Bartosz Mazur

Wsparcie unijne

dla szybkich kolei metropolitalnych
w okresie budzetowym 2007-2013

Istotnym warunkiem rozwoju polskich aglomeracji jest
sprawny system transportowy. Do obstugi duzych poto-
kow pasazerskich miedzy sgsiadujagcymi miastami najle-
piej nadaje sie¢ transport szynowy. W Polsce odczuwa sie
dotkliwy brak sprawnych pofgczen kolejowych do obstugi
ruchu aglomeracyjnego. Szansa na zmiane tego nieko-
rzystnego obrazu jest Program Operacyjny ,,Infrastruktura
i Srodowisko”, w ktérym uwzgledniono realizacje projek-
tow z zakresu szybkich kolei miejskich. Jednak by te
szanse wykorzystac, konieczne jest zmodyfikowanie nie-
jasnych zapiséw PO ,,1iS” w taki sposdb, by przystawaty
one do rzeczywistosci.

Istota wsparcia unijnego

Istotne znaczenie w budzecie Unii Europejskiej majg srodki Fun-
duszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalne-
go. Srodki te sa dzielone na poszczegdlne kraje, choé to, czy
w ostatecznosci trafig do podmiotow danego kraju zalezy od sku-
teczno$ci ich wykorzystania. Tym samym widac, ze nawet na po-
ziomie unijnym nie ma czegos$ takiego, jak $rodki zagwarantowa-
ne — jesli w kraju, dla ktérego jest przeznaczone wsparcie, nie
znajdzie sie odpowiednia ilo$¢ i warto$¢ projekiow, to czesc
Srodkow po prostu przepada.

Kazdy kraj zobowigzany jest do przedstawienia koncepcji wy-
korzystania Srodkow unijnych. Koncepcja ta przybiera forme pro-
gramow operacyjnych, ktore precyzujg sposob wykorzystania
Srodkow pochodzgcych z Unii Europejskiej. Kazdy program ope-
racyjny podzielony jest na priorytety, w ramach ktorych wystepu-
ja dziatania, ktdre mogg sie dodatkowo dzieli¢ na poddziatania.
Program operacyjny zawiera wiele informacji ogélnych, jak diag-
noza, synteza strategii czy analiza SWOT, istotnych z punktu wi-
dzenia tworcow programu. Z punktu widzenia podmiotéw ubiega-
jacych sie o Srodki unijne najwazniejsze znaczenie majg zapisy
szczegotowe.

W czesci kazdego programu ustalanej wytgcznie na poziomie
krajowym znajduje sie wspomniany podziat priorytetow na dziata-
nia oraz opcjonalnie poddziatania. Do kazdego dziatania lub pod-
dziatania opisane zostajg nastepujgce kwestie:

1) cel i opis dziatania,

2) typy projektow,

3) rodzaje beneficjentow,

4) kwestie finansowe,

5) spodziewane efekty i wskazniki.

Te pie¢ punktow stanowi pewnego rodzaju wytyczne dla kaz-
dego zainteresowanego pozyskaniem srodkoéw unijnych na swoj
projekt. Warunkiem uzyskania wsparcia na realizacje projektu jest
to, aby wpisywat sie on w wymienione pie¢ punktow — dlatego

tak wazne jest wczesniejsze zadbanie o wtasciwe, merytorycznie
uzasadnione zapisy, adekwatne do rzeczywistosci.

Jesli w programie nie znajdzie sie zapis umozliwiajgcy na
przyktad modernizacje dworcow kolejowych, to z definicji zaden
projekt modernizacji dworca kolejowego nie bedzie mogt uzyskac
wsparcia. Podobnie jesli w danym dziataniu katalog beneficjen-
tow uwzgledni wytgcznie samorzady szczebla gminnego, o wspar-
cie nie bedzie mogt ubiegac sie powiat, organizacja pozarzadowa
czy spotka komunalna.

Za ukfad wszystkich programow operacyjnych, sktadajacy sie
na koncepcje wykorzystania Srodkow unijnych, odpowiadajg wta-
dze krajowe. Wymogiem unijnym jest, by caty uktad charaktery-
zowat sie dychotomiczno$cig udzielanego wsparcia, co 0znacza,
ze dla kazdego projektu mozliwe jest uzyskanie wsparcia z tylko
jednego programu, priorytetu i dziatania. Opisowo ujmujgc —
wsparcie w ramach poszczegélnych programéw powinno by¢ tak
~poszufladkowane”, by kazdy zainteresowany trafit do jednej i tyl-
ko jednej szufladki. Temu ma wtasnie stuzy¢ demarkacja miedzy
poszczeg6Iinymi programami, priorytetami i dziataniami.

Zapisy projektu Programu Operacyjnego
»Infrastruktura i Srodowisko”

Struktura PO ,1i$”

Jednym z programow operacyjnych, przygotowywanych przez
strone polskg jako element koncepcji wykorzystania unijnego
wsparcia jest Program Operacyjny ,Infrastruktura i Srodowisko”.
Obecnie opublikowana zostata wersja pigta projektu tego progra-
mu [1]. Zakres tematyczny PO ,IiS” jest bardzo szeroki — obej-
muje on wsparcie dla wielu roznych sektorow. W pewnym uprosz-
czeniu mozna powiedzie¢, ze priorytety I-V dotyczg ochrony
Srodowiska, priorytety VI-IX zawierajg wsparcie dla transportu,
sektor energetyki zainteresowany bedzie zapisami priorytetow X
i XI. Priorytet Xl obejmuje kulture, XIIl — ratownictwo medyczne,
za$ ostatni, XIV priorytet stanowi pomoc techniczna, czyli Srodki
przeznaczone dla instytucji obstugujgcych program.

Z punktu widzenia szybkich kolei metropolitalnych najistot-
niejsze znaczenie majg zapisy priorytetu VII Transport przyjazny
Srodowisku, a konkretnie dziatania 7.3. Transport miejski w ob-
szarach metropolitalnych. Tam bowiem przewidziano wsparcie
dla tego typu projektow. Dlatego tez warto blizej przyjrze¢ sie
mozliwosciom i warunkom uzyskania wsparcia unijnego na pro-
jekty zwigzane z tworzeniem w aglomeracjach sprawnych, szyb-
kich potgczen kolejowych.

Dziatanie 7.3

Programu Operacyjnego ,,Infrastruktura i Srodowisko”
Wsparcie aglomeracyjnych potaczen kolejowych mozliwe zostato
ujete w priorytecie VIl w dziataniu 7.3 Transport miejski w obsza-
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rach metropolitalnych. Gtéwnym celem priorytetu (obejmujgcego

tez inne dziafania) jest zwiekszenie udziatu ekologicznych gatezi

transportu w ogélnym przewozie os6b i tadunkow [1, s. 62], kid-
ry nastepnie zostat rozwiniety w wiele celow szczegotowych.

Uktad tresci dziatania 7.3 standardowo zawiera cel i opis
dziatania oraz wszystkie informacje ukierunkowywujace przewi-
dziane wsparcie. Warto natomiast blizej przyjrze¢ sie treSci mery-
torycznej zapisow programu. Wydaje sie to szczegdlnie istotne
z punktu widzenia wsparcia dla szybkich kolei miejskich, jako
elementu systemu transportowego na styku komunikacji miej-
skiej i transportu kolejowego.

Zgodnie z zapisami w latach 2007—2013 beneficjenci bedg
mogli uzyska¢ wsparcie unijne w ramach dziatania 7.3 PO ,1i$”
na nastepujace typy projektow [1, s. 155—156].

1. Adaptacja, budowa, przebudowa, rozbudowa sieci: szynowych,
trolejbusowych:

— budowa, przebudowa, rozbudowa uktadu torowego na tra-

sach, petlach, bocznicach oraz zajezdniach;

— adaptacja sieci kolejowej do potrzeb miejskiego transportu
publicznego;

— budowa, przebudowa, rozbudowa linii metra;

— budowa, przebudowa, rozbudowa sieci energetycznej
i podstacji trakcyjnych tramwajowych, trolejbusowych;

— wyposazenie drég, ulic, torowisk w obiekty inzynieryjne
i niezbedne urzadzenia drogowe stuzace bezpieczenstwu
ruchu pojazdow transportu publicznego;

— wyposazenie drog, ulic, w infrastrukture stuzacg obstudze
transportu publicznego (np. zatoczki, podjazdy, zjazdy)
oraz pasazerow (np. przystanki, wysepki);

— zakup taboru szynowego;

— zakup taboru trolejbusowego.

2. Budowa, przebudowa, rozbudowa przystankow, stacji i weztow
przesiadkowych — zintegrowanych z réznymi rodzajami syste-
mow transportu, w tym:

— systemy parkingdw dla samochodéw ,Parkuj i jedz”
(Park&Ride) oraz dla rowerdw (Bike&Ride) przy kranco-
wych przystankach komunikacji zbiorowej wraz z towarzy-
szacq infrastrukturg stuzacg obstudze pasazerow.

3. Projekty z zakresu telematyki poprawiajgce funkcjonowanie
transportu publicznego:

— systemy sygnalizacji akustyczne;j;

— systemy sygnalizacji Swietlnej wzbudzanej przez autobusy,
trolejbusy, tramwaje (sygnalizacja akomodacyjna);

— systemy dystrybucji i identyfikacji biletow;

— systemy nawigacji satelitarnej do usprawnienia ruchu
i zwigkszenie bezpieczenstwa transportu publicznego;

— systemy informacji dla podréznych — elektroniczne tablice
informacyjne, w tym systemy on-line;

— systemy monitorowania bezpieczenstwa montowane na
przystankach, peronach, stacjach, weztach przesiadkowych,
parkingach oraz w taborze.

Proponowany katalog beneficjentow (czyli podmiotow, ktore
potencjalnie moga sie ubiega¢ o dofinansowanie) obejmuje na-
stepujace kategorie [1, s. 156]:

gminy, miasta na prawach powiatu lub dziatajgce w ich imie-

niu jednostki organizacyjne;

zwigzki, porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego;

podmioty wykonujace ustugi publiczne na zlecenie gminy/po-

wiatu grodzkiego/zwiazku migdzygminnego — w ktdrych wiek-
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$z0$¢ udziatow lub akcji posiada gmina, powiat grodzki, zwig-

zek miedzygminny/Skarb Panstwa — na podstawie aktualnej

umowy dotyczacej Swiadczenia ustug z zakresu transportu

publicznego.

Proponowane zapisy rodza wiele watpliwosci, ktore wypunk-
towano w dalszej czesci.

Watpliwosci zapisow projektu PO ,,1i$”

Typy projektéw

Szczytny cel opisywanego dziatania, tj. zwiekszenie udziatu eko-
logicznego transportu publicznego w obstudze mieszkancow ob-
szarow metropolitalnych, budzi niestety rowniez pewne watpliwo-
$ci, rodzace sie w wyniku dokfadnej analizy zapisow.

Bez watpienia btedem jest ujecie w zapisach trzech odreb-
nych typow projektow. Z formalnego punktu widzenia beneficjent,
chcacy zakupic tabor szybkiej kolei do obstugi aglomeracii i row-
noczesnie wyposazy¢ perony w informacje wizualng powinien
ztozy¢ dwa odrebne wnioski (sic!), poniewaz w dziataniu nie prze-
widziano projektow, w sktad ktdrych wchodzg elementy roznych
wymienionych typow. Dlatego wtasnie powaznym brakiem jest
brak zapisu dozwalajgcego taczy¢ typy projektow. Zapis taki bytby
znacznie bardziej pozadany niz odrebne trakiowanie typow pro-
jektow wymienionych w punkcie 2. i 3. Wskazane jest, by zamiast
obecnej listy typow projektow ujgé zagadnienia wymienione
w punktach 2. i 3. jedynie jako realizowane w ramach projektow
typu 1.

Warto podkreslic, ze faktycznie nie nalezy sie nawet spodzie-
wac realizacji projektow typu 2. i 3. z racji ich warto$ci i znacze-
nia. Nie chodzi tu bynajmniej o pomijanie znaczenia ptynnosci
ruchu pojazdéw — po prostu majac zdefiniowang minimalng war-
to$¢ projektu w wysokosci 25 min euro [1, s. 156] wtadze samo-
rzadowe prawdopodobnie zdecydujg sie na realizacje projektow
kompleksowych, obejmujacych catos¢ transportu zbiorowego,
natomiast odejdg od czgstkowych wnioskow.

Nie mozna tez pomijac ujecia projektow telemetycznych z za-
kresu wsparcia transportu zbiorowego w dziataniu 8.3 PO ,iS”.
W sytuacji niedoprecyzowania jednoznacznych definicji uzywa-
nych poje¢ pojawia sie problem braku kryteriow delimitacji udzie-
lanego wsparcia. Tym samym projekty siricte telematyczne i tak
mogtyby uzyska¢ wsparcie, w ramach innego dziatania i prioryte-
tu [1, s. 160—161].

Kategorie beneficjentow

Obecnie proponowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
(jako koordynatora prac nad programami operacyjnymi) zapis PO
iS” jest w zakresie katalogu beneficjentow niepetny. Przedsta-
wiona wczesniej lista nie obejmuje samorzgdu wojewodztwa, kto-
ry z mocy prawa zajmuje sie ,Szybkimi kolejami miejskimi” —
ustawa o transporcie kolejowym [2] precyzuje tylko jeden rodzaj
przewozow pasazerskich, tj. przewozy regionalne i mozna do-
mniemywac, ze potgczenia aglomeracyjne nalezg do tej grupy,
cho¢ oczywiscie jej nie wyczerpuja. Oczywiscie celem dziafania
nie jest wspieranie przewozow regionalnych, lecz aglomeracyj-
nych, natomiast nie stanowi to przestanki, by eliminowa¢ samo-
rzad wojewodziwa z kategorii beneficjentdow, gdyz jest on tutaj
W pewien sposob ,,naturalnym” wnioskodawcg. Aktywno$¢ samo-
rzagdu wojewodztwa w zakresie potgczen aglomeracyjnych nie wy-
nika wytacznie z faktu organizowania kolei w regionie, lecz moze



by¢ poparta nawet udziatem wtasno$ciowym w konkretnych pod-
miotach (np. Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie).

Krotka lista beneficjentow nie wychodzi tez naprzeciw potrze-
bie uwzglednienia potencjalnych zmian w sektorze transportu
zbiorowego i jego otoczenia. Nie mozna wykluczy¢ wzrostu zna-
czenia podmiotow dziatajgcych w oparciu o ustawe o partner-
stwie publiczno-prywatnym do tego stopnia, ze grupa ta stanie
sie powaznym graczem na rynku transportowym i okotfotranspor-
towym (np. w zakresie zagospodarowania przestrzeni dworco-
wych) i wsparcie tego rodzaju podmiotéw bedzie z punktu widze-
nia celow dziatania jak najbardziej wskazane.

Wyznaczenie obszarow metropolitalnych

Ostatnia kwestia dyskusyjna to oznaczenie obszarow metropoli-
talnych, ktérych dotyczy¢ ma wsparcie. Projekt PO ,li$” wymie-
nia jedynie enumeratywnie dziewie¢ obszarow metropolitalnych,
jednak zapisy te pozostajg bardzo mgliste.

W mys$| zapisow projektu PO ,1iS” $rodki maja by¢ przezna-
czone na realizacje projektow w dziewieciu obszarach metropoli-
talnych. Problemem pozostaje natomiast niedoprecyzowanie kry-
terium przestrzennego — wymienione z nazwy obszary nie s3
w ogoble okreslone pod wzgledem granic. Powaznym problemem
jest tez konieczno$¢ (badz jej brak), by projekt obejmowat cato$¢
zdefiniowanego obszaru metropolitalnego. Szczegolnie wyraznie
zarysowuje sig to w odniesieniu do szybkich kolei aglomeracyj-
nych, ktore z definicji majg stanowic¢ osie transportowe, a wigc
nie bedg dociera¢ wszedzie.

Warto przytoczy¢ raport ekspercki na zlecenie Komisji Euro-
pejskiej, w kiorym stwierdzono, ze to wtasnie w kompetencjach
wiadz centralnych (czyli w tym przypadku ministra rozwoju regio-
nalnego, ewentualnie w konsultacji z ministrem transportu) nale-
zy po pierwsze delimitacja obszaru metropolitalnego, a po wtdre
— konkretne wskazanie podmiotu odpowiedzialnego za przygoto-
wanie planu transportowego [3, s. 12]. Niestety, mimo licznych
prac urbanistow i planistow przestrzennych (np. KPZK PAN) wta-
dze koordynujgce powstawanie programow nie wykorzystujg ich
do zdefiniowania obszarow metropolitalnych i ich granic. Mozna
te sytuacje skonkludowac nastepujgco: tworcy projektu programu
wskazujg jako wytyczne dokument, kiérego zapisow sami nie wy-
petniaja.

Propozycje zmian

Skutecznosé Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowi-
sko” zalezy od stopnia dostosowania jego zapisoéw do realiow go-
spodarowania sektorow, do ktdrych ma by¢ kierowane wsparcie
w ramach poszczegolnych dziatan. W przypadku dziatania 7.3,
obejmujgcego transport metropolitalny, pozadane (o ile nie ko-
nieczne) jest dokonanie wielu zmian.

Pierwszg, w zasadzie oczywistg zmiang, jest przeredagowanie
typow projektow z ,,szybkich kolei miejskich” na ,szybkie koleje
metropolitalne (lub aglomeracyjne)”. Ta teoretycznie jedynie
kosmetyczna zmiana jest bardzo istotna dla rozumienia programu
— obecny zapis sugeruje, ze kolej bedgca przedmiotem wsparcia
ma by¢ ,miejska”, czyli w domyS$le stanowi¢ wtasnos¢ miasta.
Tymczasem stan prawny przewozow kolejowych jest na tyle nie-
jasny i na tyle zmienny, ze nie warto na szczeblu programu ope-
racyjnego blokowa¢ sobie mozliwosci ubiegania sie 0 pomoc
unijng nazbyt sztywnymi zapisami.

W podobnym tonie odnie$¢ sie mozna do katalogu benefi-
cjentow. Racjonalne wydaje sie uzupetnienie obecnej listy o sa-
morzady wojewodztw, a takze podmioty utworzone w oparciu
0 przepisy o partnerstwie publiczno-prywatnym. Odno$nie samo-
rzadow szczebla regionalnego — ich pomijanie jest wrecz niezro-
zumiate, poniewaz zgodnie z obecnie obowigzujgcym prawem
0got przewozow na terenie wojewddztw lezy w gestii wiasnie sa-
morzgdu wojewddziwa! Trudno ocenic, na ile sytuacja ta ulegnie
zmianie i co mogtoby stac sie kryterium wydzielenia dalszych ty-
pOw przewozOw w ustawie o transporcie kolejowym, jednak nawet
majac na uwadze przyszte zmiany nonsensem jest eliminowanie
potencjalnych dzisiejszych rzeczywistych beneficjentow. Podob-
nie jest z podmiotami partnerstwa publiczno-prywatnego — to, ze
w chwili obecnej podmioty takie nie sg obecne na rynku trans-
portu zbiorowego bynajmniej nie oznacza, ze w przeciggu progra-
mowanego okresu budzetowego 2007—2013 nie zajdg takie zmia-
ny, ze celowe okaze si¢ objecie wsparciem wiasnie tej grupy
podmiotow.

Rozsadne bytoby takze wyeliminowanie realizowanych odreb-
nie projektow typu 2. i 3., poniewaz w istocie wsparcie dotyczy¢
powinno przede wszystkim kompleksowych, kreujacych rzeczywi-
Scie nowg jako$S¢ w osrodkach wzrostu, ,namacalnie” poprawia-
jacych jakosc¢ transportu zbiorowego. Obrazowo to opisujgc — od
nowoczesnego tramwaju zatrzymujgcego sie co chwila na Swiat-
tach gorszy jest tylko... stary, zdezelowany tramwaj na trasie
z w petni zintegrowang, wzbudzang sygnalizacjg. Dlatego wtasnie
juz na etapie programu nalezy wyraznie zakre$li¢ krag potencjal-
nych projektow jedynie do tych, kiérych oddziatywanie pozwoli
wyraznie poprawi¢ konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego
w aglomeracjach. Nie chodzi tu o eliminacje projektow z zakresu
centrow przesiadkowych i telematyki, lecz ich wigczenie w duze
projekty, obejmujgce znacznie istotniejsze inwestycje infrastruk-
turalne i taborowe. Dzigki zmianie wykluczono by formalnie pro-
jekty o niewielkim znaczeniu, na przyktad wytgcznie telematycz-
ne, za$ promowane bytyby inwestycje kompleksowe. Juz na
etapie projektu PO ,li$” nalezy zadaé sobie pytanie czy jest sens
instalowa¢ nowoczesne urzadzenia w starym taborze, czy tez bu-
dowac centra przesiadkowe przy linii kolejowej, po ktorej pociggi
poruszajg sie z niewielkg predkoscia.

Oczywiscie konieczna jest tez korekta redakcyjna, by unikng¢
takich lapsusow, jak np. lokalizowanie parkingéw buforowych wy-
tacznie przy koncowych stacjach i przystankach.

Poziom dofinansowania projektow
Zapisy projektu PO ,1iS” w sferze poziomu dofinansowania pro-
jektow z zakresu transportu zbiorowego sg wyjgtkowo niejedno-
znaczne. Indykatywna tabele finansowg PO ,1iS” w odniesieniu do
dziatania 7.3. przedstawiono w tabeli 1.

Przytaczanie porownan wielkoSci Srodkdw przeznaczonych na
rozne dziatania i priorytety PO ,1iS” wykracza poza zakres artyku-
tu, oczywiste natomiast jest, ze dla kazdego Srodowiska branzo-
wego Srodki dla niego przeznaczone sg zbyt mate i transport
zbiorowy nie jest tu zadnym wyjatkiem. Ostateczna decyzja o alo-
kacji Srodkow wynikac bedzie z konsultacji spoteczno-gospodar-
czych, ktorych efekt zaleze¢ bedzie od zaangazowania poszcze-
golnych Srodowisk w forsowanie korzystnych dla siebie zapisow.

Natomiast warto zaakcentowa¢ bardzo wyrazng rozbieznos¢
w zapisach PO ,1i$”, stawiajaca cata przytoczong tabele alokacji
pod olbrzymim znakiem zapytania. Pottora miliarda euro na sie-
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Tabela 1

Wyciag z indykatywnej tabeli finansowej projektu Programu Operacyjnego ,,Infrastruktura i Srodowisko”

Lata Srodki ogétem
ogotem (Srodki UE+ wktad wspélnotowy
+wspotfinansowanie krajowe) (Fundusz Spéjnosci)
2007 15651 136,4 1159
2008 181,8 159,8 135,8
2009 208,4 183,2 155,8
2010 226,7 199,3 169,4
2011 253,1 2225 189,1
2012 278,0 2444 2077
2013 302,7 266,1 226,2
2007-2013 16056,8 1411,8 1200,0

dem lat brzmi bardzo medialnie, jednak w tek$cie programu znaj-
dujemy zapis o tym, ze wktad unijny (o ile nie ulegnie zmianie
dla projektow objetych pomocg publiczng) wynosi¢ ma jedynie
50%! Ktora zatem informacja jest prawdziwa — procentowy po-
ziom dofinansowania, podany na s. 156, czy podana tabela finan-
sowa zaktadajgca zgota inne proporcje finansowania?

Whioski

Wsparcie dla transportu zbiorowego w obszarach metropolital-
nych z poziomu programu szczebla centralnego uznac nalezy za
zrozumiate i poniekgd oczywiste (cho¢ cisnie sig pytanie 0 row-
nowage miedzygateziowg miedzy ogromnym wsparciem dla drog
a znacznie skromniejszym — dla transportu alternatywnego).
Srodki przeznaczone na komunikacje publiczna w aglomeracijach
sg przejawem roli, jakie petnig aglomeracje w kraju, bedac swoi-
stymi biegunami wzrostu. By jednak w pefni wykorzysta¢ unijne
Srodki i uzyska¢ maksimum efektow w przysztosci, konieczne sta-
je sie na chwile obecng ujecie takich zapisow, ktore nie stang sie
barierg w absorpcji pomocy.

Nadmierna elastyczno$¢ w zapisach programu moze Spowo-
dowac ,rozlewanie sig” wsparcia i brak widocznych efektow, jed-
nak przeregulowanie moze rodzi¢ znacznie gorsze konsekwencije.
Dlatego wiasnie tak wazna jest przejrzysto$¢ procedur programo-
wych (w odniesieniu do wszystkich programoéw tworzgcych Naro-
dowg Strategie Spojnosci), by unikng¢ sytuacji, o ktorej wspo-
mniat prezes SKM w Trojmiescie, ktdry chcae w latach 2004—2006
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Srodki publiczne Srodki prywatne

krajowy wktad publiczny

ogdtem budzet jednostek inne
samorzadu terytorialnego
20,5 19,6 0,9 18,7
24,0 23,0 1,0 22,0
27,5 26,3 11 25,2
29,9 28,7 1,2 27,4
334 32,0 1,4 30,6
36,7 35,1 1,5 33,6
39,9 38,3 1,7 36,6
211,8 203,0 8,8 194,0

Zro[1,s. 179, 186]

uzyska¢ wsparcie ze $rodkdw na transport aglomeracyjny zostat
odestany do instytucji rozdzielajgcych Srodki na transport kolejo-
wy (,bo przeciez SKM to jest transport kolejowy”), natomiast
w rozmowach tamze zasugerowano wniosek o Srodki na transport
aglomeracyjny (,w koncu SKM jezdzi po aglomeracji, juz sama
nazwa wskazuje, ze jest miejska”) [na podst. 4].

a
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