Rzekli pileniedzy

24 maja 2017
Dokad poptyng fundusze unijne, ktoérych nie zdota wyda¢ kolej?

Gdy wiceminister rozwoju Witold Stowik udziela* na przetomie
lutego 1 marca 2017 r. wywiadu miesiecznikowi ,Rynek Kolejowy”
na temat szans na peine wykorzystanie funduszy unijnych na
infrastrukture kolejowg w ramach wunijnej perspektywy
finansowej na lata 2014-2020, uciekal sie do zakleé: — Zeby
co$ w ogdéle mogto sie udac, trzeba wierzyé¢, ze jest to
mozliwe.

W Ministerstwie Rozwoju wiara w kolej topnieje jednak z
miesigca na miesigc. W potowie kwietnia 2017 r. wiceminister
Jerzy Kwiecinski — najwazniejszy w rzadzie cztowiek od
programéw unijnych — ujawnit podczas konferencji prasowej, ze
coraz powazniej mysli sie o planie awaryjnym, zaktadajacym
przesuniecie na 1inne przedsiewziecia czesci funduszy
zarezerwowanych na modernizacje linii kolejowych.

NIE MA SZANS

Kwiecinski o koniecznosSci stworzenia planu B przekonat sie po
sprawdzeniu skutecznosci wykorzystywania funduszy przez
odpowiadajgcag za modernizacje sieci kolejowej spétke PKP


https://wolnemedia.net/rzeki-pieniedzy/

Polskie Linie Kolejowe: — Mam matg wiare, ze wszystko pdjdzie
dobrze. Z takim tempem nie ma szans na to, ze wykorzystamy
wszystkie pienigdze. Zwtaszcza ze wiele prac zostato
zaplanowanych na ostatnie lata perspektywy, a doswiadczenie z
poprzednich lat jest takie, ze zadnego z projektéw nie udaje
sie ukonczy¢ w terminie.

Nieuchronnie nadciggajacym problemom w wykorzystaniu catosci
funduszy zarezerwowanych na infrastrukture kolejowg coraz
baczniej przyglada sie Ministerstwo Gospodarki Morskiej 1
Zeglugi Srédladowej. Resort ten powstat w listopadzie 2015 r.
po wyborach wygranych przez Prawo i Sprawiedliwos$¢. Szefem
ministerstwa jest Marek Grdbarczyk, ktdéry dla tego stanowiska
porzucit znacznie bardziej Ulukratywng funkcje posta do
Parlamentu Europejskiego.

Kierowany przez Grdébarczyka resort po nieco ponad p6t roku
funkcjonowania doprowadzit do przyjecia przez rade ministréw
»Zatozen do planéw rozwoju Srdédlgdowych drég wodnych w Polsce
na lata 2016-2020 z perspektywg do 2030 roku”. Dokument zostat
przyjety 14 czerwca 2016 r.

Nastepnie MGMiZS sprawnie przeprowadzito procedure
przystgpienia Polski do konwencji AGN (,Europejskie
porozumienie o gtdéwnych $rdédladowych drogach wodnych o
znaczeniu miedzynarodowym”). Sprawe zatatwiono w ciggu
czterech miesiecy: 28 pazdziernika 2016 r. uchwate o
przystgpieniu do konwencji podpisata premier Beata Szydto, 14
grudnia 2016 r. sejm jednogtosnie przyjat stosowng ustawe,
ktéorg nastepnie 11 stycznia 2017 r. réwniez jednogtos$nie i bez
poprawek zaakceptowat senat i 6 marca 2017 r. akt ratyfikacji
konwencji AGN zostat podpisany przez prezydenta Andrzeja Dude.

— Dzisiaj transportu wodnego w Polsce w zasadzie nie ma -
méwit prezydent po ratyfikowaniu konwencji. — Transport
rzeczny jest tanszy niz transport drogowy, a przede wszystkim
nieporéwnywalnie bardziej ekologiczny, jest transportem
przysztosci. To wielkie zadanie, ktdre wigze sie z wielkimi



inwestycjami.
NIEODWRACALNE ZOBOWIAZANIE

Polska wraz z przyjeciem konwencji AGN zobowigzata sie, ze
gtéwne ciggi rzeczne dostosuje do parametréw przynajmniej IV
klasy zeglownosci — gteboko$¢, promienie zakoli czy przeswity
pod mostami umozliwiajgce ruch statkéw o t*adownosci 1000-1500
ton. Obecnie Wista na przewazajacej dtugo$ci spektnia parametry
klasy Ib (dla statkdéw o tadownosci 180 ton), natomiast Odra
gtdéwnie parametry klasy II (dla statkéw o *adownos$ci 500 ton)
i klasy III (dla statkéw o *adownos$ci 700 ton).

Przyjecie konwencji AGN wymusza dostosowanie do parametréw IV
klasy zeglownosci Wisty, 0dry, Bugu oraz Drogi Wodnej Wista-
Odra (sktadaja sie na nig Brda, Kanat* Bydgoski, Note¢ i
Warta). Koncepcja resortu gospodarki morskiej i zeglugi
S$réodlgdowej zaktada dostosowanie 0Odry oraz Wisty miedzy
OSwiecimiem a Krakowem od razu do wyzszej klasy Va, a takze
wykopanie Kanatu Slaskiego, ktéry potaczy Wiste w Odwiecimiu z
Odrg w poblizu Kuzni Raciborskiej.

Wedtug wstepnych wyliczeA MGMiZS, realizacja powyzszych plandéw
ma kosztowa¢ co najmniej 76,8 mld zt. Pienigdze te miatyby
zosta¢ wydane na pogtebienie i regulacje rzek, stworzenie
stopni wodnych, budowe nowych sluz i wydtuzenie istniejgcych,
jak 1 na ztagodzenie zakoli rzecznych, co w jezyku
specjalistéow od gospodarki wodnej nazywa sie ,przebudowg
niewymiarowych *tukéw”.

— Juz zaden inny rzad w przysztosci nie bedzie mégt odstgpid
od realizacji tych inwestycji. Przyjmujemy na siebie
nieodwracalne zobowigzanie realizacji tego przedsiewziecia,
niezwykle 1istotnego dla gospodarki naszego Kkraju,
determinujgcego jego rozwdéj — méwit Marek Grobarczyk po
ratyfikowaniu konwencji AGN przez prezydenta.

ZIDENTYFIKOWANO POTENCJALNE ZRODLA



W ,,Zatozeniach do plandéw rozwoju Srédlgdowych drég wodnych w
Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do 2030 roku” wskazano,
ze tylko do 2020 r. na gtéwne szlaki wodne nalezy przeznaczyd
8,9 mld zt.

Najwiekszym problemem szerokich planéw rozwoju sieci drdg
wodnych jest brak funduszy. Jak czytamy w zatozeniach,
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej
,zidentyfikowato potencjalne Zrédxta finansowania
przedsiewziec¢”. Wsrdéd nich wymieniono fundusze Unii
Europejskiej: Fundusz Spdjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego czy instrument ,tgczac Europe” (CEF).

Tyle Zze Srodki te generalnie zostaty juz rozdysponowane. Jesli
chodzi o transport wodny, to — wedtug plandw sporzgdzonych
jeszcze przed przystgpieniem Polski do konwencji AGN — unijne
pienigdze majg trafi¢ przede wszystkim do portdéw morskich.
Gros Ssrodkdw z funduszy unijnych wesprze¢ ma infrastrukture
kolejowa. Krajowy Program Kolejowy na lata 2016-2023
przewiduje przedsiewziecia modernizacyjne o %gcznej wartosci
66 mld zt — z czego Zrodtem 56 mld zt sg wtasnie fundusze
unijne. Jesli jednak dojdzie do opdznien w realizacji programu
inwestycyjnego przez spbétke PKP Polskie Linie Kolejowe, Unia
Europejska nie przekaze srodkéw w zaplanowanej wysoko$ci — w
tej sytuacji sposobem na zachowanie tych pieniedzy przez
Polske bedzie przesuniecie ich na inne przedsiewziecia.

Z GALEZI NA GALAZ

Ministerstwo Rozwoju nie podjeto jeszcze decyzji, na co
zostang przeznaczone unijne pienigdze, ktérych nie bedzie w
stanie wykorzystac spdotka PKP PLK. Wsrod ekspertéw od
programéw unijnych coraz czesSciej mowi sie, ze po ta czesd
funduszy chce siegng¢ Ministerstwo Gospodarki Morskiej i
Zeglugi Srédladowej. Zgodnie ze scenariuszem tego resortu,
niewykorzystane przez kolej pienigdze miatyby wspoméc
realizacje pierwszego etapu dostosowywania rzek do wymogoOw
konwencji AGN, czego koszt oszacowano na — przypomnijmy -—



blisko 9 mld zt*. Czy jednak wizja przesuniecia ,kolejowych”
funduszy na inng gataz transportu jest w ogdle realna?

Cofnijmy sie do przetomu 2010 i 2011 r., gdy stato sie jasne,
ze spbétce PKP PLK nie uda sie wykorzystac¢ catosci funduszy
przyznanych w ramach poprzedniej unijnej perspektywy
finansowej 2007-2013. Odpowiadajgca wéwczas za wykorzystanie
unijnych dotacji minister rozwoju regionalnego Elzbieta
Bienkowska dagzyta do tego, by pienigdze 2z opdzZnionych
modernizacji 1linii kolejowych przeznaczy¢ na rozbudowe
infrastruktury drogowej. Komisja Europejska nie zgodzita sie
jednak na przerzucenie wsparcia poza sektor transportu
przyjaznego Srodowisku. Ostatecznie wiec z pieniedzy unijnych,
ktdre pierwotnie byty zarezerwowane na modernizacje sieci
kolejowej, dofinansowano zakupy pociagdéw i inwestycje w
miejski transport szynowy.

Jednoczes$nie czes¢ funduszy udato sie zatrzymacd przy
infrastrukturze kolejowej. Bruksela przystata bowiem na
propozycje zgtoszong na poczatku 2011 r. przez éwczesnego
wiceministra infrastruktury Andrzeja Massela, by wsparcie z
duzych modernizacji bez szans na terminowe zakonAczenie
przesung¢ na — finansowane wczesniej tylko z budzetu panstwa —
rewitalizacje linii kolejowych (oszczedne modernizacje mozliwe
do szybkiego przygotowania i krotkiej realizacji dzieki
ograniczonemu zakresowi wymiany infrastruktury, jednak
istotnie wptywajagce na poprawe predkos$ci pociggdéw i
przepustowosci 1linii).

EKOLOGICZNY KORYTARZ KONTRA NATURA

Unijni urzednicy, ktérzy kilka lat temu byli niechetni wobec
przesuwania ,kolejowych” funduszy na drogi, w kwestii drdg
wodnych mogg by¢ bardziej otwarci na rozmowy. Zwtaszcza ze w
Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srdédladowej od
poczatku nie zapomina sie o cytowaniu w opracowaniach ,Biatej
Ksiegi Transportu” Komisji Europejskiej. A w dokumencie tym —
przedstawiajgcym wizje systemu transportowego w Europie -



zegluga srdédladowa jest obok kolei wskazywana jako pozadana
alternatywa dla transportu po drogach: ,Do 2030 r. 30%
drogowego transportu towardw na odlegtos¢ powyzej 300 km
nalezy przenies¢ na inne Srodki transportu: kolej 1lub
transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego
typu transportu. Utatwi to rozwdj efektywnych ekologicznych
korytarzy transportowych. Aby osiggng¢ ten cel, musimy
rozbudowaé¢ stosowng infrastrukture”.

Tamg dla realizacji plandéw MGMiZS moze by¢ jednak to, ze
doliny polskich rzek wskazanych w konwencji AGN to obszary
objete unijnym programem Natura 2000, ktdéry na celu ma
zachowanie cennych gatunkéw i siedlisk przyrodniczych.
Tymczasem podniesienie klas zeglowno$ci wymagal bedzie
regulacji rzek, tagodzenia 1ich zakoli czy budowy stopni
wodnych. Tworzenie ,ekologicznych korytarzy transportowych”
przeksztatci polskie rzeki w plac budowy nieodwracalnie
zmieniajacy ich naturalny charakter, unikatowy w skali ca%e]
Europy. Pytanie, jak do tej sprzeczno$ci ostatecznie podejdzie
Komisja Europejska.

KOLEJ ROZWIJA ZEGLUGE

Powodzenie plandw przesuniecia czesci funduszy unijnych z
infrastruktury kolejowej na drogi wodne moze zapewnid
finansowanie dla pierwszych inwestycji na potrzeby masowej
zeglugi S$rédlagdowej. One mogg stad¢ sie stopg w drzwi,
uzasadniajgcg finansowanie kolejnych przedsiewzieé, ktore
wcale nie ograniczg sie tylko do udrazniania rzek i kanatdw
czy budowy portéw.

Kryteriow stawianych w konwencji AGN nie speiniaja na przyktad
dziesigtki polskich mostéw. Przeprawy nad rzekami o klasie
zeglownosci IV i Va musza bowiem zapewnial przeswit miedzy
przestem a lustrem wody nie mniejszy niz 5,25 m (wartosd
wylicza sie dla wysokiej wody zeglownej, czyli najwyzszego
stanu wody dopuszczajacego zegluge).



Sposrdéd przerzuconych nad 0drg mostéw kolejowych zbyt niskie
sg te w Opolu (przeswit 3,84 m), w Gtogowie (przeswit 3,90 m),
koto Czerwienska na linii do Zbagszynka (przeswit 4,39 m) i na
linii do Szczecina (przeswit 3,79 m) oraz graniczny most w
Kostrzynie (przeswit 3,67 m). Kryteridéw dla klas IV i Va nie
spetinia réwniez szereg mostéw drogowych. Jedynie w przypadku
Odry wstepne analizy wykazaty koniecznosc¢ przebudowy
kilkudziesieciu mostéw — poinformowat dr inz. Andrzej Kreft z
Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Szczecinie podczas
konferencji, ktéora w lutym 2017 r. odbyta sie w Ministerstwie
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej.

Na Drodze Wodnej Wis*a-0Odra za niskie sg trzy mosty kolejowe w
Bydgoszczy — na Brdzie na linii w kierunku Torunia (przeswit
3,26 m) i na Magistrali Weglowej (przeswit 5,15 m) oraz na
Kanale Bydgoskim na linii do Pity (przeswit 4,70 m). Kryteriow
IV klasy zeglowno$ci nie spetnia tez most w Drawskim Mtynie
(przeswit 3,40 m), ktérym linia kolejowa Poznan — Szczecin
przekracza Note¢. Z kolei na Wisle zbyt niskie w s3g dwie
przeprawy kolejowe: most na odcinku Spytkowice — Alwernia o
przeswicie 4,60 m i most drogowo-kolejowy koto Tarnobrzega o
przeswicie 4,50 m.

Co wiecej, w przypadku czesci mostow przeswity mogg zmniejszyd
sie ponizej wymaganych wartosci wskutek zbudowania stopni
spietrzajgcych wode. Z kolei szereg mostdw cechuje sie
rozpietoscig miedzy filarami uniemozliwiajgcg przeprowadzenie
szlaku zeglugowego o szerokos$ci wymaganej dla klasy IV (40 m)
lub klasy Va (50 m) — problem dotyczy miedzy innymi mostu
kolejowego na Wisle miedzy stacjami Krakdéw Gtoéwny i Krakow
Ptaszéw.

Tak oto przyjeta dwa miesigce temu przez Polske ,wodna”
konwencja AGN moze zmusi¢ kolej do zbudowania wielu mostéw od
nowa czy, w najlepszym wypadku, do ich skomplikowanej
przebudowy.

Czy cata gra w zegluge srdédlgdowg jest warta Swieczki? Dr



Przemystaw Nawrocki z organizacji ekologicznej WWF stwierdzit
na tamach ,Gazety Wyborczej”: — Z wyliczen Romana Zurka,
profesora Instytutu Ochrony Przyrody PAN, wynika, ze czeSciowe
przeniesienie transportu kontenerdw z polskich drég na polskie
rzeki ograniczy emisje C02 ledwie o 1,5%. Sensowniejsze bytoby
przeniesienie tiréw na tory.
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