedstawiona jest w tabeli 1. Nalezy przy
tym pamietac, Ze sg to jedynie wstepne ustalenia; szczegdtowe dane oraz
ostateczny przebieg poszczegolnych korytarzy beda znane dopiero na etapie
planowania konkretnych inwestycji, cho¢ nie nalezy oczekiwa¢ znacznych
przesunie¢ geograficznych na korzy$¢ Europy Srodkowo-Wschodniej.

Tabela 1. Wykaz wstepnie ustalonych projektow zwigzanych z siecia bazo-
wa oraz szacunkowy koszt ich realizacji

Projekt K?:VZ:"II':IV‘:::Z)CJ'

Projekty horyzontalne, 47 500

w tym SESAR 30000
1. Korytarz Battyk-Adriatyk 13353
2. Warszawa-Berlin-Amsterdam/Rotterdam-Felixstowe-Midlands 673
3. Korytarz srédziemnomorski 37 690
4. Hamburg-Rostock-Burgas/granica TR-Pireus-Nikozja 8037
5. Helsinki-Valletta 31936
6. Genua-Rotterdam 15622
7. Lizbona-Strasburg 17170
8. Dublin-Londyn-Paryz-Bruksela 4582
9. Amsterdam-Bazylea/Lyon-Marsylia 12551
10. Korytarz Strasburg-Dunaj 15939
Pozostate odcinki sieci bazowej 27 563
Ogoétem 237618

Zrédio: KOM(2011) 665 wersja ostateczna.

Sie¢ TEN-T w Polsce

Polska moze korzysta¢ z $rodkéw funduszu TEN-T od 2004 r., czyli od
przystapienia do Unii Europejskiej. W pierwszych latach mogta ubiegac sie
jedynie o cze$¢ pozostajaca do rozdysponowania w konkursach corocznych
(tzw. non-MAP), czyli poza srodkami ujetymi w projektach wieloletnich
(Multi-annual programme, MAP). Od 2007 r. moze bra¢ réwniez udzial
w konkursach na $rodki MAP na lata 2007-2013. Na projekty wieloletnie
przeznaczona jest zdecydowana wiekszos¢, bo okoto 85%, budzetu TEN-T.

W latach 2004-2010 Polska uzyskata dofinansowanie z funduszu TEN-T
w wysokos$ci 74,01 mln euro na realizacje 27 projektow o tacznej wartosci
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157,31 mln euro. Niemal wszystkie projekty to projekty studialne dotyczace
przygotowania dokumentacji niezbednej do uzyskania pozwolen i urucho-
mienia inwestycji, a jedynie dwa to projekty inwestycyjne. Pierwszy z nich
dotyczy wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym
(European Train Control System, ETCS) na Centralnej Magistrali Kolejo-
wej na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie, co pozwoli pociggom pa-
sazerskim rozwija¢ predkos¢ do 200 km/h. Catkowity koszt tego projektu
ma wynie$¢ 17,65 mln euro, z czego 50% (8,82 mln euro) zapewni uzyskane
dofinansowanie. Drugi projekt ma na celu pilotazowe wdrozenie europej-
skiego systemu zarzadzania zegluga srédladowa Dolnej Odry. Warto$¢ tego
projektu ma wynie$¢ 7,28 mln euro, a dofinansowanie ze srodkéw TEN-T
1,60 mln euro. Oba projekty sa w fazie realizacji’.

W 2011 r. Polska uzyskata zgode na dofinansowanie 4 kolejnych pro-
jektow o facznej wartosci 53,51 mln euro, z czego $rodki europejskie maja
wynie$¢ 19,66 mln euro. Szczegédly dotyczace tych projektow zawarte sg
w tabeli 2. Na dwa pierwsze pomoc finansowa zostala przyznana w ramach
programu wieloletniego, dofinansowanie pozostalych dwdch jest wynikiem
konkursu realizowanego w programie rocznym na 2011 r.

Tabela 2. Projekty polskie dofinansowane z funduszu TEN-T na rok 2011

. Wielkos¢ dofinansowania Rodzaj
Projekt .

(w min euro) projektu
2011-PL-600001-P 1,07 inwestycyjny
Zakup i instalacja urzadzen pokfadowych ETCS SRS
3.x.0 w lokomotywach ,Husarz” oraz testy liniowe na
odcinkach infrastruktury wyposazonych w urzadze-
nia ETCS poziom 12 SRS 2.3.0 w Polsce, Czechach
i Austrii
2011-PL-60002-P 15,43 inwestycyjny

Wdrozenie systemu ERTMS/ETCS poziom 1 na ciaggu
linii E20/CE20 na odcinku Kunowice-Terespol
2011-PL-91128-P 1,78 inwestycyjny
Rozbudowa gtebokowodnego terminalu kontenero-
wego w Gdansku

2011-PL-93141-S 1,38 studialny
Modernizacja linii kolejowej Warszawa Wtochy-Gro-
dzisk Mazowiecki: prace przygotowawcze

Lacznie 19,66

Zrédto: na podstawie informacji na stronach internetowych Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej oraz TEN-T Executive Agency.

* Lista projektow wspolfinansowanych z funduszu TEN-T, dane na 15 listopada
2011 r., http://www.transport.gov.pl/files/0/1791665/9112011Listaprojektwwspfinanso
wanychzfunduszuTENTIBwwwMIinfo.pdf [dostep: 20 sierpnia 2012 r.].
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Poza tym, poczawszy od 2004 r., podmioty z Polski sg w gronie benefi-
cjentow projektow wielostronnych. Z $rodkéw na 2011 r. dofinansowanie
uzyskaly cztery projekty, w ktérych uczestniczy takze Polska:

o przygotowanie dokumentacji dla korytarza towarowego Bremerha-
ven-Rotterdam-Antwerpia—Aachen-Berlin-Warszawa-Terespol
(granica z Bialorusia)-Kaunas,

o wsparcie dla Komitetu Sterujacego koordynujacego wdrozenie ini-
cjatywy SESAR (europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym nowej generacji),

o opracowanie aplikacji dla systemu informacji rzecznej (RIS) w celu
usprawnienia przewozu towaréw $rodladowymi drogami wodnymi
Austrii, Belgii, Czech, Wegier, Polski, Rumunii i Stowacji (jest to
kontynuacja wczesniejszych projektow RIS I1 RIS II),

o przeprowadzenie badan przedinwestycyjnych w celu opracowania
standardowego podej$cia do planowania i budowy infrastruktu-
ry skroplonego gazu ziemnego (LNG) w dziewigciu portach: Aar-
hus, Kopenhaga-Malmo, Helsingborg, Sztokholm, Helsinki, Turku,
Szczecin-Swinoujécie, Ryga i Tallinn.

Zgodnie z aktualnymi zalozeniami zrewidowanych wytycznych doty-
czacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej oraz lista wstepnie
ustalonych projektéow wchodzacych w skiad sieci bazowej w dziedzinie
transportu zalaczong do rozporzadzenia ustanawiajacego instrument ,,L.g-
czac Europe” przez Polske przebiegajg fragmenty dwdch korytarzy sieci ba-
zowej: korytarz Baltyk—Adriatyk oraz korytarz Warszawa-Berlin-Amster-
dam/Roterdam, przy czym pierwszy z nich obejmuje 5 odcinkdw na terenie
Polski, a drugi - jeden. Ponadto trzy odcinki sieci kolejowej znalazly sie na
liscie pozostatych odcinkéw sieci bazowej wskazanych w rozporzadzeniu.
Szczegoly tych projektow prezentuje tabela 3.

Jak wida¢, wedlug aktualnego stanu przygotowan programu TEN-T,
Polska moglaby uczestniczy¢ w realizacji dziewieciu projektow transpor-
towych, z czego osiem dotyczy linii kolejowych, a jeden portéw w Gdyni
i Gdansku. Sg to zaréwno projekty inwestycyjne, jak i studialne. Nalezy jed-
nak pamietac, ze zaprezentowane w rozporzadzeniu odcinki sg wstepnymi
ustaleniami i lista ta moze by¢ modyfikowana nawet po uchwaleniu ne-
gocjowanych obecnie pakietdw rozporzadzen. Co wiecej, ostateczne dofi-
nansowanie zalezy od wynikéw konkurséw ogtaszanych w trakeie realizacji
programu TEN-T.

Skoncentrowanie si¢ na rozwoju transportu kolejowego oraz uwzgled-
nienie rozwoju sieci multimodalnych (porty w Gdansku i Gdyni) nalezy
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Tabela 3. Wykaz wstepnie ustalonych projektow zwigzanych z sieciq bazo-
wa na terytorium Polski

Korytarze sieci bazowej
I. Korytarz Battyk-Adriatyk

Wstepnie ustalone odcinki | Rodzaj transportu Opis
Tallinn-Ryga-Kowno- kolej prace studyjne dla nowej, w petni interope-
Warszawa racyjnej, linii o rozstawie szyn UIC; roboty

zwigzane z nowa linia rozpoczna sie przed
2020 r,; wzajemne potaczenia kolej — porty
lotnicze/porty

Gdynia—Katowice kolej modernizacja

Gdynia, Gdansk porty potaczenia miedzy portami, (dalszy) rozwoéj
platform multimodalnych

Warszawa-Katowice kolej modernizacja

Katowice-Ostrawa-Brno- kolej modernizacja, zwlaszcza odcinkéw trans-

Wieden oraz Katowice-Zylina— granicznych Polska-Czechy: Czechy-Sto-

Bratystawa-Wieden wacja; Stowacja-Austria; (dalszy) rozwoj

platform multimodalnych

Il. Korytarz Warszawa-Berlin—-Amsterdam/Roterdam

granica Biatorusi-Warszawa kolej modernizacja istniejacej linii, prace studyj-

—-Poznan-granica Niemiec ne dotyczace kolei duzych predkosci
Pozostate odcinki sieci bazowej

Wroctaw-Drezno kolej potaczenie transgraniczne, modernizacja

Wroctaw-Praga kolej potaczenie transgraniczne, prace studyjne

Katowice-Wroctaw-granica kolej tzw. pozostata sie¢ bazowa, modernizacja

Niemiec

Zrodto: KOM(2011) 665 wersja ostateczna.

oceni¢ pozytywnie, biorac pod uwage znaczne zapo6znienia w Polsce w tej
dziedzinie, a jednoczesnie nadmierne obcigzenie takze mato wydolnej sieci
drogowej. Z tego punktu widzenia moze martwic, ze w perspektywie sied-
miu lat objetych przez nowe wytyczne (2014-2020) dla Polski przewidziano
jedynie 9 projektow, podczas gdy dotychczas uzyskiwalismy dofinansowanie
dla 2-4 projektow rocznie, nawet jesli byty to gtéwnie projekty studyjne.

Z drugiej strony kosztowne projekty inwestycyjne zorientowane na je-
den tylko obszar infrastruktury (kolej) moga napotka¢ bariere mozliwosci
finansowych i wykonawczych w tym obszarze. Tym bardziej ze dofinanso-
wanie z funduszu TEN-T pokrywa jedynie niewielka cze$¢ kosztow. Jak juz
wczesniej zostato wspomniane, w dziedzinie transportu srodki europejskie
moga stanowic:

o dla prac studyjnych - nie wiecej niz 50% kosztow kwalifikowanych,

o dlaprojektow inwestycyjnych dotyczacych kolei i srodlagdowych drog

wodnych - standardowo 20% kosztéw kwalifikowanych, z mozli-
woscig podwyzszenia do 30% w przypadku dzialan zwigzanych z eli-
minacjg waskich gardet i do 40% dla odcinkéw transgranicznych,
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o dla pozostalych projektéw (m.in. rozwoj portéw i platform multi-
modalnych, polaczenia transportu ladowego z portami i portami
lotniczymi) - maksymalnie 20% kosztéw kwalifikowanych.

W efekcie koszty wkladu finansowego wymaganego od beneficjenta
moga uniemozliwi¢ realizacje kilku projektow inwestycyjnych jednoczes-
nie. Miedzy innymi z tych powodéw (podobne zasady dofinansowania obo-
wigzywaly dotychczas) w Polsce do tej pory przewazaly projekty studyjne.

Strona polska bardzo krytycznie ocenia koncepcje korytarzy sieci ba-
zowej, wskazujac, ze tworza dodatkowg strukture sieci TEN-T ponad po-
ziomem sieci bazowej i sieci kompleksowej, a przy tym wymagaja specjal-
nej obudowy instytucjonalnej (koordynatora europejskiego, platformy ds.
korytarzy)®. A przy tym ograniczenie inwestycji do odcinkéw wchodzacych
w sklad korytarzy (m.in. ze wzgledu na tryb ich wylaniania) stawia kraje
dopiero nadrabiajgce zalegtosci w budowie infrastruktury w niekorzystnej
sytuacji. Dodatkowo przeniesienie czeéci srodkéw z Funduszu Spéjnosci,
dla ktérego dopuszczalne sg znacznie wyzsze poziomy dofinansowania,
do funduszu TEN-T moze w rzeczywistosci doprowadzi¢ do zmniejszenia
srodkéw dostepnych dla Polski na rozwoj infrastruktury transportowe;j.

Niestety, szanse na znaczng zmiane przyjetych zalozen na tym etapie
uzgodnien sg juz niewielkie. Tym bardziej istotna staje si¢ odpowiednia
koordynacja celéw promowanych przez instrument ,Ltaczac Europe” ze
strukturg sieci kompleksowej objetej dotychczasowym programem TEN-T
oraz z dzialaniami w zakresie projektow infrastrukturalnych realizowanych
w ramach polityki spojnosci.

Podsumowanie

Od potowy lat 80. XX wieku Unia Europejska, dazac do zapewnienia
sprawnego funkcjonowania rynku wewnetrznego oraz spéjnosci gospodar-
czej i spolecznej, probuje udoskonali¢ powigzania infrastrukturalne miedzy
swoimi krajami czlonkowskimi przez programy sieci transeuropejskich,
w ktérych centralne miejsce zajmujg sieci transportowe. Mimo to euro-
pejskie sieci transportowe, cho¢ stosunkowo dobrze rozwiniete, zwlaszcza
w czesci zachodnioeuropejskiej, pozostaja rozcztonkowane. Nowe wytycz-
ne wraz z nowym instrumentem finansowym majg pomdc w skuteczniej-

¢ Projekt stanowiska RP w sprawie wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego Instrument ,,Laczac Europe” z dnia 25 li-
stopada 2011 r.
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szym budowaniu spojnego systemu transportowego i zapewnieniu pelnej
integralno$ci terytorialnej UE.

Zroznicowanie poziomu rozwoju gospodarczego, ktorego jednym z prze-
jawow jest stan infrastruktury, prowadzi jednak do rozbieznosci celéw po-
szczegolnych panstw Unii. Z jednej strony wskazuje sie na potrzebe zinten-
syfikowania inwestycji tam, gdzie ruch towarowy i osobowy jest obecnie
najwiekszy, tak aby usuwac waskie gardta, usprawniajac prowadzenie dziatal-
nosci gospodarczej i poprawiajac elastyczno$¢ rynku pracy. Z drugiej strony
tereny zapoznione infrastrukturalnie i gospodarczo obawiaja sie poglebiania
nieréwnosci i pozostania na uboczu, jesli za kryterium wyboru celéw inwe-
stycyjnych zostanie przyjete aktualne nasilenie ruchu. Efektem moze by¢
poglebienie istniejagcych nieréwnosci i zagrozenie dezintegracjg, zwlaszcza
w sytuacji kryzysu gospodarczego.

Nadal toczy si¢ debata nad ostatecznym wyborem odcinkéw kluczo-
wych dla przyszlego ksztaltu sieci transportowej. Zreszta nie przesadzi go
ostatecznie nawet przyjecie dyskutowanych obecnie aktéw prawnych, bo-
wiem decyzje o konkretnych inwestycjach beda podejmowane w wyniku
konkurséw na poszczegélne transze finansowania. Wedtug stanu na dzi$
Polska znalazta si¢ w nie najgorszej sytuacji, bowiem przez nasze terytorium
przebiegaja dwa wazne korytarze sieci bazowej: pdtnoc-poludnie (Baltyk—
Adriatyk) oraz wschdd-zachdd (granica Bialorusi-Amsterdam), a pierwszy
z nich obejmuje takze porty w Gdansku i Gdyni. Wprawdzie nasze potrzeby
z pewnoscig sa znacznie wieksze, co znajduje odzwierciedlenie chociazby
w zaloZeniach sieci kompleksowej, ktora w praktyce nie zostala objeta no-
wym instrumentem. Niemniej na obecnym etapie najwazniejsze jest maksy-
malne wykorzystanie istniejacych mozliwosci przez skuteczne pozyskiwanie
konkretnego dofinansowania dostepnego w kolejnych edycjach konkursow
(co wymaga takze zapewnienia wspodtfinansowania krajowego).

Rozbieznos$ci panujg tez wokdt polityki spojnosci, ktorej pierwotnym
zadaniem jest zmniejszanie dysproporcji pomiedzy krajami i regionami.
W czasie kryzysu pojawia si¢ pytanie, czy Europe sta¢ na zmniejszanie we-
wnetrznych nieréwnoéci, zamiast stymulowac wzrost gospodarczy i zwigk-
sza¢ zatrudnienie tam, gdzie potencjal jest najwigkszy i najwigksze sg moz-
liwosci rozwoju z perspektywy ugrupowania jako calosci. Proponowane
obecnie przeniesienie czesci srodkéw z Funduszu Spdjnosci do instrumentu
»Laczac Europe” jest wlasnie odpowiedzig na te watpliwo$ci. W tej sytuacji
nadazenie za gtéwnym nurtem rozwoju tym bardziej zalezy od skutecznej
polityki danego kraju, a skorzystanie z dostepnych $rodkéw wymaga zwiek-
szonego wysitku nad przygotowaniem dobrze przemyslanych i skonstruo-
wanych projektow, a nastepnie sprawnym ich wdrazaniem i zarzadzaniem.
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