Bozena Grad

Mozliwosci i wykorzystanie
pomocy unijnej przez pasazerski

transport regionalny

Gfowng forme wsparcia gospodarczego Polski, w momen-
cie cztonkostwa w Unii Europejskiej, beda stanowify srod-
ki europejskiej pomocy strukturalnej. Przygotowanie go-
spodarki i budzetu parnstwa do korzystania i absorpcji
funduszy pochodzacych z tego narzedzia finansowego,
wymaga pogfebienia wiedzy w zakresie zasad europej-
skiej polityki regionalnej oraz dostosowania procedur
prawa umozliwiajgcych korzystanie z tych srodkow, po
stronie nowo wstepujgcych panstw. Modyfikacji wymaga
rowniez polityka regionalna Unii Europejskiej, w zwigzku
Z jej rozszerzeniem o nowych cztonkow. Wiedza na temat
mozliwosci w zakresie wykorzystania pomocy unijnej
winna by¢é rowniez zweryfikowana przez dotychczasowe
doswiadczenia praktyczne w tym zakresie.

W niniejszym artykule dokonano proby analizy zrédet finansowa-
nia polityki regionalnej w Unii Europejskiej i prezentacji stosowa-
nych w jej ramach instrumentow finansowych z uwzglednieniem
uwarunkowan kopenhaskich. Ponadto, jako przyktad wykorzysta-
nia funduszy unijnych zaprezentowano realizacje Programu
Wspierania Inicjatyw Prywatyzacyjnych na Mazowszu, finansowa-
nego ze Srodkéw pomocy przedakcesyjnej - Funduszu PHARE.
Program ten wspomaga proces dostosowania polskich przewoz-
nikdw samochodowego pasazerskiego transportu regionalnego
do zasad funkcjonowania w warunkach konkurencji na otwartym
rynku europejskim.

Witaczenie Polski w proces integracji europejskiej byto moto-
rem reform przeprowadzonych w trakcie procesu transformacii.
Pierwszym krokiem na drodze do integracji byto podpisanie
16 grudnia 1991 r. Ukfadu Europejskiego, ustanawiajgcego sto-
warzyszenie Polski ze Wspdlnotami Europejskimi i ich panstwami
cztonkowskimi. Negocjacje o cztonkostwo Polski w Unii Europej-
skiej rozpoczety sie 31 grudnia 1998 r. (wsrdéd zaproszonych
wowczas, obok Polski, znalazty sig: Cypr, Czechy, Stowenia, Es-
tonia Wegry). Finat rokowan nastgpit podczas szczytu w Kopen-
hadze 13 grudnia 2002 r. Wowczas wraz z ,,sz6stkg luksembur-
ska” rozmowy zakonczyty: Litwa, totwa, Malta i Stowacja.
Zakonczenie negocjacji 0 cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej
oznacza, ze Polska przyjeta na siebie bardzo konkretne zobowig-
zania. W etapie przygotowawczym negocijacji dokonano przeglg-
du prawa wspdlnotowego i poréwnano go z prawem polskim.
Polska podpisujac traktat wyrazita zgode, ze wsrdd 31 obszarow
negocjacyjnych, w niektore z nich regulacje prawne Unii Europej-
skiej zostang wdrozone przed uzyskaniem cztonkostwa, natomiast
tam, gdzie w wyniku analiz, uznano, ze nie bedzie mozliwe ich
szybkie wprowadzenie do polskiego porzadku prawnego, obwig-
zuje tzw. ,okres przejSciowy”. Nalezy rowniez zauwazyc, iz istnie-

je pewien obszar statego wytgczenia, czyli derogacji, spod dzia-
tania prawa wspolnotowego. Kraj nasz wchodzac na droge
integracji europejskiej wyrazit oczekiwanie, ze cztonkostwo be-
dzie istotnym elementem przyspieszenia rozwoju, w tym szcze-
golnie umocnienie statego rozwoju gospodarczego, wzrostu kon-
kurencyjnosci przedsigbiorstw oraz tworzenia nowych miejsc
pracy. Jednocze$nie, Polska zdeklarowata wniesienie tworczego
wktadu w rozwdj tozsamosci europejskiej opartej na wspoélnej hi-
storii i tradycji oraz poszanowaniu réznorodnosci i odrebnosci
kulturowej. Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej wymaga do-
stosowania instrumentéw prawno-finansowych, stosowanych
w ramach polityki regionalnej, do rozwigzan unijnych. Wowczas
mozliwa bedzie absorpcja Srodkéw finansowych pochodzacych
z funduszy strukturalnych na rdwnowazony rozwdj polskich regio-
now, réznych branz gospodarki oraz podmiotéw funkcjonujgcych
na rynku. Kwestie te odnoszg sie réwniez do transportu, jako
dziatu gospodarki narodowej, w tym pasazerskiego transportu re-
gionalnego. Wykorzystanie pomocy w realizacji procesu restruk-
turyzacji wtasnosciowej przewoznikow pasazerskiego transportu
regionalnego — przedsiebiorstw PKS Wojewddztwa Mazowieckie-
go, poprzez finansowanie ze $rodkéw Funduszu PHARE Programu
Wspierania Inicjatyw Prywatyzacyjnych, moze stuzy¢ jako pozy-
tywny przykfad wsparcia polskich przedsiebiorstw w dziataniach
dostosowawczych do funkcjonowania na otwartym rynku europe;j-
skim. Programem tym, realizowanym w pierwszej transzy wspar-
cia w latach 1999-2000 na Mazowszu, zostato objete osiem
przedsiebiorstw PPKS, ktdre zgtosity akces uczestniczenia w pry-
watyzacji bezposredniej. Srodki finansowe przyznane z funduszu
PHARE na projekt stanowity kwote 20 tys. euro — na jedno przed-
sigbiorstwo. Przeznaczono je na wykonanie i sfinansowanie analiz
prywatyzacyjnych, ktdre sg niezbednym elementem uruchomienia
procedury prywatyzacji bezpoSredniej oraz na organizacje szkole-
nia w zakresie procedur prywatyzacji dla zatog prywatyzowanych
przedsiebiorstw i promocije oferty inwestycyjnej wojewody mazo-
wieckiego w celu pozyskania inwestorow dla prywatyzowanych
przedsiebiorstw. W obecnych uwarunkowaniach istotne sg row-
niez zagadnienia dotyczace nowych mozliwo$ci finansowania roz-
woju transportu, jako dziatu gospodarki narodowej pochodzacych
ze Srodkow finansowych pozyskanych z funduszy strukturalnych.

Transport, jako dziedzina gospodarowania i sektor gospodarki
narodowej stanowi gtowny skfadnik stuzby publicznej. Zapewnia
fizyczne powigzanie spojnosci spotecznej i zrownowazonego roz-
woju regionalnego. Ponadto jest to jedyny obszar, dla kidrego
Traktat Rzymski wyraznie rezerwuje pojecie stuzby publicznej. Ar-
tykut 73 Traktatu okresla, ze ,,Pomoc bedzie zgodna z ninigjszym
Traktatem, jezeli zaspokoi potrzebe koordynacji transportu lub je-
zeli bedzie stanowi¢ refundacje za zwolnienie z pewnych obo-
wigzkéw wiasciwych dla koncepcji stuzby publicznej.”? W dekla-
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racji w sprawie przewozow, w interesie ogolnym, konferencja
Rady Europejskiej w Nicei w grudniu 2000 r. specjalnie podkre-
$lata znaczenie takich ustug, uwzgledniajacych miedzy innymi,
ze: istnieje tutaj potrzeba szczegdlnie wyjasnienia wzajemnych
relacji miedzy metodami finansowania przewozow w ogélnym in-
teresie gospodarczym i zastosowania zasad pomocy panstwa.
W szczegdlnosci, zgodno$¢é pomocy przeznaczonej na zrownowa-
zenie dodatkowych kosztow ponoszonych przy wykonywaniu za-
dan w ogolnym interesie gospodarczym powinna by¢ uznana
zgodnie z Artykutem 86(2)”. Pojecie stuzby publicznej tgczy sie
ze szczegOlnymi ustaleniami dotyczacymi prawa konkurenciji
i swobody $wiadczenia ustug. Musi réwniez stosowac si¢ do za-
sad neutralnosci i proporcjonalno$ci. Bowiem rola stuzby pu-
blicznej polega na stuzeniu interesom i potrzebom jej uzytkowni-
kow, nie za$ jej pracownikom i zwierzchnikom, oraz zapewnieniu
tego, zeby przewozy funkcjonowaty nieprzerwanie i bez zaktocen.
Wymagania w zakresie stuzby publicznej, takie jak np. czestotli-
woS$¢ i punktualno$¢ przewozow, dostepnos¢ miejsc, preferencyj-
ne opfaty za przejazd dla pewnych kategorii uzytkownikow, sg
gtéwnym narzedziem zapewnienia tego, zeby przewozy w ogol-
nym interesie gospodarczym byty realizowane w sektorze trans-
portu. W zwigzku z tym Panstwa Cztonkowskie lub jakikolwiek
inny organ wtadzy publicznej moze — na pewnych warunkach
i bez utrudniania konkurencji — 0siggna¢ porozumienie w zakresie
zaspokojenia potrzeb spotecznych z przedsiebiorstwem prywat-
nym lub publicznym i wymagac realizacji postanowien porozu-
mienia. Przedsigbiorstwo za$ mogtoby nie przyja¢ narzucanych
warunkow lub przynajmniej negocjowac w jaki sposaob realizowac
ustugi, by uwzgledniato to jego interesy handlowe. Nowe podej-
$cie do transportu lgdowego okresla zasady otworzenia sig¢ na
rynek w zakresie przewozow transportem publicznym za pomocg
regulowanej konkurencji. Ten model funkcjonowania transportu
publicznego musi zagwarantowa¢ przejrzystos$¢ w zakresie zasad
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finansowania, jako$¢ ustug oraz wyniki dziatalnosci dla przewoz-
nikow. Wtadze krajowe i lokalne muszg obserwowaé, czy ustugi
transportu publicznego funkcjonujg wiasciwie, w oparciu o kryte-
ria minimalne, takie jak: zdrowie i bezpieczenstwo pasazerow,
dostepnos¢ ustug, poziom i przejrzystos¢ optat za przejazd oraz
ograniczony czas waznosci kontraktow. W tym celu oferta wtadz
powinna mie¢ forme kontraktow stuzby publicznej przyznawanych
w wyniku przetargu. Rozwigzania proponowane w tym zakresie
zmierzajg do tego, by operatorzy transportu publicznego zawiera-
li kontrakty stuzby publicznej uwzgledniajace sprawy bezpieczen-
stwa oraz kontrole fuzji na rynku przewozow pasazerskich a takze
ochrong pracownikow w razie zmiany operatora. Do$wiadczenia
krajow wspolnoty pokazaty, ze pomoc publiczna nie zagraza wy-
paczeniem konkurencji lub wptynigciem na handel. Niemniej jed-
nak i przeciwnie do praktyki w innych sektorach gospodarczych,
cata pomoc dla transportu nadal ma by¢ zgtaszana z wyprzedze-
niem bowiem ma ona, miedzy innymi na celu uzyskanie przez
przewoznikow rekompensaty za wykonywanie obowigzkow stuzby
publicznej w potgczeniach z regionami oddalonymi od centrum
Wspolnoty. Zeby jednoczesnie zagwarantowaé uzytkownikom:
wysoka jakoS$¢, dostepnos¢ cenowa i ciggtoS¢ wykonywania
ustug w catej Wspolnocie oraz stosowanie sie do zasad konku-
rencji, nalezy zapewnic to, zeby ustugi transportowe, w 0go6lnym
interesie gospodarczym, byty regulowane wedtug jednolitych za-
sad, a mianowicie:

wykorzystanie procedur przetargowych w ramach jasnych

ogolnych ram okreslonych na poziomie Wspolnoty;

nadanie wyjatkowych lub wytacznych praw, jesli to koniecz-

ne;

przyznanie rekompensaty finansowej dla operatoréw odpowie-

dzialnych za wykonywanie zadan stuzby publicznej.

Kolejnym, waznym zagadnieniem obok stuzby publicznej, do-
tyczacym transportu sg zmiany proporcji miedzy réznymi gatezia-
mi transportu. Narastajaca nierdwno-
waga miedzy gateziami transportu w
Unii Europejskiej charakteryzuje sie
coraz wigkszymi sukcesami transportu
drogowego i lotniczego powodujgcymi
wzrost zattoczenia miast, natomiast —
co jest paradoksalne — niepetne wyko-
rzystanie potencjatu kolei i lokalnej
zeglugi morskiej. Stanowi to przeszko-
de w rozwijaniu alternatywnych wa-
riantdw wobec przewozow drogowych,
by zapetnienie w pewnych cze$ciach
Unii Europejskiej nie przestonito faktu,
ze obszary oddalone majg niedosta-
teczny dostep do rynkéw centralnych.

W celu przeciwdziatania istnieja-
cym juz dysproporcjom i zapobiezenia
ich pogtebianiu, sformutowane zostaty
zasady polityki strukturalnej Unii Euro-
pejskiej. Do sformutowania zasad eu-
ropejskiej polityki regionalnej doszto
podczas reformy funduszy struktural-
nych w1988 r. Polityka europejska
ewoluowata w kierunku kompleksowej

Tablica 1

") Biata ksiega. Polityka transportowa: czas na podjecie decyzji. Szczecin 2002, s.138.
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dziatalnosci strukturalnej, stawiajacej sobie
jako cel wzrost skutecznosci przyznawanej
pomocy regionalnej w dazeniu do spéjno-
$ci wewnatrz ugrupowania. Zasady polityki
regionalnej zostaty przedstawione na sche-
macie w tablicy 1.

Zasady te porzadkujg problemy polityki
regionalnej, od ich konsekwentnego egze-
kwowania zalezy w praktyce skutecznosc
i efektywnos$¢ dziatan wspolnotowych na
rzecz spojnosci spoteczno-gospodarczej?.
Zasady generalne odnoszg sie do okresle-
nia roli i sposobu funkcjonowania Komisji
Europejskiej w dziedzinie polityki regional-
nej wskazujac jednoczesnie na istote i filo-
zofie koordynowania przestrzennych dys-
proporcji rozwoju. Zasady organizaciji polityki regionalnej odnoszg
sig do okreslenia jednolitych kryteriow w zakresie mozliwosci fi-
nansowych Wspdlnoty odnoszacych si¢ do celéw poziomu stra-
tegicznego — realizowanych przez wtadze centralne i wigczenia
don celéw poziomu szczegdtowego — realizowanych przez wiadze
terytorialne.

Fundusze przedakcesyjne a realizacja celow

polityki regionalnej w Unii Europejskiej

Podstawowym narzedziem finansowania polityki regionalnej
w Unii europejskiej sg fundusze strukturalne. Sg one, w pewnym
sensie, emanacjg polityki rozwojowej poszczegolnych panstw
cztonkowskich, nakre$lang w uzgodnieniu z Unig Europejska. Kraj
cztonkowski okre$la na co przeznaczy srodki wspdlnotowe z Fun-
duszy. Oprocz intereséw dalszego rozwoju, reprezentowanych
przez rzad, i parlament danego kraju oraz finansowanych w ra-
mach Funduszy Strukturalnych, istniejg tez pewne interesy, kiore
moga mie¢ charakter ponadnarodowy i dotyczy¢ Unii Europej-
skiej jako cafosci. W celu realizacji tych celow, ktore mogg wyni-
ka¢ niekoniecznie z interesow poszczegolnych krajow cztonkow-
skich, a mogg si¢ przyczynia¢ do modernizacji infrastruktury
gospodarczej Unii jako catosci, przeznacza sie dodatkowo 1%
Srodkow Funduszy Strukturalnych na programy proinnowacyjne.
Zaktada sie, ze z tych Srodkéw na wniosek Unii Europejskiej i pod
jej kontrolg finansowane sg takie programy, kt6re najprawdo-
podobniej nie bytyby finansowane przez poszczegolne kraje
cztonkowskie. Podziat funduszy strukturalnych przedstawiono
w tablicy 2.

Srodki finansowe Funduszy Strukturalnych na okres 1994—
1999 wyniosty 154,5 mid ECU (w cenach z 1994 r.), co stanowi
okofo jedng trzecig budzetu Wspdélnoty, wynoszacego od 1,2%
PKB Unii do 1,27% w roku 1999%. Ten niematy wysitek finanso-
wy pozostaje skromny w stosunku do $rodkow wytozonych na
szczeblu krajowym przez kraje cztonkowskie. Swiadczy on o nate-
zeniu zadan do wykonania w celu osiggniecia kohezji ekonomicz-
nej i spofecznej. Aktualnie dziatania Funduszy Strukturalnych
obejmuijg okoto potowy populacji Wspolnoty. Fundusze odgrywa-
ja do$¢ powazng role w przedsigwzigciach rozwojowych Unii Eu-
ropejskiej. Ich rola jest wieksza w krajach, ktore sg, liczac netto,

Fundusze strukturalne

Tablica 2

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (Fonds Europeen de deve-
loppement regional — FEDER) — ma za zadanie redukcje dysproporcji w
rozwoju miedzy regionami Wspadinoty

Europejski Fundusz Socjalny (Fonds Social Europeen — FSE) — prze-
znaczony jest na poprawe mozliwosci zatrudnienia we Wspadlnocie

Europejski Fundusz Orientacji i Gwarancji Rolnych, sekcja ,Orientac;ji”
(Fonds Europeen d’Orientation et de Garantie Agricol — FEOGA) —
uczestniczy z jednej strony we wspieraniu krajowych programéw pomo-
cy, z drugiej — w rozwoju i zréznicowaniu rejonéw rolniczych Wspadlnoty

Instrument Finansowy Wspierania Rybotéwstwa (Instrument Financier
d’Orientation de la Peche — IFOP) — funkcjonujacy od 1993 r., wspiera
restrukturyzacje sektora rybotowstwa

Zrédto: Opracowanie wiasne

beneficjentami. A wiec tych, ktore mniej wnoszg do budzetu Unii,
niz z niego dostajg w postaci $rodkéw pomocowych, w ramach
funduszy strukturalnych. Srodki te stuza gtéwnie do finansowania
procesow rozwojowych i modernizacyjnych.

Dla realizacji swych dziatan interwencje funduszy sg skon-
centrowane wokot okreslonych celow priorytetowych. W okresie
1994-1999 okreslono podstawowe cele.

Cel 1: rozwdj i dostosowanie strukturalne regiondw opoznio-

nych w rozwoju,

Cel 2: konwersja catych regionow, lub ich czesci dotknigtych

powaznym zatamaniem przemystu,

Cel 3: walka z dtugotrwatym bezrobociem, doksztatcanie za-

wodowe mtodziezy i integracja 0osob skazanych na wyklucze-

nie z rynku pracy. Promocja rownosci szans dla mezczyzn idla
kobiet na rynku pracy,

Cel 4: adaptacja pracownikébw do zmian przemystowych

i ewolucji systemow produkcii,

Cel 5: rozw6j obszaréw wiejskich, w tym

Cel b5a: adaptacja struktur rolniczych w ramach reformy

Wspalnej Polityki Rolnej (Politique Agricole Comune — PAC),

modernizacija i restrukturyzacja rybotowstwa,

Cel 5b: rozwoj i dostosowanie strukturalne obszarow wiej-

skich,

Cel 6: rozw0j i dostosowanie strukturalne regiondw majgcych

gestos¢ zaludnienia ekstremalnie niska.

Kierujgc sie potrzebami i wymogami unijnej polityki regional-
nej, w nomenklaturze statystycznej dokonano podziatu jednostek
terytorialnych panstw cztonkowskich, przyjmujac jako podstawe
administracyjny podziat obowigzujacy w poszczegdinych krajach
cztonkowskich. Jest to tzw. system NUTS, oparty o regiony i jako
taki dotyczy panstw cztonkowskich. Zawiera on klasyfikacje hie-
rarchiczng odnoszgca sig do trzech typow regiondw. Dzieli kazde
panstwo na tzw. poziomy — trzy regionalne i dwa lokalne:

poziom 1 (NUTS 1) — regiony najwieksze, ktére sg podstawo-

wymi jednostkami regionalnymi w danym panstwie (77 jedno-
stek),

poziom 2 (NUTS 2) — regiony, ktore stanowig pierwszy szcze-

bel podziatu najwiekszych regionéw objetych poziomem 1

(206 jednostek),

2) Por. B. Winiarski : Polityka gospodarcza. PWN W-wa 2002 wyd.ll, s. 602—607.
3 Szerzej na temat struktury i wysokosci srodkow funduszy strukturalnych przyznanych w latach 1994—1999 na rzecz regionéw w zakresie Ram Wsparcia
Wspdinotowego oraz Jednolitych Dokumentow Programowych na lata 1994—1999 patrz. w: M. Rudnicki: Polityka Regionalna Unii Europejskiej, Wyd.

Wyzszej Szkoty Bankowej, Poznari, 2000, s.70-76.
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poziom 3 (NUTS 3) — regiony stanowigce drugi szczebel po-

dziatu najwiekszych regiondw objetych poziomem 1 i wcho-

dzg w sktad regionéw objetych poziomem 2 (1031 jedno-
stek),

poziom 4 (NUTS 4) — obejmuje jednostki terytorialne w sze-

$ciu krajach UE (1074) jednostki,

poziom 5 (NUTS 5) — obejmuje gminy lub jednostki podobne

(98 433 jednostki).

System ten oprdcz tego, ze stuzy celom statystycznym, jest
wykorzystywany dla celow finansowych, a wiec podziatu Srodkow
funduszy unijnych oraz kwalifikowania regionow wedtug NUTS do
celow realizowanych w ramach polityki regionalne;.

Pomoc przedakcesyjna

W okresie przygotowania Polski i innych krajow kandydujgcych
do cztonkostwa w Unii Europejskiej ogromng rolg odgrywaty i od-
grywajg Srodki finansowe pochodzace z funduszu przedakcesyj-
nych. Wsrdéd nich w procesie dostosowawczym ogromna role
odgrywa program PHARE. Zatozenia tego programu wypracowano
w 1989 r. w czasie szczytu siedmiu najbardziej uprzemystowio-
nych panstw Swiata. Poczatkowo byt on przeznaczony dla Polski
i Wegier. Stopniowo jednak udostepniany innym krajom. W pro-
gramie tym wykorzystywane sg $rodki Unii Europejskiej oraz po-
zostatych krajow cztonkowskich OECD, Banku Swiatowego, Mie-
dzynarodowego Funduszu Walutowego, Europejskiego Banku
Odbudowy i Rozwoju. Koordynacjg pomocy zajmuje sie Komisja
Europejska. W pierwszym okresie z funduszu tego wspierano bu-
dowe gospodarki rynkowej — byty one przeznaczone dla rolnic-
twa, sektora prywatnego, matych i Srednich przedsigbiorstw, na
rozwdj regionalny i rozwoj ustug finansowych. W latach 1990-
1992 polska otrzymywata $redniorocznie okoto 200 min ecu®.
Pierwotnie pomoc przyznawana byta na okresy roczne, poczawszy
od 1995 r. przyznawana na okresy piecioletnie. Zgodnie z posta-
nowieniami Rady Europejskiej w Essen w 1994 r. program PHA-
RE stat sie podstawowym instrumentem finansowym strategii
przedcztonkowskiej. Na lata 1995-1999 przyznano Polsce ponad
1 mld ecu na cele zwigzane z dostosowaniem gospodarki do sys-
temu rynkowego, dostosowaniem instytucyjnym i prawnym do
integracji z Unig Europejska oraz poprawe konkurencyjnosci go-
spodarki. Ustalono, ze srodki zostang przeznaczone na realizacje
nastepujacych przedsiewzigc:

1) dialog spoteczny i zatrudnienie — 23, 3%,

2) reformy instytucjonalne — 97,3%,

3) poprawa konkurencyjnosci gospodarki — 43,5%,

4) wspotpraca transgraniczna — 26,1%

Rowniez po roku 1999 program PHARE (zreformowany PHA-
RE, to PHARE-2) spetnia znaczaca role we wspieraniu przygoto-
wan Polski do cztonkostwa w Unii Europejskiej. Jego Srodki skie-
rowane sg na realizacje dwoch celow tj: budowe instytucji
i finansowanie inwestycji.

Wazng role odgrywaja rowniez fundusze przedakcesynije, kto-
re zaczety funkcjonowa¢ od 2000 r. Sg to programy: ISPA —
wspieranie rozwoju regionalnego przez finansowanie infrastruktu-
ry transportowej i ochrony $rodowiska oraz SAPARD — wspieranie
rolnictwa. Istotnym celem tych trzech instrumentow finansowych
pomocy przedakcesyjnej jest przygotowanie krajow kandydujg-

cych do korzystania z Funduszy Strukturalnych po ich przystapie-
niu do Unii Europejskiej.

Po przystapieniu danego kraju do WspdlInoty traci on prawo
do korzystania ze Srodkow przedakcesyjnych na rzecz pozostatych
krajow kandydujgcych, za to staje sie beneficjentem znacznie
wiekszych $rodkow pochodzacych z Funduszy Strukturalnych.
Unia Europejska proponuje, by w okresie planistycznym 2000—
2006 program Phare wspierat przedsiewzigcia stuzace poprawie
potozenia regiondw stabo rozwinietych, w ktdrych dochdd na gto-
we mieszkanca (PKB) jest na poziomie ponizej 75% S$redniego
poziomu PKB w Unii Europejskiej. W ten sposob Phare stat sie
instrumentem przygotowania krajow kandydujacych do przysztej
pomocy dla regionéw sfabo rozwinietych w ramach funduszy
strukturalnych, do ktorych dostep uzyskamy po wejsciu do UE.
W latach 1990—-2000 fundusz PHARE obejmowat 170 projekiow
warto$ci 2535 min euro alokowanych Srodkow. Z kwoty tej zakon-
traktowano kwote 2100 min euro, a wyptacono 1814 min euro,
co wynosito 72 proc. $rodkow alokowanych. Analiza poszczegol-
nych lat wskazuje, ze do 1997 r. $rednie roczne wykorzystanie
Srodkdw przyznanych wynosito 97% - 98%. Poczawszy od 1998 .
stopien wykorzystania $rodkow spadat. Wedtug danych Komisji
Europejskiej, z kwoty PHARE — 2000, wynoszacej 484 min za-
kontraktowano 144 min, a wyptacono 77 min euro, to jest 16%.
Absorpcja srodkdéw pomocowych PHARE jest na niskim poziomie
i fakt ten moze negatywnie rzutowac¢ na ocene zdolnosci Polski
do absorpcji funduszy ISPA, funduszy strukturalnych i funduszu
spojnosci. Stan realizacji programéw PHARE w latach 1998—
2002 przedstawiono w tablicy 3.

Jak wynika z danych zawartych w tej tablicy wykorzystanie
Srodkéw funduszu w okresie 1998-2002 jest nierdbwnomierne,
najnizszy stopien wykorzystania notowany byt w 2001 r. tgczna
wartos¢ alokacji Srodkow w ramach PHARE 2002 wynosi
451,7 min.euro. W tablicy 4 przedstawiono informacje na temat
wartosci poszczegoinych Memorandow oraz dat ich podpisania.

Krajowy Program dla Polski Phare 2002, czes¢ I, Il i lll kon-
centruje sie na projektach z zakresu rozwoju instytucjonalnego
oraz inwestycjach, ktorych celem jest wzmocnienie zdolnosci
Polski w zakresie przyjecia i wdrozenia acquis communataire
w dziedzinie rolnictwa, Srodowiska, transportu, wymiaru sprawie-
dliwosci i spraw wewnetrznych, finanséw, pracy, rynku wewnetrz-
nego i gospodarki. Budzet 394 min euro w ramach Krajowego
Programu dla Polski Phare 2002 czesSc I, Il i 1l zostat przeznaczo-
ny na realizacje dziatan w 5 priorytetowych obszarach, co zapre-
zentowano w zestawieniu tablicy 5.

Wsparcie z funduszy przedakcesyjnych UE

w sektorze transportu

Programowanie i realizacja programu ISPA w sektorze transportu
byty dla Polski cennym doswiadczeniem w kontekscie cztonko-
stwa w Unii Europejskiej i potrzeby przygotowania sie do absorp-
cji wigkszych srodkow bezzwrotnej pomocy UE. Stang sie one
dostepne dla sektora transportu w ramach programéw pomoco-
wych dla nowych cztonkdw — w szczegoInosci chodzi tu 0 wyko-
rzystywanie $rodkéw z Funduszu spojnosci i z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego. Dos$wiadczenia z lat 1999-
2003 pokazaty, ze mechanizmy i procedury zwigzane z ubiega-

4 Por. Dziatania Komisji Wspdlnot Europejskich w Polsce w latach 1990—1992, Przedstawicielstwo Komisji Wspdinot Europejskich w Polsce (marzec)

1993.
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niem sie o Srodki i realizacje projektow wspotfinansowanych ze
Srodkow pomocowych Unii Europejskiej, sprawdzity sie i dobrze
przyjety w polskich warunkach, niemniej wymagaja poprawy lub
dopracowania. Do pozytywnych doswiadczen w tej dziedzinie za-
liczy¢ nalezy dobrg wspotprace w zakresie programowania zadan
inwestycyjnych i finansowania projektow pomocy techniczne;
przygotowujgcych przyszte inwestycje. Proces przygotowywania
i zatwierdzania wnioskow 0 wspotfinansowanie projekiow byt
sprawny. Poznano i wdrozono procedury, kidre nalezy stosowac
przy ubieganiu sie o Srodki i przy realizacji projektow ISPA.
Dodatkowg korzyscig jest fakt, ze procedury te w duzej mierze
wzorowane byty na zasadach rzadzacych Funduszem Spojnosci.
Powstaty struktury zarzadzania i procedury wewngtrzne w Mini-
sterstwie Infrastruktury oraz w jednostkach realizujgcych drogowe
i kolejowe projekty ISPA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.). Bedg one mogty,
po stosunkowo niewielkich korektach, stuzy¢ takze wdrazaniu
programow poakcesyjnych w sektorze transportu, w tym rowniez
dla SPO-TGM. Na dotychczasowe wsparcie ze zrodet publicznych
w sektorze transportu sktadato sig wsparcie ze srodkdw krajowych
i Srodkéw zagranicznych, w tym w postaci bezzwrotnej pomocy
przedakcesyjnej UE (PHARE i ISPA). Szacukowg taczng wielko$¢
wsparcia ze zrodet publicznych w sektorze transportu wyniosta
przedstawiono w tablicy 6.

Udziat bezzwrotnej pomocy przedakcesyjnej UE rost z pozio-
mu 15,7% w 2000 r. do ponad 30% w 2003 r. Swiadczy to o tym,
ze pomoc ta wptywa na skale i zmiany w sektorze transportu
w Polsce. Pomoc ta koncentruje si¢ na realizacji projektow kole-
jowych i drogowych, w proporcji 1:1 (projekty ISPA). Pomoc pu-
bliczna dla drog krajowych stanowita 54% pomocy ogotem
w2000 r., 63% w 2001 r. i 67% w 2002 r. Przewiduje sig, ze
w 2003 r. udziat pomocy dla drég w pomocy w pomocy publicz-
nej ogoétem zmniejszy sie do poziomu ponizej 60%.

Na uwage zastuguje rowniez projekt realizowany w latach
1999-2000 na Mazowszu, w ramach Wspierania Inicjatyw Prywa-
tyzacyjnych. W programie tym, finansowanym ze $rodkow PHA-
RE, zostat zrealizowany projekt przygotowania przewoznikow —
przedsiebiorstw panstwowych PPKS zlokalizowanych na terenie
Mazowsza do prywatyzacji. Do programu, koordynowanego przez
Ministra Skarbu Panstwa, wigczono osiem przedsiebiorstw PPKS,
kiore zgtosity akces uczestniczenia w programie prywatyzacji
bezposredniej Wojewody Mazowieckiego. W ramach srodkow fi-
nansowych, ktdre otrzymaty przedsiebiorstwa wykonano analizy
prywatyzacyjne obejmujgce miedzy innymi: ocene stanu prawne-
go przedsiebiorstwa, ocene stanu ekonomicznego, wycene
przedsigbiorstwa dwoma metodami tj. metodg majgtkowa i do-
chodowg oraz rekomendowang przez firme audytorskg — forme
prawng prywatyzacji bezposredniej dla przedsigbiorstwa. W ra-
mach programu zorganizowano rowniez cykle szkolen dla pra-
cownikow firm przygotowywanych do prywatyzacji oraz zorgani-
zowano konferencje promocyjne, majace na celu zainteresowanie
potencjalnych inwestoréw udziatem w prywatyzacji tych przedsie-
biorstw. Pomoc ta okazata sie bardzo skutecznym narzedziem
wspierajacym restrukturyzacje wtasnoSciowg przewoznikow pasa-
zerskiego transportu regionalnego — PPKS. Pomogta w finanso-
waniu wykonania analiz, koniecznych do uruchomienia projektow
prywatyzacji ponadto pozwolita unikng¢ niepokojow spotecznych,
kiore czesto towarzyszg zmianom wiasnosciowym. Mankamentem
pozostaje fakt, iz ze wzgledu na przewlektosci procedur i ich

Tablica 3
Realizacja programéw Phare 1998-2002
(stan na 31 grudnia 2002 r.)

Rok Wartosé wg Warto$é Warto$é Liczba
Memorandum zakontraktowana wydatkowana projektow
Finansowego w trakcie

[min euro] [min euro] [min euro] realizacji

1998 195,191 191,968  (98%) 172,651  (88%) 2

1999 302,977 277,017 (91%) 210,808  (70%) 27

2000 484,361 460,640  (95%) 131,429  (27%) 79

2001 468,447 101,204  (22%) 50,612 (11%) 92

2002 451,700 0,000  (0%) 0,000  (0%) 100

Razem 1902,676 1030,829 (54%) 565,500 (30%) 300

Zrédfto: http:/ fundusze.ukie.gov.pl/pp

.usf/xml/

Tablica 4

Warto$é poszczegélnych memorandéw i nazwa programu finan-

sowanego w ramach PHARE 2002

Data pod- Nazwa Programu Wartosé

pisania MF [min euro]
17 maja Krajowy Program dla Polski Phare 2002, czgs$¢ | 57,87
26 wrze$nia Rozszerzona decentralizacja systemu wdrazania (EDIS) 1,00
11 pazdziernika  Krajowy Program dla Polski Phare 2002, czes$¢ Il 252,26
9 grudnia Krajowy Program dla Polski Phare 2002, czgs¢ Ill 83,87
9 grudnia Program Wspotpracy Przygranicznej Phare Polska—Niemcy 2002 44,00
9 grudnia Program Wspotpracy Przygranicznej Phare Polska—Czechy 2002 5,00
23 grudnia Program Wspotpracy Przygranicznej Phare Polska—Stowacja 2002 4,00
23 grudnia Program Wspotpracy w Regionie Morza Battyckiego 2002 3,00
24 grudnia Bezpieczenstwo nuklearne 0,70
tacznie 451,70

Zrédfo: hitp:/ fundusze.ukie.gov.pl/pp.ust/xmi/.

Tablica 5
Srodki finansowe PHARE 2 wedtug realizowanych celéw
Tytut BudzetPhare Rozwdj Inwestycje
ogétem instytucjonalny
[min euro] [mIn euro] [min euro]

Cel 1. Wzmocnienie zdolno$ci 52,44 41,98 10,45

instytucjonalnych i administracyjnych
Cel 2. Rynek wewnetrzny 26,80 15,82 10,98
Cel 3. Wymiar sprawiedliwo$ci 63,30 6,00 57,30

i sprawy wewnetrzne
Cel 4. Rolnictwo i Rybotéwstwo 34,73 5,86 28,87
Cel 5. Srodowisko 14,99 9,96 5,04
Cel 6. Spojnos¢ Spoteczna i Gospodarcza 171,41 2,74 168,67
Cel 7. Udziat w programach wspélnotowych 30,33 - 30,33

i agencjach
0golny wkiad Phare 394,00 82,36 311,64

Zrédfo: htip:/ fundusze.ukie.gov.pl/pp.

Tablica 6
Wsparcie Srodkami przedakcesyjnymi (PHARE i ISPA)
sektora transportu

2000 2001 2002 2003
[min. euro]  338,2 2758 4349 614,8
w tym udziat UE %] 15,7 16,2 21,8 ponad 30

Zrédfo: dane Ml (w): Sektorowy Program Operacyjny: Transport — Gospo-
darka Morska na lata 2004-2006 (w ramach Narodowego Planu Rozwoju)
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posrod wszystkich znanych uzywanych do napedu typow silnikow
w 0gdle, w granicach 85 + 90 %. Te wysokg sprawno$¢ zacho-
wujg tylko w przypadku pracy w ekonomicznym zakresie predko-
$ci, tj. przy petnym napieciu i przy regulowanym wzbudzaniu, w
zakresie (0,5 + 1,0) v

W celu usunigcia réwniez i tych strat konieczne jest rozwigza-
nie zdolnos$ci przenoszenia przez sie¢ trakcyjng odzyskanej ener-
gii do pojazdow aktualnie odbierajacych prad lub oddawania nad-
wyzek mocy do sieci energetycznej.

Taki stan mozna osiggna¢ przez wzdtuzne potgczenie odcin-
kow sieci trakcyjnej wytgcznikami ochronnymi co spowoduje wy-
razne zwiekszenie zdolnosci sieci trakcyjnej do przenoszenia od-
zyskanych mocy do pojazdéw odbierajgcych prad i eliminacje
obcigzen podstacji przez prady rekuperowane.

a
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skomplikowany charakier, dokumenty prywatyzacyjne przygoto-
wane w trakcie realizacji Programu Wspierania Inicjatyw Prywaty-
zacyjnych ulegaty deaktualizacji. W zwigzku z tym, niekiore
przedsigbiorstwa PPKS pomimo posiadania wymaganych pra-
wem analiz, musialy dokonywaé ich aktualizacji, kitorg same
finansowaty.

Zakonczenie

Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej niewatpliwie stanowi¢
moze jeden z najwazniejszych etapow historii gospodarczej kraju.
Aby mozliwa byta absorbcja funduszy strukturalnych i funduszu
spojnosci konieczna jest wiedza na temat wielkoSci Srodkow
mozliwych do pozyskania oraz znajomos$¢ procedur postgpowa-
nia, umozliwiajaca ich faktyczne otrzymanie dla polskiej gospo-
darki, w tym dla sektora transportu. Wtasnie dzieki Srodkom
przedakcesyjnym polska gospodarka transformuje system funk-
cjonowania, dostosowuje struktury administracyjno-terytorialne
do przysztej akcesji. W dostosowaniu do zasad gospodarki rynko-
wej uczestniczg rowniez przedsigbiorstwa samochodowego trans-
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portu regionalnego, ktére w przysztoSci bedg funkcjonowac na
otwartym rynku europejskim. Na zakonczenie warto rowniez za-
uwazy¢, ze dziatania w zakresie przygotowania do petnej akcesji
odbywajg sie w ramach tzw. Sektorowego Programu Operacyjny
— Transport — Gospodarka Morska oraz Strategia Rozwoju Trans-
portu dla Funduszu Spojnosci. Program ten opracowany przez
Departament Rozwoju Ministerstwa Infrastruktury zawiera propo-
zycje wykorzystania srodkéw pomocowych Unii Europejskiej stu-
zacych wspotfinansowaniu dziatan i projektdw rozwojowych
w sektorze transportu w latach 2004—2006. Stuzg one realizacji
priorytetu Narodowego Programu Rozwoju, jakim jest Rozwdj
i modernizacja infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej,
w czesci dotyczacej infrastruktury transportowe;.
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