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1826
ROZPORZADZENIE MINISTRA GOSPODARKI | PRACY"
z dnia 29 lipca 2004 r.

w sprawie trybu dokonywania wptat sktadek na Fundusz Pracy przez obywateli polskich zatrudnionych
u pracodawcow zagranicznych za granica lub wykonujacych inng prace zarobkowa za granica

Na podstawie art. 86 ust. 5 ustawy z dnia 20 kwiet-
nia 2004 r. o promocji zatrudnienia i instytucjach ryn-
ku pracy (Dz. U. Nr 99, poz. 1001) zarzadza sig, co na-
stepuje:

§ 1. Obywatele polscy zatrudnieni za granica u pra-
codawcow zagranicznych lub wykonujacy inng prace
zarobkowa za granica sktadke na Fundusz Pracy wpta-
cajg na wyodrebniony rachunek bankowy powiatowe-
go urzedu pracy wtasciwego ze wzgledu na miejsce
zamieszkania w Rzeczypospolitej Polskie;j.

§ 2. 1. Osoby, o ktérych mowa w & 1, dokonuja
wptat sktadek na Fundusz Pracy poczawszy od miesia-
ca przez nich wskazanego, nie wczes$niej jednak niz od

1) Minister Gospodarki i Pracy kieruje dziatem administracji
rzgdowej — praca, na podstawie 8 1 ust. 2 pkt 2 rozporza-
dzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 11 czerwca 2004 r.
w sprawie szczegotowego zakresu dziatania Ministra Go-
spodarki i Pracy (Dz. U. Nr 134, poz. 1428).

miesigca, w ktorym zawiadomity na pi$mie powiato-
wy urzad pracy o przystgpieniu do ptatnosci sktadki na
Fundusz Pracy.

2. Po otrzymaniu zawiadomienia, o ktérym mowa
w ust. 1, powiatowy urzad pracy przekazuje osobie
zainteresowanej pisemng informacje o sposobie opta-
cania sktadki i numer rachunku bankowego, na ktéry
sktadki powinny byé optacane.

3. Sktadke, o ktérej mowa w § 1, optaca sie bez
uprzedniego wezwania do 10 dnia kazdego miesigca
za miesigc poprzedni, z adnotacjg na przekazie , wpta-
ta z tytutu zatrudnienia za granicg za okres ...” lub
~wptata z tytutu wykonywania innej pracy zarobkowej
za granicg za okres ...".

&8 3. Rozporzadzenie wchodzi w zycie po uptywie
14 dni od dnia ogtoszenia.

Minister Gospodarki i Pracy: J. Hausner

1827
ROZPORZADZENIE MINISTRA GOSPODARKI | PRACY"
z dnia 30 lipca 2004 .

w sprawie przyjecia strategii wykorzystania Funduszu Spéjnosci na lata 2004—2006

Na podstawie art. 17 ust. 6 ustawy z dnia 20 kwiet-
nia 2004 r. o Narodowym Planie Rozwoju (Dz. U.
Nr 116, poz. 1206) zarzadza sie, co nastepuje:

1 Minister Gospodarki i Pracy kieruje dziatem administracji
rzgdowej — rozwdj regionalny, na podstawie § 1 ust. 2
pkt 3 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréow z dnia
11 czerwca 2004 r. w sprawie szczegotowego zakresu
dziatania Ministra Gospodarki i Pracy (Dz. U. Nr 134,
poz. 1428).

8 1. Przyjmuje sie strategie wykorzystania Fundu-
szu Spodjnosci na lata 2004—2006, stanowigcg zatgcz-
nik do rozporzadzenia.

8§ 2. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem ogto-
szenia.

Minister Gospodarki i Pracy: J. Hausner
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1. WPROWADZENIE

1.1. Fundusz Spéjnosci jako instrument rozwoju

Zgodnie z postanowieniami Traktatu z Maastricht (TUE), a nastgpnie Traktatu Amsterdamskiego (TA),
jednym z podstawowych celéw Wspdlnoty jest harmonijny rozw6j'. W dazeniu do niego Unia uznaje
za konieczne prowadzenie i wspieranie dziatan zwigkszajacych jej gospodarcza i spoleczng spojnosc,
co oznacza zmniejszanie réznic w poziomie rozwoju gospodarczego oraz dysproporcji w warunkach
zycia ludzi w jej krajach cztonkowskich oraz regionach. Ma to decydujacy wplyw na poglebianie
procesu integracji panstw Europy.

Podstawowym instrumentem w dazeniu do osiagnigcia spojnosci w ramach UE - wyrazanej najczesciej
stopniem zrdznicowania w poziomie PKB per capita, bezrobocia oraz szeroko pojmowanej jakosci
zycia - jest europejska polityka regionalna i polityka spdjnosci wraz z istniejacymi w ich ramach
funduszami. Zasadnicza funkcja tej polityki jest funkcja redystrybucyjna - przemieszczanie dochodéw
z panstw (regionow) silniejszych gospodarczo do stabszych. Interwencja finansowa dokonywana na
rzecz okreslonych regionéw ma charakter dotacji szczegdlnego przeznaczenia (celowej). Jej celem
wiodacym jest zwigkszenie produktywnosci i konkurencyjnosci stabszych regionow, a gldéwnymi
narzedziami tej polityki sa:

o fundusze strukturalne: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejski
Fundusz Spoteczny (EFS), Europejski Fundusz Orientacji i Gwarancji Rolnej (EFOGR),
Finansowy Instrument Sterowania Rybotéwstwem (FISR),

« Fundusz Spéjnosci (FS)*: instrument komplementarny w stosunku do wyzej wymienionych
funduszy strukturalnych, jednak o pierwszorzednym znaczeniu z punktu widzenia spdjnosci
spotecznej i gospodarczej Wspdlnoty jako calosci. Ma on na celu wsparcie dla krajow,
w ktérych PNB per capita nie przekracza 90% $redniej dla Unii Europejskie;j.

Pomocy z tych instrumentow UE moga towarzyszy¢ kredyty Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

Uzasadnieniem dla rozwojowych interwencji wspolnotowych jest wskazany w TUE zwiazek migdzy
polityka spojnosci a unia gospodarcza i walutowa: jesli panstwa ubozsze maja pomysinie
funkcjonowa¢ w ramach unii ekonomicznej i walutowej i zwigkszaé swoja konkurencyjnosé, to musza
intensywnie inwestowac¢ w rozwoj spoleczno-gospodarczy. Gospodarka i rozwoj spoteczny opieraja si¢
w duzej mierze na infrastrukturze, rzady musza zatem wspiera¢ jej rozbudowe 1 modernizacje¢. Jednym
z gtownych kierunkoéw interwencji panstwa w tym zakresie jest rozwijanie infrastruktury publicznej,
w tym transportowej i ochrony srodowiska, do czego rzady wykorzystuja przede wszystkim $rodki
budzetowe. Aby jednak pafistwa mogly sprostaé kryteriom konwergencii’, ich deficyty budzetowe
i dlug publiczny nie moga przekroczy¢ okreslonego poziomu. Jednym z kluczowych narzedzi
umozliwiajacych rozwigzanie tego dylematu jest utworzony na mocy Traktatu z Maastricht
Fundusz Spojnosci - mechanizm przemieszczania srodkow z panstw bogatszych do najbiedniejszych,
zZ przeznaczeniem na rozwoj infrastruktury publicznej w tych panstwach. Warunkiem jego

1
Art. 158 TA.
2 Podstawa prawna: rozporzadzenie Rady (WE) Nr 1164/1994 z dnia 16 maja 1994 r. ustanawiajace Fundusz Spéjnosci
(Dz. Urz. WE L 130 2 25.05.1994, z p6zn. zm.).
* Zgodnie z art. 104 ¢ TEU.
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otrzymywania jest stworzenie programu konwergencji' przez panstwo bedace potencjalnym
beneficjentem wsparcia z tego instrumentu.

Przedsiewzigcia wspomagane przez Fundusz Spojnosci w slabiej rozwinigtych krajach Unii
Europejskiej maja przyczynia¢ si¢ do rozwoju i modernizacji infrastruktury transportu i srodowiska,
a przez to - zaréwno do realizacji celéw europejskiej polityki transportowej’ i ekologicznej®, jak
1 celow polityki spojnosci, ktorej celem jest zmniejszanie dysproporcji ekonomicznych i spotecznych
miedzy poszczegdlnymi panstwami. Takie rozumienie interwencji wspolnotowej w tym obszarze
odzwierciedla tez filozofi¢ zrownowazonego rozwoju, w szczegdlnosci zwigkszanie produktywnosci
1 konkurencyjnosci gospodarki gléwnie poprzez rozwdj infrastruktury transportowej, lecz zarazem nie
ze szkodg dla srodowiska i jego zasobdw, a przez to - kosztem przysztych pokolen.

Alokacja srodkéw z Funduszu Spéjnosci jest dokonywana na podstawie kryteriow obiektywnych:
liczby ludno$ci, PNB na jednego mieszkanca, powierzchni kraju oraz zidentyfikowanych deficytow
infrastruktury w danym kraju - odbiorcy wsparcia. Pomoc z Funduszu wraz z transferami z funduszy
strukturalnych nie powinna przekroczy¢ 4% PKB kraju - beneficjenta.

Kategoriami interwencji wspomaganymi przez Fundusz Spéjno$ci moga by¢ obecnie’:
W obszarze infrastruktury transportowej (grupa kategorii interwencji 31):

o linie kolejowe (kategoria interwencji 311)

e drogi krajowe (kategoria interwencji 3121)

e drogi regionalne/lokalne (kategoria interwencji 3122)

e drogi ekspresowe i autostrady (kategoria interwencji 313)

o lotniska (kategoria interwencji 314)

e drogi wodne (kategoria interwencji 316)

o transport miejski (kategoria interwencji 317)

e transport multimodalny (kategoria interwencji 318)

o inteligentne systemy transportowe (kategoria interwencji 319).

W obszarze infrastruktury srodowiskowej 1 wodnej (grupa kategorii interwencji 34):
o urzadzenia w zakresie ochrony powietrza (kategoria interwencji 341)

o infrastruktura stuzaca zapobieganiu hatasowi (kategoria interwencji 342)

e odpady komunalne i przemystowe (kategoria interwencji 343)

* Zgodnie z art.104 ¢ TEU.

3 Okreslonej w rozdz. V TA, art. 70.

% Jej glowne zasady zostaly zdefiniowane w rozdz. XIX TA, art. 174. Zadania szczegolowe okreslono w kolejnych
programach Wspolnoty na rzecz srodowiska (Environmental Action Programme — EAP) oraz w ustawodawstwie wtornym
(dyrektywy i rozporzadzenia).

" Na podstawie rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 1386/2002 z dnia 29 lipca 2002 r. ustanawiajacego szczegélowe zasady
wykonania rozporzadzenia rady Nr 1164/94 w zakresie systeméw zarzadzania i kontroli pomocy przyznanej z Funduszu
Spojnosci oraz procedury dokonywania korekt finansowych. Kwalifikowalno$¢ poszczegdlnych wydatkow w ramach
Funduszu Spojnosci okresla art. 3 rozporzadzenia 1164/1994 przywotanego w odnosniku 2.
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e woda pitna (zbiorniki, uzdatnianie, przechowywanie, sieci dystrybucji) (kategoria
interwencji 344)

e kanalizacja i oczyszczanie Sciekow (kategoria interwencji 345)

e urzadzenia przeciwpowodziowe,

a ponadto:

o infrastruktura energetyczna, w tym produkcja, dostawa energii (kategoria interwencji 33),

e odnawialne zrédta energii, w tym energia stoneczna, wiatrowa, wodna, z biomasy (kategoria
interwencji 332).

Srodki Funduszu mogg byé takze przeznaczone na pomoc techniczng (kategoria interwencji 41):
przygotowanie projektow, ich wdrazanie, monitoring, ewaluacje¢, studia towarzyszace, informacje¢ dla
spoteczenstwa (kategorie interwencji odpowiednio 411- 415).

Infrastruktura transportowa, ulatwiajac wymiang handlowa oraz przeptyw sity roboczej, odgrywa
szczegOlnie wazng role w poprawie konkurencyjnosci regiondw oraz w zmniejszaniu roznic
regionalnych i lokalnych, co wplywa na ogoélny wzrost gospodarczy. Aby wzrost gospodarczy
utrzymywat si¢ w dtugim okresie, konieczne sa rowniez trwate warunki srodowiskowe. Jezeli bowiem
wzrost ten wywiera szkodliwy wptyw na srodowisko, to w konsekwencji spowoduje on ograniczenie
rozwoju. Jakos$¢ srodowiska naturalnego, dostepnos¢ i stan zwiazanej z tym infrastruktury (np. sieci
dystrybucji wody) sa tez kluczowymi elementami jakosci zycia ludzi, a przez to oddziatujg na spdjnosé
spoteczna. Realizacja polityki ekologicznej stwarza rowniez szanse na generowanie miejsc pracy, tak
sezonowych, jak 1 trwalych oraz wywiera efekty dystrybucyjne w wymiarze geograficznym
1 spotecznym. Tak wigc dostepnosé zasobow naturalnych oraz srodki podejmowane w celu ochrony
srodowiska sa czynnikami determinujacymi dlugoterminowg produktywnos¢ 1 efektywnosé
gospodarek, a w konsekwencji - spdjnos¢ ekonomiczng i spoteczna.

W zwiazku z ograniczonymi zasobami finansowymi panstwa kwestig zasadniczg dla konkurencyjnosci
gospodarki jest traftha i efektywna alokacja tych zasobdw, czyli wtasciwe okreslenie strategicznych
kierunkow wsparcia przez dane panstwo — wspomagane transferami europejskimi - inwestycji
rozwojowych 1 modernizacyjnych w obu dziedzinach bedacych przedmiotem interwencji w ramach
polityki spojnosci. Zagadnieniami o kluczowym znaczeniu sa przy tym:

1. osiagniecie niezbednej rownowagi migdzy prowzrostowa aktywnoscia ekonomiczng a dbatoscia
o srodowisko

ii. instytucjonalna zdolno$¢ administracji oraz odbiorcow transferéw do ich efektywnego
wykorzystania.

Strategiczne kierunki alokacji funduszy pomocowych Unii Europejskiej wyznacza Narodowy Plan
Rozwoju na lata 2004-2006 (NPR), zas ich praktyczne wykorzystanie okreslaja programy operacyjne
dla funduszy strukturalnych oraz niniejszy dokument programowy dla Funduszu Spojnosci. Dokument
ten, przygotowany przez Ministerstwo Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej w $cistej wspdtpracy z
Ministerstwem Infrastruktury i Ministerstwem Srodowiska, prezentuje proponowane przez strone
polska kierunki i indykatywne przedsiewzigcia do wsparcia przez Fundusz Spojnosci w obydwu
obszarach bedacych przedmiotem interwencji z tego instrumentu. Bedzie on podstawa do
negocjowania z Unia Europejska zakresu przedmiotowego i wysokosci tego wsparcia, ktore w
wypadku Funduszu Spodjnosci wyrazaja si¢ w drodze decyzji Komisji Europejskiej, podejmowanych w
odniesieniu do indywidualnych projektow.
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Ze wzgledu na komplementarno$¢ Funduszu Spoéjnosci w stosunku do instrumentow strukturalnych
kwestia niezwykle istotng jest wlasciwa koordynacja catego wsparcia wspdlnotowego na poziomie
krajowym w ramach zintegrowanego, wdrazanego w spojnych strukturach instytucjonalnych programu,
jakim jest NPR®.

W zwiazku z przystagpieniem do Unii Europejskiej Polska jest odbiorca zaréwno funduszy
strukturalnych, jak i Funduszu Spdjnosci. Wg ustalen szczytu UE w Kopenhadze w grudniu 2002 r. na
zobowiazania UE (commitments) z tego ostatniego instrumentu w latach 2004 — 2006 przewiduje si¢
3 733,3 mln euro (w cenach z 1999 r.), z czego w roku 2004 — 1277,6 min euro; w roku 2005 — 1051,9 min euro;
w roku 2006 — 1403,8 min euro’; wspétfinansowanie krajowe ma wyniesé¢ 1129,5 min euro. Z tych
zobowigzan na dziatania w obszarze infrastruktury transportu wstepnie alokuje si¢ 1866,7 min euro,
a w obszarze ochrony srodowiska 1866,6 mIn euro. Natomiast rzeczywiste transfery (ptatnosci) z tego
instrumentu miatyby (wstepnie) wynosi¢: w r. 2004 — ok. 26 mln euro, w r. 2005 - ok. 295 mlIn euro,
w r. 2006 — ok. 529 mln euro, tj. tacznie ok. 849 mlin euro.

Wymienione $rodki beda przeznaczone na duze projekty lub grupy projektéw, tworzacych spdjna
catos¢, ktore w znaczacy sposdb wptyna na rozwoj sieci transportu transeuropejskiego i na poprawe
stanu Srodowiska, zblizajac go do standardow wyznaczonych przez ekologiczne acquis
communautaire, 1ktorych budzet bedzie nie mniejszy niz 10 min euro.

Dzialania finansowane w ramach Strategii wykorzystania Funduszu Spdjnosci na lata 2004-2006 nie
beda, co do zasady, stanowily pomocy publicznej, w szczegdlnosci w sektorze transportu. Nie
wyklucza to jednoczesnie przedstawienia w ramach niniejszej Strategii dzialan stanowiacych pomoc
publiczna.

8 Zob. Komisja Europejska 2000, fundusze strukturalne i ich koordynacja z Funduszem Spéjnosci oraz Trybunat
Obrachunkowy, Raport specjalny Nr 15/2000 w sprawie Funduszu Spdjnosci wraz z odpowiedziami Komisji (Dz. Urz.
WE C 279 z2.10. 2000).

o Prognoza Komisji Europejskiej z grudnia 2002 r., cytowane za Urzedem Komitetu Integracji Europejskie;.
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1.2. Wstepna ocena doswiadczen w zakresie wykorzystania Funduszu ISPA jako prekursora
Funduszu Spéjnosci

W latach 2000-2003 kraje kandydujace do cztonkostwa w Unii Europejskiej mogly korzystaé¢ ze
srodkow przyznanych w ramach funduszu przedakcesyjnego ISPA - prekursora Funduszu Spdjnosci.
Pomoc wspdlnotowa w ramach ISPA przekazywana byla na realizacj¢ celow okreslonych
w nastepujacych dokumentach:

) Partnerstwo dla Cztonkostwa,
. Narodowy Program Przygotowania do Cztonkostwa,
. Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1267/1999 z dnia 21 czerwca 1999 r. ustanawiajace Instrument

Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej (ISPA) (Dz. Urz. WE L 161 z 26.06.1999),
J narodowe programy poprawy stanu srodowiska oraz sieci infrastruktury transportowe;.

Fundusz ISPA, obok podstawowego celu, jakim jest wspolfinansowanie inwestycji w zakresie
wspierania infrastruktury ochrony srodowiska i transportu, miat rowniez za zadanie przygotowaé
administracj¢ publiczna do efektywnej absorpcji srodkéw, ktore Polska i pozostale kraje akcesyjne
beda otrzymywacé z Funduszu Spojnosci po przystapieniu do Unii Europejskie;j.

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej, w sektorze srodowiska z funduszu ISPA byly
wspolfinansowane w pierwszej kolejnosci inwestycje przyczyniajace si¢ do wdrozenia najbardziej
kosztownych dyrektyw ekologicznych UE w nastepujacych obszarach:

. poprawa jakosci wody i zaopatrzenie w wodg pitna,
. gospodarka $ciekowa,

. zagospodarowanie odpadow,

. jakos¢ powietrza.

Beneficjentami programu sg jednostki samorzadu terytorialnego oraz spétki komunalne.

W sektorze transportu wsparcie wspolnotowe otrzymuja przedsigwzigcia przyczyniajace si¢ do
rozwoju transeuropejskich sieci TEN (na sieci TINA)'® i integrujace przestrzen Polski z przestrzenia
europejska.

Skala przedsigwzig¢ realizowanych w ramach funduszu ISPA musiata by¢ wystarczajaco duza, by
realizacja projektu wywierala znaczacy wplyw na sytuacj¢ w obszarze ochrony srodowiska
1 transportu. Majac to na uwadze przyjegto, ze zasadniczo catkowity koszt przedsigwzigcia nie moze by¢
nizszy niz 5 min euro. Od tego warunku odstapi¢ mozna bylo w wyjatkowych inalezycie
uzasadnionych przypadkach.

Wedtug indykatywnej alokacji budzetu ISPA przedstawionej przez Komisje Europejska wysokosé
wsparcia dla Polski z tego Funduszu zostata okreslona w przedziale 30-37% (312 —384,8 mln euro
rocznie) z przeznaczeniem na sektor srodowiska i transportu w rownej wielkosci.

" TENSs - Trans European Network(s) (Sieci Transeuropejskie); TINA -Transport Infrastructure Needs Assessment (Ocena
Potrzeb w zakresie Infrastruktury Transportowe;j).
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Ochrona srodowiska

Zgodnie ze ,Strategia wykorzystania Funduszu ISPA jako uzupelniajacego instrumentu polityki
ekologicznej Panstwa”™'' za priorytetowe byly uznawane inwestycje w obszarze gospodarki wodno-
-$ciekowej, gospodarki odpadami i ochrony jakosci powietrza.

W przypadku gospodarki wodno-$ciekowej szczegolnie popierane byly projekty zglaszane przez miasta o
tzw. rownowaznej liczbie mieszkancéw (RLM)'? co najmniej 100 000, w drugiej kolejno$ci przez miasta
o rownowaznej liczbie mieszkancow 50 000 — 100 000 i mniejsze, oraz przez zwiazki gmin (umozliwia to
bowiem tworzenie wigekszych, bardziej kompleksowych projektow, o wigkszym budzecie - tatwiejszych
do obstugi 1 nadzorowania, a poza tym wspierajacych wspotprace jednostek samorzadowych). Za
priorytetowe w tym obszarze uznawane byly inwestycje:

o w zakresie gromadzenia, oczyszczania iusuwania $ciekow, prowadzace do uregulowania
gospodarki wodno-$ciekowej,

o zapewniajace zaopatrzenie ludnosci w wodg pitna o jakosci zgodnej z wymaganiami Unii
Europejskie;j,
o stuzace ochronie wod powierzchniowych i podziemnych wykorzystywanych jako zrodta wody

pitnej; w zwiazku z tym mozliwe sa rowniez inwestycje majace na celu rekultywacje
zanieczyszczonej gleby wptywajacej na jakosé wod podziemnych,

o stuzace ochronie wdd szczegodlnie wrazliwych na eutrofizacje, inwestycje ograniczajace
odprowadzanie sciekdw bezposrednio do jezior i rzek oraz stuzace ochronie wdd granicznych.

Sposrod wszystkich projektow inwestycyjnych w sektorze ochrony srodowiska, zatwierdzonych przez
Komisj¢ Europejska do konca 2002 r., 25 stanowia inwestycje w sektorze gospodarki wodno-
-Sciekowej. Projekty te sa realizowane w miastach bedacych najwiekszymi producentami sciekow w
Polsce, takimi jak Warszawa, £.6dz, Krakow, Poznan, Wroctaw, Torun, Bydgoszcz, Katowice 1 inne
miasta Gornego Slaska, jak réwniez w niektérych mniejszych miastach, jak np. Olsztyn, Suwalki,
Brzeg, Bolestawiec, Przemysl. Osrodki takie jak np. Wroctaw, Opole, Biatystok dzigki wsparciu z tego
instrumentu zostang wyposazone rowniez w nowe badz zmodernizowane systemy uzdatniania wody
pitne;j.

W zakresie gospodarki odpadami $rodki z funduszu ISPA mogty by¢ przede wszystkim przeznaczane
na:

o realizacje inwestycji w najwiekszych aglomeracjach, zgodnie z istniejacymi w nich programami
gospodarki odpadami, w tym odpadami niebezpiecznymi,

o inwestycje na terenach, gdzie istniejace sktadowiska odpaddw stwarzajg zagrozenia dla wod
podziemnych oraz

o inwestycje na terenach, gdzie wyczerpuje si¢ pojemnos¢ sktadowiska.

""'Wg wersji zatwierdzonej w maju 2001 r. przez Ministerstwo Srodowiska.
ZRLM — réownowazna liczba mieszkancow. 1 MR oznacza tadunek organiczny ulegajacy rozktadowi biologicznemu,
wyrazony pigciodniowym biochemicznym zapotrzebowaniem na tlen (BZTS), w ilosci 60 g tlenu na dzien.
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Do miast, ktorym zostaty przyznane srodki z Funduszu ISPA na realizacj¢ inwestycji w obszarze
gospodarki odpadami statymi, naleza: Gdynia, Krakéw, Wroctaw, £.6dz, Radom i Kalisz.

Pomimo tego, iz ,,Strategia Wykorzystania Funduszu ISPA jako uzupelniajacego instrumentu polityki
ekologicznej panstwa” jako priorytet wymieniata rowniez inwestycje zwiazane z ochrong powietrza, w
ramach ISPA nie zatwierdzono zadnego projektu z tej dziedziny.

Do konca 2002 r. Komisja Europejska zaakceptowata w sektorze srodowiska tacznie 32 projekty
inwestycyjne i 1 projekt pomocy technicznej na taczna kwote z ISPA blisko 929 mIn euro. Memoranda
finansowe podpisane do konca 2002 r. opiewaja na kwote 704 963 429 euro. Realizacja wigkszosci
projektow zatwierdzonych do wsparcia z Funduszu ISPA bedzie kontynuowana w ramach Funduszu
Spdjnosci.

Dzigki prowadzonym inwestycjom oczekiwa¢ nalezy znaczacego rozwoju infrastruktury wodno-
-kanalizacyjnej, usprawnienia oczyszczania Sciekow, a przez to, w srednim okresie, polepszenia jakosci
wod powierzchniowych, w tym zwlaszcza ujmowanych jako zrédto wody do picia dla mieszkancow.
W szczegolnosci efektem dzialan w tym obszarze powinno by¢ znaczne zmniejszenie zrzutow
zanieczyszczen z najwiekszych aglomeracji odprowadzajacych scieki do Wisty 1 Odry. Powstana
rowniez kompleksowe systemy zagospodarowania odpadéow komunalnych obstugujace znaczng liczbe
ludnosci. W dtuzszym okresie dziatania te umozliwig realizacj¢ niektorych priorytetowych zadan
wskazanych w Polityce Ekologicznej Panstwa.

Transport

Podstawa wyboru priorytetowych przedsiewzig¢ realizowanych w ramach ISPA w sektorze transportu
byty zatozenia:

o »Polityki transportowej panstwa na lata 2001-2015”,
o »Programu dostosowania sieci drogowej Polski do standardéw Unii Europejskiej”,
o »Narodowej Strategii Sektora Transportu (Fundusz ISPA)”.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady (WE) 1267/99 realizacja projektow inwestycyjnych w ramach ISPA
stluzy¢ miata integracji infrastruktury transportowej krajéw kandydujacych do UE z Sieciami Trans-
europejskimi (TENs) Unii Europejskiej. Narodowa Strategia Sektora Transportu (Fundusz ISPA)
stanowita, 1z projekty kwalifikujace si¢ do ISPA musialy by¢ zlokalizowane na szlakach
komunikacyjnych o migdzynarodowym znaczeniu, ktére po przystapieniu do UE staty si¢ czescia
TEN.

Wykaz szlakdw komunikacyjnych dla wszystkich krajow kandydujacych, zwany siecia TINA,
uzgodniony zostal przez wszystkie zainteresowane kraje i zatwierdzony przez Komisj¢ w czerwcu
1999 r. Podstawowym elementem tej sieci sa polaczenia w ramach Paneuropejskich Korytarzy
Transportowych ustanowionych na Konferencjach na Krecie (1994) oraz w Helsinkach (1997). Przez
terytorium Polski przebiegaja cztery Korytarze Paneuropejskie. Projekty usytuowane w tych
Korytarzach beda priorytetami inwestycyjnymi w latach 2000-2006.

W sektorze transportu w ramach ISPA 2000-2002 zatwierdzono lacznie 19 projektéw, w tym 6 na
pomoc techniczng. Wktad srodkow pomocowych ISPA to ok. 1 123 mln euro. Priorytet ,,infrastruktura
kolejowa” obejmuje 10 projektéw, w tym 7 inwestycyjnych, zas priorytet ,,infrastruktura drogowa” —
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9 projektéw, w tym 7 inwestycyjnych. Memoranda finansowe podpisane do konca 2002 r. opiewajq na
kwote 1 050 121 999 euro.

Programowanie i realizacja ISPA byly dla Polski cennym doswiadczeniem w kontekscie zblizajacego
si¢ cztonkostwa w Unii Europejskiej 1 potrzeby przygotowania si¢ do absorpcji znacznie wigkszych
srodkow Funduszu Spdjnosci. Doswiadczenia z lat 1999-2002 pokazaty, ze procedury zwiazane z
ubieganiem si¢ o srodki i realizacj¢ projektow wspotinansowanych z ISPA zostaty wprowadzone
przez polska administracj¢. Niemniej wymagaja one jeszcze dopracowania. Nalezy tez wspomnied
o dobrej wspdtpracy ze strukturami Komisji Europejskiej odpowiedzialnymi za polityke regionalna w
zakresie programowania i finansowania projektow.

Wdrozone procedury ISPA, mimo iz opracowane w oparciu o specyfike administracji polskiej
1 pomocy przedakcesyjnej, w duzej mierze wzorowane byly na zasadach rzadzacych Funduszem
Spojnosci. Powstaty odpowiednie struktury i procedury wewnetrzne w resortach odpowiedzialnych za
zarzadzanie ISPA, tj.: Ministerstwie Finansow, Ministerstwie Gospodarki, Pracy i Polityki Spolecznej,
Ministerstwie Srodowiska oraz w Ministerstwie Infrastruktury. Podobne procedury sg wprowadzane w
jednostkach wdrazajacych ISPA, tj.: Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, odpowiedzialnym za projekty srodowiskowe, jak i w Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
1 Autostrad, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w sektorze transportu.

1.3. Gléwne kierunki wykorzystania Funduszu Spéjnosci w Polsce w latach 2004-2006

Wiodacym celem interwencji realizowanych w ramach Funduszu Spéjnosci w latach 2004-2006 jest
wsparcie dziatan na rzecz zwigkszenia konkurencyjnosci polskiej gospodarki i dazenia do spdjnosci
spoteczno-gospodarczej w ramach poszerzonej Wspolnoty. Dziatania te sa zgodne z celem
strategicznym Narodowego Planu Rozwoju, ktorym jest rozwijanie konkurencyjnej gospodarki opartej
na wiedzy 1 przedsigbiorczosci, zdolnej do dfugofalowego, harmonijnego rozwoju, zapewniajacej
wzrost zatrudnienia 1 poprawg spojnosci spolecznej, ekonomicznej 1 przestrzennej z Unig Europejska
na poziomie regionalnym i krajowym.

Infrastruktura obydwu finansowanych przez ten Fundusz sektoréw stanowi podstawe, na ktorej opiera
si¢ potencjalny wzrost gospodarczy i rozwdj spoteczny. Jej rozbudowa i modernizacja ma podstawowe
znaczenie dla lokalizowania dziatalnosci gospodarczej, w tym bezposrednich inwestycji zagranicznych,
wraz z towarzyszacym przyrostem miejsc pracy, oraz dla polepszenia jakosci zycia mieszkancow.
Poprawa potaczen pomigdzy osrodkami moze przyczynié si¢ do zwigkszenia mobilnosci przestrzennej
mieszkancoéw, co z kolei ma kluczowe znaczenie w procesie restrukturyzacji obszaréw przemystowych
1 wiejskich. Wszystko to w konsekwencji powinno prowadzi¢ do podwyzszenia konkurencyjnosci
gospodarki Polski w Europie i1 zacie$nienia spdjnosci spoteczno-gospodarczej w ramach UE.

Fundusz Spdjnosci wspiera dziatania implementujace o$§ Narodowego Planu Rozwoju na lata
2004-2006 ,,Tworzenie warunkow dla zwigkszania poziomu inwestycji, promowanie zroOwnowazonego
rozwoju i spojnosci przestrzenne;j”.

Koncentrowac si¢ one beda na:

e rozwoju sieci transportowych: sieci drogowej (przede wszystkim autostrad i drog gldéwnych) oraz
sieci kolejowej (linii o podstawowym 1 migedzynarodowym znaczeniu, usytuowanych w
paneuropejskich korytarzach transportowych), w istotnym stopniu poprawiajacych potozenie
tranzytowe kraju i dostepnos¢ poszczegdlnych regiondéw, co przyczyni si¢ do wzmocnienia
spojnosci przestrzeni polskiej z europejska,
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e rozwoju infrastruktury ochrony s$rodowiska majacej najwigkszy wplyw na popraweg sytuacji
ekologicznej kraju, a dzigki temu - na znaczace polepszenie stanu srodowiska i jakosci zycia ludzi w
ramach rozszerzonej Unii Europejskie;j.

W swej znacznej czg$ci kierunki te bedg kontynuacja dziatan prowadzonych w ramach funduszu ISPA.

1.4. Ramy finansowe Strategii

Na podstawie aktualnych oszacowan, uwzgledniajacych indykatywne propozycje przedsigwzieé
przedstawionych do wsparcia z Funduszu Spdjnosci w realizacje ,,Strategii...” w latach 2004 —2006
zostanie zaangazowanych ogotem 4862,8 min euro, w tym 3733,3 miIn euro z Funduszu Spojnosci oraz
1129,5 mln euro krajowych s$rodkow publicznych (tabela 1.4.1.). Wspotfinansowanie krajowe
inwestycji ukierunkowanych na realizacj¢ celow polityki spdjnosci zapewni budzet panstwa (w
odniesieniu do transportu), srodki wlasne przedsiebiorstw komunalnych pochodzace z optat taryfowych
wnoszonych przez gospodarstwa domowe i firmy (infrastruktura ochrony s$rodowiska), dotacje
jednostek samorzadu terytorialnego, preferencyjne pozyczki i kredyty oraz dotacje pozabudzetowych
funduszy ekologicznych (w ochronie srodowiska), kredyty bankow komercyjnych i migdzynarodowych
instytucji finansowych.

W tabeli 1.4.2. na podstawie indykatywnych list projektéw przeznaczonych do wspoétfinansowania ze
srodkow Funduszu Spdjnosci (ujeto wylacznie listy ogdlne) przedstawiono udzial srodkow na
inwestycje transportowe i ochrony $rodowiska w latach 2004-2006. Procentowa alokacja srodkéw na
sektory przedstawia si¢ nastgpujaco:

- transport ogdtem — ok. 50% srodkdéw pochodzacych z Funduszu Spdjnosci,

- ochrona srodowiska i gospodarka wodna ogoétem — ok. 50% $rodkéw pochodzacych z Funduszu
Spdjnosci.
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2. STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU

2.1. Diagnoza i analiza SWQOT sektora transportu

Glownym przejawem niedostatecznego stanu finansowania infrastruktury transportowej w Polsce
jest chronicznie niski udziatl naktadéw na nig w wartosci PKB. W najwyzej rozwinigtych krajach
OECD udzial ten ksztaltuje si¢ na poziomie 1-2%, podczas gdy w Polsce w latach
dziewigédziesigtych nie przekraczat 0,5-0,7%, mimo istnienia ogromnych zalegtosci
inwestycyjnych i konieczno$ci przejsciowego zwigkszenia tego udzialu do poziomu znacznie
wyzszego niz w krajach wysoko rozwinietych.

2.1.1. Tendencje zmian w strukturze transportu Polski

Szczegotowa analiza polskiego sektora transportowego ukazuje znaczaca liczbg nieprawidtowosci,
gléwnie sa to:

e zmiany w strukturze galeziowej transportu, prowadzace do systematycznego wzrostu
udziatu transportu samochodowego,

e tendencja do nadmiernego wykorzystywania w handlu migdzynarodowym transportu
ladowego, przy regresie znaczenia drogi morskiej i stagnacji wykorzystania drogi
powietrzne;j,

e ograniczenie zastosowania nowych technologii transportowych, zwtaszcza w zakresie
transportu multimodalnego i technik zarzadzania ruchem.

W Polsce w latach dziewigédziesiatych nastapity, znane przedtem gtéwnie w krajach UE, zmiany w
strukturze gateziowej systemu transportowego. Ich przejawem jest dominacja na rynku transportu
samochodowego oraz motoryzacji indywidualnej. W Polsce do czynnikdéw sprzyjajacych wzrostowi
konkurencyjnosci transportu samochodowego nalezy powszechny dostgp do publicznej
infrastruktury utrzymywanej w catosci z budzetu panstwa. Jej koszt szacunkowo stanowi 5-10%
kosztéw dziatalnoci firm przewozowych'®. Tymczasem za pomoca systemu oplat za korzystanie z
infrastruktury drogowej mozna racjonalnie i skutecznie regulowaé intensywnos¢ ruchu na
poszczegolnych kategoriach drog lub na catej sieci. Podstawowa trudnos$¢ polega na przejsciu, w
sposob spolecznie akceptowalny, od systemu nieodptatnej do systemu powszechnie ptlatnej
infrastruktury transportowej, tak jak to zaktada si¢ we wspolnej polityce transportowej UE. Jest to
mozliwe w wyniku zastgpienia istniejacych podatkow i optat nowoczesnym systemem taryfikacji
zmiennej (gtdwnie kilometrowej). Trudne jest natomiast doskonalenie starego systemu poprzez
wprowadzanie dodatkowych (kolejnych) optat i obcigzen parafiskalnych, celem zwigkszenia zrédet
finansowania rozwoju infrastruktury.

Zmiany w strukturze gateziowej transportu sa problemem nie tylko Polski, lecz takze Unii
Europejskiej. Udzial towarowego transportu drogowego wzrdst gtownie przez przejecie rynkéw
dotychczas obstugiwanych przez kolej, natomiast indywidualny transport samochodowy przejat
prawie potowg pasazerow korzystajacych dotychczas z autobuséw i kolei.

W tym samym czasie rozw0j sieci transportowej byl niewystarczajacy w stosunku do poziomu
rozwoju transportu. Natezenie ruchu towarowego wzrosto ze 184 tys. tkm do 300 tys. tkm (tona x
kilometr), a w transporcie pasazerskim wzrosto z 525 tys. paskm do 760 tys. paskm (pasazer x
kilometr), przy jednoczesnym zmniejszeniu dtugosci linii kolejowych o 5100 km.

W wyniku tych zmian pod koniec lat dziewigédziesiatych na sieci drogowej utworzyty si¢ waskie

gardta, wydtuzajac czas transportu, pogarszajac efektywno$¢ transportu i zwigkszajac zewnetrzne
koszty operacji transportowych na s$rodowisko. Zmniejszony poziom uzytkowania kolei

" W 2001 r. w firmach samochodowych eksploatujacych co najmniej 25 pojazdow powyzej 2 t, wykonujacych
przewozy krajowe i migdzynarodowe, struktura kosztow dziatalnosci byta nastepujaca: 1) paliwa i smary 32-37%,
2) wynagrodzenia z pochodnymi 22-23%, 3) ustugi obce 13-19%, 4) pozostale (w tym optaty infrastrukturalne)
26-28% (J.Burnewicz, K.Szatucki: Wptyw cztonkostwa w Unii Europejskiej na transport w Polsce. Opracowanie dla
UKIE (2003).
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spowodowat takze zwigkszenie kosztéw jednostkowych transportu i pogorszyt sytuacje finansowa
Polskich Kolei Panstwowych (PKP). Zmniejszenie popytu w zakresie transportu drogowego na
korzys¢ kolei mogloby polepszy¢ sytuacj¢ ekonomiczng obu tych gatezi.

Mimo tych negatywnych tendencji polski transport samochodowy pozostawal stosunkowo
konkurencyjny wobec przewoznikéw z UE. Nie przyczyniata si¢ do tego w zadnej mierze jakos¢
polskiej infrastruktury drogowej, lecz nizsze koszty wynagrodzen: w 2001 r. 1 godzina pracy byta
w Polsce warta 4 euro, podczas gdy w Niemczech 29 euro. Efektem nizszego kosztu sity roboczej,
ale 1 nizszej wartosci 1 tkm przewozow byla bardzo niska wydajnos¢ pracy w polskim transporcie
drogowym: zaledwie 17 tys. euro na 1 zatrudnionego, podczas gdy w wigkszosci panstw
cztonkowskich UE przekraczata 100 tys. euro na 1 zatrudnionego. Jakos$¢ polskich drég stanowi
powazng barier¢ w dazeniu do poprawy produktywnosci polskiego transportu samochodowego.
Obecna przewaga kosztowa polskich przewozow drogowych nad przewozami konkurentéw z UE
szybko stopnieje przy utrzymaniu si¢ dotychczasowego tempa wzrostu intensywnosci ruchu
towarowego na 1 km sieci. O ile w UE w latach 1990-2000 intensywnos¢ ta wzrosta o 40%, to
w Polsce intensywnos¢ ta wzrosta o 59 % pomimo znacznego pogorszenia si¢ stanu jakosci drog.
Znikomy jej odsetek stanowig autostrady i drogi ekspresowe (w 2001 r. tacznie jedynie 0,22%,
podczas gdy w UE 1,58%).

Istniejaca w Polsce sie¢ kolejowa, w obecnym stanie, nie stanowi atrakcyjnej alternatywy ani
wobec drogowego transportu tadunkéw, ani wobec motoryzacji indywidualnej i przewozdéw
autobusowych. Taka alternatywa bylaby w sytuacji nadania jej wyzszych parametréw
eksploatacyjnych (predkos¢ w ruchu pasazerskim powyzej 160 km/h, w ruchu towarowym powyzej
120 km/h) i przy wigkszej dostgpnosci przestrzennej sieci. Nie jest mozliwe poprawienie walorow
sieci kolejowej w obu aspektach, realna jest jedynie koncentracja wysitku modernizacyjnego na
wybranych liniach, w kolejnosci wynikajacej z wielkosci natgzenia ruchu i dlugosci tras taczacych
poszczegdlne aglomeracje: im wigksze natgzenie i im krétsza trasa - tym wczesniej mozna dokonac
modernizacji 1 tym wigkszy bedzie efekt. Dokonanie przesuniecia czesci przewozow
samochodowych tadunkow i osob na transport kolejowy miedzy aglomeracjami miejskimi jest
dodatkowo uwarunkowane technicznymi warunkami pogodzenia ruchu pociagdéw pasazerskich i
towarowych na liniach o podwyzszonych parametrach.

Mimo spadku wielkos$ci przewozdw kolejowych w Polsce w latach 1990-2001, potoki przewozow
migdzy aglomeracjami miejskimi sa nadal bardzo duze, co stwarza mozliwos¢ efektywnego
wykorzystania modernizowanych linii kolejowych. Priorytetowo musza by¢ traktowane te linie
kolejowe (lub ich odcinki), ktére po modernizacji moga przeja¢ duza czes¢ przewozow dotychczas
realizowanych na rdwnolegtych potaczeniach drogowych.

Drugim negatywnym kierunkiem zmian w strukturze gateziowej polskiego transportu jest
zmniejszanie si¢ roli transportu morskiego w obstudze polskiego handlu zagranicznego i tranzytu.
Wynika to z jednej strony ze zmian w kierunkach geograficznych wymiany handlowej (wzrost roli
wymiany z UE, zwlaszcza Niemcami), z drugiej strony wynika ze stabosci konkurencyjnej polskich
ladowo-morskich  fancuchéw  przewozowych. Konkurencyjnos¢ tych ‘lancuchow  jest
zdeterminowana $rednim kosztem i srednim czasem przemieszczenia 1 tony fadunku ,,0d drzwi do
drzwi” migedzy punktami nadania i odbioru np. pomigdzy eksporterami i importerami. Koszt
jednostkowy 1 czas operacji przewozu statkami morskimi jest w przypadku Polski i
konkurencyjnych relacji UE poréwnywalny, natomiast strona polska przegrywa konkurencje z
powodu nadmiernie dlugiego czasu operacji portowo-ladowych i relatywnie wysokich kosztéw
wykonania tych operacji.

Istnieje wigc problem: jak przesunaé cze$¢ samochodowych przewozow tadunkoéw polskiego
handlu zagranicznego, wykonywanych przez granice ladowe, na ladowo-morskie tancuchy
przewozowe, ktorych gléwnym ogniwem sa polskie porty morskie? Czy wystarcza do tego
inwestycje w infrastrukturze gléwnych portéow morskich?

Z tabeli 2.1 wynika, ze w latach 1995-2001 przewozy samochodowe tadunkow polskiego handlu
zagranicznego przez granice ladowe wzrosty o 13,5 miIn ton ($rednio +9,4% rocznie), podczas gdy
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przewozy kolejowe przez granice ladowe zmalaty o 7,6 mln ton, a morskie zmalaly o 3,4 min ton.
Wynika z tego wniosek, ze okoto 2,5 mIn ton wynosit nowy popyt wygenerowany przez transport
samochodowy, a 11,0 mIn ton wyniosto przesunigcie popytu na transport samochodowy z innych

gatezi.

Tabela 2.1. Struktura galeziowa przewozow tadunkéw polskiego handlu zagranicznego w latach 1995-2001
Podzial wg gatezi w % 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Samochodowe przez granice 15,5 17,5 19,8 20,4 24.0 24.8 25,5
ladowe
Kolejowe przez granice ladowe 37,9 34,1 31,3 33,1 28,7 31,0 30,3
Wodne $rédladowe przez 3,0 2.9 2.3 1,8 2,0 2,8 2,5
granice ladowe
Rurociagowe przez granice 10,6 11,4 12,6 12,7 13,5 13,2 ' 12,8
ladowe
Morskie 33,0 33,9 34,0 32,0 31,8 28,2 28,9
Lotnicze 0,0 0,2 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1
RAZEM: 100,0, 100,0, 100,0 100,00 100,0f 100,0 100,0

Zrédlo: Transport- wyniki dziatalnosci. GUS, Warszawa 1997-1992; Roczniki Statystyczne GUS 1997-2002.

Zwigkszenie udziatu drogi morskiej w obstudze polskiego handlu zagranicznego bedzie mozliwe
jedynie poprzez wygenerowanie nowego popytu na przewozy w nowoczesnych tancuchach ladowo-
-morskich, zwlaszcza z wykorzystaniem technologii transportu kombinowanego pozwalajacej na
przyspieszenie realizacji dostaw tadunkéw ,od drzwi do drzwi”. Nierealne jest natomiast
przesunigcie czgsci fadunkow przewozonych samochodami bezposrednio przez granice ladowe. Nie
beda zainteresowani taka zmiang kierunku dziatalnosci przewoznicy drogowi, gdyz w przewozach
migdzynarodowych uzyskuja wpltywy wyzsze (o 30-50% na pojazd/km) niz w krajowych
przewozach do portéw morskich. Na skutek akcesji do UE w 2004 r. i zniesieniu obowiazku
uzyskiwania zezwolen zagranicznych, rynki przewozow samochodowych przez granice ladowe
stang si¢ jeszcze bardziej atrakcyjne niz obecnie.

Aby zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ polskich portdéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, konieczne jest skrocenie czasu pobytu statkéw w relacji reda-reda. Obecny
stan infrastruktury dostepu do portow od strony morza pozwala na obstuge statkéw z predkoscia
okoto 6,5 godz. na 1000 ton. Modernizacja tej infrastruktury w latach 2004-2006 pozwolitaby na
zwigkszenie tej predkosci, obnizajac wskaznik czasu obstugi do 6,0 godz. na 1000 ton.

Réwnie wazna jest infrastruktura dostgpu do portow morskich od strony ladu pozwalajaca na
skrocenie operacji pomocniczych do kilkunastu godzin: linie kolejowe o podwyzszonych
parametrach (dostosowane do logistycznego systemu s$wiadczenia ustlug), autostrady i drogi
ekspresowe.

Trzecim negatywnym czynnikiem w strukturze polskiego systemu transportowego jest nienadazanie
za $Swiatowymi tendencjami rozwoju technologii transportu intermodalnego. O konkurencyjnosci
systemu transportowego kraju na arenie migdzynarodowej decyduje w coraz wigkszej mierze
stosowanie coraz bardziej zaawansowanych rozwigzan integrujacych operacje poszczegodlnych
gatezi 1 oferowanie klientom ustug ,,przy jednym okienku”, stosujac jedna ceng za cata operacje ,,od
drzwi do drzwi”. Eksport towarow jest hamowany przez taki system transportowy, w ktorym
w ograniczonym zakresie stosowane s3 kontenery, ograniczona jest liczba terminali
intermodalnych, sie¢ kolejowa nie jest dostosowana do ruchu pociagéow o podwyzszonej skrajni,
procesy przewozu nie sa optymalizowane i sterowane za pomoca technik telematycznych oraz
satelitarnych. Brak tych rozwigzan wydluza czas dostaw towardw i sprzyja powstawaniu
nadmiernego zagrozenia dla stanu przewozonych tfadunkéw.
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W Polsce przewozy intermodalne ograniczaja si¢ do stosowania klasycznej juz na S$wiecie
technologii kombinowanej z uzyciem standardowych kontenerow. Jednak nawet ta klasyczna juz
technologia nie rozwija si¢ z oczekiwana dynamika. Dowodzi tego niski udzial przewozéw
kontenerowych w przewozach tadunkow ogotem, pokazujacy ogromny dystans dzielacy w tym
zakresie Polsk¢ od UE. Z uwagi na nickompletno$¢ danych, trudno dokonaé precyzyjnego
poréwnania roli transportu kombinowanego w Polsce 1 UE. Nawet niepelne dane wskazuja na to, ze
rola ta w Polsce jest wiclokrotnie mniejsza niz w UE, mimo ze w latach 1995-2001 zostata prawie
dwukrotnie zwigkszona. Tempo tych zmian w latach 2004-2006 musi by¢ przyspieszone i, aby tego
dokona¢, niezb¢dne sa inwestycje w zakresie dostosowania do przewozéw kombinowanych linii
kolejowych, budowy dodatkowych terminali kontenerowych i centréw logistycznych. Rozwojowi
transportu  kombinowanego po akcesji do UE bedzie towarzyszy¢ przyspieszenie zmian
w strukturze wytwarzania i wymiany wyrobow przemystowych. Zwigkszy si¢ odsetek towardw
wysoko przetworzonych, a wige wymagajacych przewozéw w kontenerach. Wedlug réznych
szacunkow po 2015 r. wolumen tadunkow w kontenerach moze si¢ zwigkszy¢ 5-7-krotnie.

Glownymi uwarunkowaniami infrastrukturalnymi rozwoju transportu kombinowanego w Polsce sa:

¢ dostosowanie wybranych linii kolejowych do wymaganych migdzynarodowych parametréw
transportu kombinowanego,

e modernizacja istniejacych oraz budowa nowych terminali transportu kombinowanego dla
zwigkszania niezbgdnej powierzchni sktadowej i lepszego wyposazenia w cigzki sprzet
przetadunkowy.

2.1.2. Sie¢ kolejowa

Stan techniczny calej polskiej sieci kolejowej jest jedna z przyczyn malej atrakcyjnosci oferty
kolejowej na rynku i spadku przewozow. Nie ma na to wplywu tez fakt, ze pod wzglgdem
ilosciowym polska sie¢ kolejowa znacznie lepiej si¢ prezentuje od sieci w UE. Mimo ze w ciggu
ostatnich 20 lat sie¢ ta ulegala wyraznej 1 stalej redukcji, jej gestos¢ w Polsce w 2001 r.
(6,8 km/100km?) znacznie przewyzszala Srednig gestos¢ w UE (4,6 km/100 km?). Gesto$¢ sieci
kolejowej w UE i Polsce obrazuje wykres 1. Jednakze, o ile sie¢ linii normalnotorowych
zmniejszyta si¢ w UE w latach 1980-2000 ze 165,2 tys. km do 150,3 tys. km (0 9%), to w Polsce w
tym czasie zmalata z 24,4 tys. km do 20,1 tys. km (o 17,3%). W Polsce nadal jeszcze utrzymuje si¢
relatywnie wysoki udzial kolei w przewozach ladowych tadunkéw: w 2001 r. 33,1% pracy
przewozowej, podczas gdy w UE odsetek ten spadt do 11,6%. Natomiast w przewozach
pasazerskich udzial polskiej kolei w 2001 r. obnizyt si¢ do 10,3%, a wigc do poziomu niewiele
wyzszego niz w UE (6,3%).

Wykres 1. Gestosc sieci kolejowej w UE i Polsce w 2001 r.
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Dylematem polskiej polityki transportowej jest sposob zwigkszenia atrakcyjnosci oferty kolejowej
na rynku i zakres pomocy publicznej w zakresie modernizacji infrastruktury kolejowe;j.
Doswiadczenia UE z lat 1990-2001 w tym zakresie nie sa zbyt budujace: mimo znacznej
modernizacji infrastruktury (linie kolejowe duzej predkosci, terminale transportu kombinowanego
itd.) udziat kolei w podziale rynku nie przestat si¢ obniza¢. Kapitatochtonne inwestycje w
infrastrukture kolejowa musza wiec by¢ powigzane z innymi instrumentami regulacyjnymi systemu
transportowego, wymuszajagcymi zmiany w kierunku rozwoju gatezi konkurencyjnych wobec
transportu samochodowego i motoryzacji indywidualne;.

Pozostawienie polskiej infrastruktury kolejowej w obecnym stanie wplynie niekorzystnie na
wszelkie proby zmiany réwnowagi galeziowej w sektorze transportu. Obecne nat¢zenie ruchu na
pewnych potaczeniach wskazuje na konieczno$¢ przesuniecia ruchu z transportu drogowego do
transportu kolejowego. Powyzsze polaczenia to:

e droga ekspresowa S 7 (Gdansk — Warszawa) i linia kolejowa E 65 (Gdynia — Warszawa),
e droga ekspresowa S 8 (Warszawa — Piotrkow) i linia kolejowa E 65 (Warszawa — Katowice),

e droga ekspresowa S 7 (Warszawa — Radom) i linia kolejowa Warszawa — Radom (poza
siecig TEN-T).

W stosunku do wielu panstw cztonkowskich UE, polska infrastruktura kolejowa ma znacznie
gorsze cechy eksploatacyjne: ograniczona jest liczba odcinkdéw pozwalajacych na kursowanie
pociagéw z predkoscia powyzej 100 km/h, uzytkowana jest przestarzata trakcja elektryczna 3000 V
pradu statego'*. Tory i rozjazdy wymagaja modernizacji; w stanie dobrym znajduje si¢ jedynie
22,9% toréw i 19,7% rozjazdéw. Natomiast w stanie dostatecznym jest 37,5% torow i1 42,2%
rozjazdoéw, a w niezadowalajacym stanie jest az 39,6% torow i 38,1% rozjazdow.

Ze ztego stanu infrastruktury kolejowej wynika zagrozenie bezpieczenstwa prowadzenia ruchu
pociagéw. Zachodzi wigc konieczno$¢ ograniczania predkosci (w rozktadzie jazdy 2002/2003
wprowadzono 4110 stalych ograniczen predkosci na gtéwnych liniach), przez co pogarsza si¢ oferta
przewozowa kolei. W rozktadzie jazdy 2002/2003, w ruchu pasazerskim tylko 4,5% ogodlnej
dhugosci torow czynnych bylo dostosowanych do predkosci 120-160 km/h, 40% - do predkosci
80-120 km/h, 42,8% - do predkosci 64-80 km/h, zas 12,7% - ponizej 40 km/h.

Z linii objetych umowami migedzynarodowymi, jedynie ciag E20 jest w znacznym stopniu
zmodernizowany. Dostosowanie stanu technicznego pozostatych linii objetych tymi umowami do
wyze] wymienionych parametrow nastgpowaé bedzie sukcesywnie, a aktualnie prace sa
skoncentrowane na wschodnim odcinku E20 oraz zachodnim odcinku E30.

Polska infrastruktura kolejowa o znaczeniu regionalnym i lokalnym jest szczegolnie zdegradowana
technicznie, ale w tej czesci rynku kolejowego popyt jest niewielki. Giéwnym problemem jest
niedostosowanie kolei do obstugi duzych potokéw pasazerskich wystepujacych miedzy duzymi
aglomeracjami, a zwlaszcza miedzy Warszawg itakimi miastami jak: £o6dz, Gdansk, Poznan,
Wroctaw, Szczecin. Jeszcze bardziej problem ten dotyczy potaczen wymienionych aglomeracji
pomiedzy soba i w tych relacjach kolej nie stanowi konkurencji dla transportu drogowego. Znaczna
czes¢ podroznych woli korzystaé z samochodu osobowego niz z kolejowej oferty przewozowe;,
zwlaszcza w sytuacji, gdy konieczna jest podrdz z przesiadkami. Sytuacja moze ulec odwrdceniu
jedynie wowczas, gdy linie kolejowe w tych relacjach pozwola na znaczne skrdcenie czasu
przejazdu pociagdw i uzyskanie predkosci handlowej powyzej 100 km/h. Potrzeba modernizacji
sieci kolejowej w tych relacjach wynika takze z obserwowanego utrzymywania si¢ duzego popytu
na przejazdy pociggami intercity i ekspresowymi.

2.1.3. Duze porty morskie

Polska w ciagu minionego pétwiecza rozwingta cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej: Gdansk, Gdynig, Szczecin i Swinoujscie. W stosunku do portéw Europy

'* Nowoczesna trakcja z mniejszymi stratami energii wykorzystuje 25kV lub 15kV pradu zmiennego.
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pohocno-zachodniej wszystkie polskie porty maja gorszg pozycje konkurencyjna z powodu
usytuowania w znacznym oddaleniu od gtéwnych szlakéw transoceanicznych. W celu poprawy tej
niekorzystnej, z punktu widzenia konkurencyjnosci, sytuacji polskich portéw morskich, niezmiernie
istotne jest zbudowanie infrastruktury portowej dostosowanej do obrotu towarowego i nowych
technologii przewozowych oraz polepszenie dostgpu do portéw zaréwno od strony morza , jak i od
strony ladu. Dziatania te pozwolg skroci¢ czas operacji obstugi tadunkow w przewozach ladowo-
-morskich, zmniejszy¢ koszty swiadczonych ustug oraz poprawié¢ ich jakos¢. Powyzsze dziatania,
przewidziane do realizacji w portach morskich, sq zgodne z polityka transportowa UE oraz przyjeta
strategia rozwoju portdw morskich Wspolnoty, w ktorej wazne miejsce zajmuje stosowanie nowych
technologii 1 systeméw multimodalnych, pozwalajacych zaoferowaé zatadowcom ustuge
zintegrowang, wykonang przez jednego operatora. Obecnie polskim portom morskim brakuje
odpowiedniej infrastruktury i w krétkim okresie powyzszy rozwdj moze zosta¢ wstrzymany.

Dostep do portow morskich obejmuje infrastrukture portowa, infrastruktur¢ zapewniajaca dostep od
strony morza oraz infrastruktur¢ zapewniajaca dostgp od strony ladu. W obstudze transportowe]
polskich portéw morskich dominujaca pozycj¢ zajmuje transport kolejowy. Wszystkie duze porty
krajowe majg dos¢ dobre polaczenia kolejowe zreszta kraju oraz z krajami sasiedzkimi.
Prowadzone i planowane prace modernizacyjne na magistralach kolejowych wiodacych do portow
morskich pozwolg na podniesienie jako$ci ustug i przyspieszenie obstugi statkéw i tadunkow w
portach. Znacznie gorzej wyglada sytuacja w zakresie polaczen transportem drogowym. Nie ma
dzis bezkolizyjnego dostepu do portow dla ciezkiego transportu samochodowego. Transport wodny
$rodladowy odgrywa pewna role tylko w obstudze portéw Szczecina i Swinoujscia. Rysujaca sie
perspektywa szerszego wykorzystania drogi wodnej Szczecin — Berlin oraz podjgcie realizacji
»Programu dla Odry 2006” stwarza mozliwos$ci oferowania ustug transportu morsko-rzecznego z
punktem przetadunkowym w porcie Szczecin.

Zapewnienie 1 zwigkszenie trwatej konkurencyjnosci polskim portom wymaga ciaglej realizacji
przedsiewzig¢ w infrastrukturze portowej, takich jak: modernizacja toré6w wodnych
i podejsciowych, kotwicowisk, statych i plywajacych znakéw nawigacyjnych, latarni i radiolatarni
morskich oraz systemdéw radionawigacyjnych, falochronow zewnetrznych, przebudowa wejs¢ do
portow, umocnienia brzegéw torow wodnych, przebudowa i modernizacja nabrzezy portowych,
stworzenie systemu kierowania ruchem statkdw i1 systemow referencyjnych DGPS, oraz poprawy
stanu potaczen kolejowych i drogowych do portow.

Przetadunki w portach morskich Polski w latach dziewigcdziesiatych cechowata stagnacja, a od
1997 r. tendencja spadkowa. Ich wielko$¢ ulegata co roku znacznym wahaniom, oscylujac
w przedziale 47-50 mln ton. Trzykrotnie wzrosta liczba statkdw zawijajacych do portdw (wzrost z
10,4 do 32,3 tys. jednostek). Temu wzrostowi ruchu statkéw towarzyszyt ograniczony wzrost
dlugosci nabrzezy przetadunkowych.

Przetadunki w Polsce cechuje stabilizacja obrotéw w zakresie wolumenu ilosciowego. W 2001 r.
wielkos¢ obrotow przetadunkowych w polskich portach morskich wyniosta 47,5 miIn ton, co
oznacza spadek o ok. 0,2% w porownaniu z rokiem poprzednim. Najbardziej spadty przetadunki
wegla kamiennego, ropy naftowej i jej przetwordw oraz drewna, czyli tadunkow masowych,
stanowigcych ponad 75% obrotow portowych. Pozytywnym zjawiskiem o charakterze
strukturalnym sa rosnace przetadunki drobnicy (o ponad 12%) i kontenerow. Polskie porty morskie
handlowe nie posiadajg odpowiedniej infrastruktury umozliwiajacej sprawne funkcjonowanie w
fancuchach ladowo-morskich, w zwiazku z czym sa mniej konkurencyjne niz duze porty morskie w
Europie pdtnocno-zachodniej. Tak wigc dla uzyskania wydatnej poprawy ich funkcjonowania, w
tym zwlaszcza skrocenia czasu operacji w transportowych tancuchach ladowo-morskich, jest
niezbg¢dne:

e usprawnienie dostepu od strony morza,
e unowoczesnienie infrastruktury wewnatrz portow,

e usprawnienie dostepu kolejowego 1 drogowego.



Dziennik Ustaw Nr 176 — 12227 — Poz. 1827

W wyniku tego rodzaju dziatan zostanie zrekompensowane stosunkowo znaczne oddalenie polskich
portow morskich od szlakéw oceanicznych i powstanie szansa zaspokajania przez nie potrzeb w
zakresie transportu morskiego dla panstw sasiadujacych z Polska niemajacych dostgpu do morza
(Czechy, Stowacja, Biatorus), a takze dalej potozonych.

2.1.4. Stan istniejacej sieci drég kotowych

Polska posiada sie¢ drogowa niedostosowana do obecnej liczby pojazdow i natgezenia ruchu. W
Polsce liczba pojazdow mechanicznych na 1 km sieci drég utwardzonych w latach 1999-2001
zblizyta si¢ znacznie do $redniego wskaznika w UE, a tempo wzrostu ruchu drogowego wynosito w
tym czasie +5,6% rocznie, podczas gdy w UE +4,5% rocznie. Oznacza to, ze po 2010 r. w Polsce
intensywno$¢ eksploatacji jednego kilometra sieci drogowej bedzie wyzsza niz w Unii, przy
znacznie gorszym stanie technicznym.

Najwigkszym mankamentem polskiej sieci drogowej jest niewielki udziat autostrad i drog
ekspresowych w sieci. W 2003 r. sktadato si¢ na nig zaledwie 405 km autostrad i 226 km drég
ekspresowych'”, co stanowito 0,25% sieci drog o twardej nawierzchni. Odsetek ten w UE w 2001 r.
wynosit srednio 1,31%. Istniejaca w Polsce sie¢ autostrad i drog ekspresowych ma rozproszony
charakter, nie zapewnia ciagtosci ruchu na zadnej z miedzynarodowych tras tranzytowych (ilustruje
to mapa 1).

Ten stan rzeczy powoduje znaczne utrudnienia w ruchu, zwigkszenie liczby wypadkdéw
i ucigzliwosci ekologicznej. Jest to jaskrawy przyktad braku spojnosci przestrzeni gospodarczej
kraju, zniechg¢cajacego czynnika dla inwestoréw zagranicznych, zmniejszenie warunkow
mobilnosci spoteczenstwa majacej szczegdlne znaczenie w warunkach wysokiego bezrobocia.

Powaznym problemem do rozwiazania jest zta jako$¢ sieci drogowej, niezgodna z normami
1 parametrami technicznymi obowiazujacymi we Wspdlnocie. Od 1990 r. w ramach Systemu Oceny
Stanu Nawierzchni (SOSN) stan techniczny nawierzchni na drogach krajowych jest monitorowany.
Ocenia sig, ze w 2001 r. z ogdlnego stanu sieci drogowej tylko 29% byto w stanie dobrym, 37% w
stanie zadowalajacym, a 34% w stanie ztym. Pogarszajacy si¢ stan mostow oceniany jest na 2,8 w
skali od 0 do 5. Duzym zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruchu sg koleiny powstajace w wyniku
zbyt duzego obcigzenia drég spowodowane przez przecigzone samochody.

W ostatnich latach ro$nie dtugos¢ odcinkow drég wymagajacych zabiegdw w zakresie wzmocnien
(najbardziej kosztownych). Udato si¢ natomiast powstrzymaé przyrost ilosciowy w zakresie
skoleinowania nawierzchni drogowych i ogolnie negatywnej oceny jej stanu. Niemniej jednak
potrzeby remontowe na sieci drogowej, wyrazone w naktadach finansowych, stale rosna i wynosza
obecnie ok. 3,2 mld zl, w zakresie prac natychmiastowych, oraz ok. 7,8 mld zt w ciggu kilku lat.

Dhugos¢ drég krajowych, wymagajacych niezwlocznego remontu, wynosi obecnie ok. 5 500 km, z
czego ok. 1 400 km wymaga wzmocnienia, ok. 2 900 km wyrownan oraz ok. 1 200 km zabiegow
powierzchniowych. Najwazniejsze sq wzmocnienia i wyrdwnania nawierzchni drogowych.
Réwniez stan techniczny mostow jest ogolnie niezadowalajacy i wymaga statego zwigkszania
srodkow na roboty remontowe, odnowy i wzmocnienia tych obiektow.

W ostatnich latach wszystkie nowo budowane odcinki drog krajowych w Polsce, jak réwniez
wigkszos¢ remontowanych nawierzchni, projektuje si¢ pod katem przenoszenia naciskow
115 kN/os$, zgodnie z norma UE. W miar¢ budowy kolejnych odcinkdéw autostrad, drég
ekspresowych i wzmocnien, liczba odcinkow nawierzchni dostosowanych do tych naciskow
stopniowo rosnie i na koniec 2001 r. wyniosta 445,6 km (2,6% sieci drog krajowych GDDKIiA), w
tym 355 km drog sieci TEN-T (7% dtugosci tej sieci), gdzie w pierwszym rzedzie bedzie
dopuszczony ruch tranzytowy o takich naciskach na os. W pierwszej kolejnosci wzmacniane sg
odcinki drég o najwigkszym ruchu samochodéw cigzarowych.

15 Transport — wyniki dziatalnosci w 2002 r. GUS 2003, s. 68; dane GDDKIA z sierpnia 2003 r.
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W latach 1990-2001 liczba samochodéw osobowych w Polsce podwoita si¢ z 5,3 do 11 min
pojazdow. W tym samym czasie liczba samochodow cigzarowych zwigkszyta si¢ 0 80% (z 1,1 do
2,1 min). Przecigtny roczny przebieg samochoddw systematycznie rosnie (okoto 2,5% rocznie), jest
to wynik zwigkszonego poziomu bogactwa oraz nowych form aktywnosci zawodowej. Obecny
poziom nat¢zenia ruchu na drogach krajowych nie jest rozmieszczony rownomiernie. Na 4200 km
drog krajowych natezenie ruchu wynosi okoto 10 tys. pojazdow dziennie. Prognozy natezenia ruchu
przeprowadzone przez administracj¢ drogowa wskazuja, ze przed 2020 r. AADT natgzenie ruchu
powyzej 10 tys. pojazdow dziennie bedzie wystepowalo na odcinkach o dlugosci powyzej
8 tys. km.

Mapa 1. Sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce w 2003 r.
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Najwazniejsze dzialania majace za cel polepszenie stanu sieci drog moga by¢ zdefiniowane w
sposoOb nastepujacy:

e budowa sieci drog o kontrolowanym dost¢pie (autostrady i drogi ekspresowe),

e utwardzenie nawierzchni w stopniu wystarczajacym do obstlugiwania samochodéw z
tadunkiem o nacisku na 0§ 115 kN, przede wszystkim szlaki w ramach sieci TEN, a pozniej
drogi gtowne, na ktorych wystepuje duzy ruch ciezkich pojazdow,

¢ budowa obwodnic miast i miasteczek potozonych wzdluz drog krajowych,

e renowacja nawierzchni drog i mostow.
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2.1.5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Pomimo znaczacej poprawy w ostatnich latach, wypadki drogowe ciagle sq w Polsce znaczacym
obcigzeniem zaré6wno w aspekcie humanitarnym, jak i spotecznym i gospodarczym. W Polsce
liczba ofiar $miertelnych w wypadkach na 100 tys. mieszkancéw wynosi 14, podczas gdy ten sam
wspotczynnik w UE wynosi 11. Rowniez Smiertelnos¢ wypadkdw jest bardzo wysoka: na polskich
drogach srednio w 100 wypadkach ginie 10 oséb, podczas gdy w UE tylko 3. Catkowite koszty
spoleczne sa bardzo wysokie i sg szacowane na 2,1 % PKB.

Tabela 2.2. Wypadki drogowe w Polsce i UE w latach 1995-2001

Wskazniki $miertelnosci Polska UE-15

1995 2001 1995 2001
Liczba $miertelnych wypadkow 6 900 5534 44 015 40 500
Liczba $miertelnych wypadkoéw 17,9 14,2 12 11
na 100000 ludnosci
Liczba $miertelnych wypadkow na 3,4 2,5 1,4 1,0
100 km sieci drogowej
Liczba ofiar $miertelnych na 12 10 6 3
100 wypadkdéw

Zrédlo: Transport - wyniki dziafalnosci. GUS, Warszawa 1995-2001,; Roczniki Statystyczne GUS 1995-2001.

Gtoéwnymi przyczynami wypadkéw drogowych sa:
e nieuwaga czesci kierowcdw i pieszych,
e kiepski stan techniczny pojazdow,
e kiepski stan techniczny sieci drogowe;.

Od roku 1993 istnieje Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktorej zadaniem jest
doradzanie Rzadowi RP w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego. KRBRD jest cialem
interdyscyplinarnym ztozonym z wszystkich obszarow administracji panstwowej zajmujacych si¢
bezpieczenstwem drogowym. Ciato wykonawcze KRBRD, sekretariat KRBRD znajdujacy si¢ w
Ministerstwie Infrastruktury, posiada w swoich kompetencjach inicjowanie, koordynowanie
1 monitorowanie ogolnokrajowych dziatan dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dotyczy
to przede wszystkim wcielania w zycie Krajowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Na poziomie regionalnym istnieje struktura regionalnych rad bezpieczenstwa ruchu drogowego,
wprowadzajacych w zycie regionalne dziatania dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego pod
nadzorem KRBRD. Struktura ta istnieje we wszystkich 16 wojewodztwach, a w jej sktad wchodza
jednostki administracyjne.

Przyjecie Krajowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego przez Rzad w 2001 r. bylo
podstawa wspdlnych dzialan majacych za zadanie zwigkszenie bezpieczenstwa drogowego w
zintegrowany sposob. Program utorowat droge do zmniejszenia liczby wypadkéw lub ofiar
$miertelnych poprzez regularne dziatania w systemie bezpieczenstwa drogowego, bazujac na
metodycznym podejsciu. Program zawiera w sobie ilosciowo okreslone cele zmniejszenia
smiertelnosci na drogach, ustanawia wachlarz dziatan majacych za zadanie zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych na drogach i1 tworzy ogolne ramy dziatania. Program nawigzuje do
Europejskiego Programu Dziatania Bezpieczenstwa na Drogach.

Pomimo wszystkich tych dziatan poziom liczby wypadkdéw ciagle jest bardzo wysoki 1 wymaga
dalszych dziatan.
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2.1.6. Drogi wodne srédladowe

Polska sie¢ drég wodnych, na ktérej istniejg mozliwosci zeglugowe, wynosita w 2002 r. 3640 km,
z czego na rzeki przypadato 2430 km, w tym sie¢ drég eksploatowanych zeglownych rzek 1954 km.
Zeglugowe znaczenie poszczegodlnych odcinkéw drég wodnych jest bardzo zréznicowane. Nie
stanowig one jednolitego systemu komunikacyjnego, ale zbior odrgbnych i réoznych pod wzgledem
jakosci szlakdéw zeglugowych. Z uwagi na transportowe wykorzystanie najwieksze znaczenie maja:

e (drzanska Droga Wodna o dhugosci 693,1 km, ktéra sktada si¢ z: Kanalu Gliwickiego
(41 km), Kanatu Kedzierzynskiego (6,1 km), odcinka uregulowanej Odry od KoZla do
Brzegu Dolnego (187 km), Odry swobodnie plynacej od Brzegu Dolnego do Szczecina
tacznie z Odrg Zachodnia (459 km),

e droga wodna Wista-Odra pomiedzy Fordonem a Kostrzyniem (294 km), na ktéra sktadaja
si¢: Brda uregulowana (14 km), Kanat Bydgoski (25 km), Note¢ uregulowana (138 km),
Note¢ swobodnie ptynaca (49 km), Warta swobodnie ptynaca (68 km).

Pozostate drogi wodne lub ich odcinki majg znaczenie lokalne. Naturalne polaczenia
migdzynarodowe polskich $rédladowych drég wodnych z systemem drég wodnych Zachodniej
Europy to kanal Odra-Szprewa i kanal Odra-Hawela, a takze poprzez Zalew Szczecinski. Poprzez
Zalew Wislany istnieje naturalne potaczenie z systemem dréog wodnych Europy Wschodniej.
Naturalne mozliwosci czynia mozliwym zaliczenie rzeki Odry, drogi wodnej Odra-Wista, rzeki
Wisty od ujscia Brdy do Gdanska i rzeki Nogat do sieci europejskich drég wodnych
miedzynarodowego znaczenia. Wprawdzie, wymienione drogi wodne nie speiniaja aktualnie
wymogow migdzynarodowych, niemniej jednak podpisanie Europejskiego porozumienia o
gtownych srodladowych drogach wodnych miedzynarodowego znaczenia (AGN) stworzy podstawe
prawna do projektowania i realizacji programdéw rozwoju srodladowych dréog wodnych.

Glowng przyczyna ograniczajaca rozwdj transportu wodnego sSrodladowego jest zly stan
infrastruktury drég wodnych. Obecnie najwigcej przewozow odbywa si¢ na Odrze. Znaczenie
gospodarcze majgq rowniez przewozy w rejonie dolnej Wisty, Kanalu Bydgoskiego, w rejonie
Elblaga oraz Zalewu Wislanego. Perspektywy rozwoju transportu wodnego srédladowego sa Scisle
uzaleznione od modernizacji infrastruktury srodladowych drog wodnych, a zwlaszcza Odrzanskiej
Drogi Wodnej, ktéra bedzie rozwijana w ramach transeuropejskiej sieci transportowej. Ta gataz
transportu odegra wazng rolg w realizowanej przez UE strategii przenoszenia fadunkow z transportu
drogowego na inne galgzie transportu, bardziej przyjazne dla srodowiska, takie jak transport
kolejowy lub zegluga morska bliskiego zasiggu.

2.1.7. Lotniska

Polska posiada uboga sie¢ lotnisk przystosowanych do regularnych przewozdéw pasazerskich
(ilustruje to mapa 2.), mimo ze ich liczba w latach dziewigédziesiatych wzrosta z 8 do 12. Do
uprzednio obstugiwanych lotnisk w Warszawie, Gdansku, Katowicach, Krakowie, Poznaniu,
Rzeszowie, Szczecinie i Wroctawiu dotaczyly lotniska w Bydgoszezy, todzi, Zielonej Gorze i
Szymanach k. Olsztyna. Lotnisko w Warszawie im. Fryderyka Chopina ma juz catkowicie
wykorzystang zdolno$¢ obstugi wcigz rosngcego ruchu. Lotnisko to, po zbudowaniu nowego
terminalu pasazerskiego w latach 1990-1992, uzyskato zdolnos¢ przepustowa 3,5 min pasazerow
rocznie, a juz w 1998 r. odprawiono na nim 3,8 mln osob, natomiast w 2002 r. liczba ta
przekroczyta 4,9 mln oséb. W 2002 r. zostat rozstrzygnigty przetarg na budowe na tym lotnisku
terminalu 2, ktéry po oddaniu do uzytku bedzie mégt w 2010 r. obstuzy¢ rocznie 6,5 min
podréznych.

W $wietle rozwoju ruchu lotniczego w Europie konieczne jest utrzymanie roli portu lotniczego w
Warszawie jako regionalnego portu przesiadkowego (huba) przy wsparciu portéw lotniczych w
Gdansku, Krakowie iKatowicach. W zwiazku z uzyskaniem cztonkostwa w UE i pelnym
wlaczeniem polskiej przestrzeni powietrznej w obszar ,,jednolitego nieba” UE nastapi potanienie
ushug przewozowych w lotnictwie, wzrost popytu na te ustugi, co pociagnie za sobg koniecznosé
modernizacji infrastruktury istniejacych regionalnych portéw lotniczych.
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Porty lotnicze przechodza zmiany w kierunku ich usamodzielnienia i aktywizacji w regionach.
Porty lotnicze (poza portem w Warszawie) przekazywane sa w gestie samorzadow lub innych
podmiotow mieszanych, samorzadowo-gospodarczych, w celu ich komercjalizacji.

Przyszie funkcjonowanie tych portow bedzie wige uzaleznione od aktywnosci ich zarzadow w
pozyskiwaniu przewoznikdw 1 ich klientdow. Po okresie stagnacji w drugiej potowie lat 90.
obserwuje si¢ wzrost ruchu pasazerskiego w polaczeniach zarowno krajowych, jak
i migdzynarodowych. Liczba startow i ladowan wszystkich samolotow w ruchu krajowym
i migdzynarodowym wzrosta w latach 1995-2002 z 70 440 do 80 067, w tym w Krakowie z 1745 do
7058 operacji i w Poznaniu z 3340 do 6504 operacji. Na lotniskach w Warszawie i Katowicach
dominuja starty i ladowania miedzynarodowe, na pozostatych lotniskach dominuja loty krajowe,
przy czym kazde z lotnisk obstuguje ruch migdzynarodowy.

Mapa2.  Polskie porty lotmicze w 2003 r.
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2.1.8. Transport kombinowany

Wspieranie rozwoju rentownego transportu kombinowanego jest waznym elementem polityki
transportowej panstwa. Spowodowane jest to potrzeba ograniczania przewozow towarowych
transportem drogowym ze wzgledu na zly stan infrastruktury drogowej, zatloczenie i aspekty
ochrony srodowiska.

Spehienie wymogu krotkiego czasu dostawy w operacjach transportu kombinowanego zalezy
gléwnie od jakosci infrastruktury liniowej i jakosci terminali. Ze wzglgdu na duze zalegtosci w tym
zakresie, wysitki koncentruja si¢ na liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych
objetych Umowa AGTC'®. Podejmowane sa sukcesywnie dziatania dostosowujace parametry linii
kolejowych na gtdownych kierunkach tranzytowych do standardow tej umowy.

[stotnym problemem jest stan infrastruktury punktowej, tj. terminali transportu kombinowanego. W
Umowie AGTC ujete zostatlo 13 terminali transportu kombinowanego, tj.: w Gdansku, Gdyni,
Gliwicach, Krakowie, Lodzi, Mataszewiczach, Poznaniu, Pruszkowie, Sosnowcu, Szczecinie,
Swinoujsciu, Warszawie i Wroctawiu, jako priorytetowych dla sprawnosci systemu transportu

1 Umowa europejska o waznych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obicktach towarzyszacych
(AGTC), sporzadzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M.P. z 2004 r. Nr 3, poz. 50) (European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations (AGTC)).
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kombinowanego. Stan techniczny i1 wyposazenie tych terminali wymaga modernizacji lub
rozbudowy. Jednakze prognozy odnoszace si¢ do kierunkow i natezen przeptywu materiatow i
towarow w Polsce wskazuja, ze ta sie¢ terminali transportu kombinowanego jest niewystarczajaca.
Rozszerzenie przewozéw kombinowanych na cale terytorium Polski jest mozliwe przy
funkcjonowaniu ok. 30 terminali oraz 6 - 8 regionalnych centrow logistycznych. Obok budowy
nowych, inwestycje terminalowe beda polegaty na usprzetowieniu dotychczas istniejacych, co
pozwoli na pelng, terminowa ibezpieczna obsluge. Przewiduje si¢ wybudowanie centréw
logistycznych w regionach: warszawskim, poznanskim, gdanskim, szczecinskim, katowickim i
rzeszowskim. Dla pelnej i optymalnej obstugi logistycznej kraju konieczne sa dodatkowe centra dla
regionu: wroctawskiego i olsztynskiego. Nie oznacza to jednak, ze nie beda powstawaé inne,
wygenerowane przez lokalny kapitat i administracje, centra logistyczne o mniejszym zasiggu
obszaru obstugi i wspotpracujace z centrami regionalnymi.

Poza terminalami i centrami logistycznymi istotny wptyw na rozwdj transportu intermodalnego ma
rowniez przystosowanie si¢ dostawcow i odbiorcéw przesylek w jednostkach tadunkowych do tego
rodzaju przewozu. Bez odpowiednich obszaré6w magazynowania, urzadzen przetadunkowych i
innego specjalistycznego wyposazenia nie beda oni w stanie wysytac 1 przyjmowac przesytek.

Niezaleznie od rozbudowy sieci linii kolejowych i rozbudowy/budowy terminali i centréw
logistycznych wazna kwestia jest zarzadzanie ruchem kolejowym oraz interoperacyjnosc
(techniczne dopasowanie) kolei z innymi uczestnikami tancucha transportu intermodalnego, jak:
operatorzy transportu kombinowanego 1 centréw logistycznych, administracja celna, stuzby
weterynaryjne i fitosanitarne, wtasciciele terminali itd.

Polska podejmuje kroki w celu usprawnienia systemu przewozdw intermodalnych, uznajac waznos¢
transportu intermodalnego i jego udziat w operacjach importowo-eksportowych (w 2001 r. 31,4%).

Problematyka zwiazana z rozwojem kolejowych ustug transportu kombinowanego w kierunku
Europy Wschodniej jest kluczowym tematem rozwazan na forum miedzynarodowym. Dotyczy to
zarowno aspektow technicznych (wsparcie finansowe dla przedsigwzig¢ dot. bezptatnych
przetadunkow), jak i kwestii prawnych, w szczegolnosci odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
przewozu przesyltek.

2.1.9. Analiza SWOT sektora transportu

Przed przeprowadzeniem analizy czterech blokéw SWOT, nalezy najpierw dokonaé¢ ogdlnego
przegladu najwazniejszych tendencji majacych zwiazek z realizacja strategii rozwoju polskiej
infrastruktury transportowej w perspektywie do 2013 r.

W latach dziewigédziesiatych w polskim transporcie do najwazniejszych tendencji zmian mozna
byto zaliczy¢:

1. Zmniejszanie si¢ transportochtonnosci gospodarki: w latach 1990-2000 wskaznik liczby ton na
1000 USD PKB zmniejszyt si¢ z 27 do 15,7 (w UE z 2,0 do 1,9 ton);

2. Zwigkszajacy si¢ udziat przewozéw migdzynarodowych w przewozach ogotem, zwlaszcza w
relacjach z krajami czlonkowskimi UE: w latach 1995-2001 przewozy migdzynarodowe
wszystkimi srodkami transportu liczone w tonach zwigkszaty si¢ o 0,7% rocznie (samochodowe
0 9,4% rocznie), podczas gdy przewozy ogdtem (krajowe i miedzynarodowe) zmniejszaty si¢ o
0,8% rocznie; udziat migdzynarodowego transportu fadunkéw w towarowym transporcie ogdtem
zwigkszyt si¢ w tym okresie z 8,9 do 9,7%;

3. Wzrost liczby samochodow osobowych o 100%, ktorych liczba na 1 km sieci drogowej wkroétce
zblizy si¢ do wskaznika UE (42 pojazdy, w UE - 52 pojazdy);

4. Wzrost liczby samochodow cigzarowych 1 ciagnikow o 80%, ktorych liczba na 1 km sieci
drogowej wyniosta w 2001 r. 8 sztuk, wiecej niz w UE (6 sztuk);

5. Przejmowanie przez transport samochodowy coraz wigkszej masy tadunkéw od innych gatezi
(obecnie przewozi 80% masy towarowej i wykonuje 51% pracy przewozowej w tkm), nie
generujac wlasnego nowego popytu;
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6. Utrzymywanie si¢ kosztowe] przewagi konkurencyjnej polskich przewoznikdéw drogowych nad
przewoznikami UE (koszty nizsze o okoto 20-30%), co wynika z duzych roéznic w kosztach
wynagrodzen;

7. Spadek kolejowych przewozéw pasazerskich z prawie 800 min oséb do 330 min osob przy
jednoczesnym zmniejszeniu czestotliwosci kursowania pociagow;

8. Redukcja dtugosci eksploatowane;j sieci kolejowej, ktéra w latach 1990-2001 ulegta skroceniu z
26228 km do 21119 km, przy jednoczesnym zmniejszeniu jej obcigzenia liniowego na 1 km
sieci, przewozami towarowymi z 3185 tys. do 2268 tys. tkm/km i pasazerskimi z 1921 tys. do
1064 tys. paskm/km;

9. Istnienie linii kolejowych o bardzo duzym nat¢zeniu przewozdéw pasazerskich migdzy
aglomeracjami miejskimi, co stwarza warunki do efektywnego inwestowania w te linie i
przeniesienia czgsci ruchu z przeciazonych drég krajowych;

10. Wyrazny, ale wciaz zbyt malo dynamiczny wzrost przewozéw kombinowanych, ktorych
wielkos¢ w latach 1995-2001 wzrosta nieco wigcej niz dwukrotnie;

11. Powstanie podstawowej struktury terminali transportu kombinowanego, pozwalajacych na
stworzenie rozwinigtego systemu intermodalnego po dokonaniu pewnych inwestycji
modernizacyjnych i stworzeniu kilku nowych terminali;

12. Zmniejszanie si¢ udziatu drogi morskiej w obstudze polskiej wymiany handlowej: w latach
1995-2001 nastapit jej spadek z 33,0% do 28,9%;

13. Postepujaca zmiana struktury przetadunkdéw w portach morskich, polegajaca na zmniejszaniu
wielkos$ci tadunkow masowych i wzroscie tadunkéw drobnicowych, w tym kontenerowych;

14. Ponad dwukrotny wzrost ruchu granicznego, gtéwnie samochoddéw osobowych i cigzarowych;

15. Bardzo duza dynamika wzrostu ruchu drogowego, wynoszaca w latach 1995-2000 srednio
5,6 % rocznie, znacznie wyzsza niz w UE (4,5%);

16. Wzrost liczby wypadkéw drogowych z 50,5 do 57,3 tys., przy zmniejszeniu liczby ofiar
$Smiertelnych z 7,3 do 6,3 tys. 0osob; wskaznik ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
w 2001 r. byt jednak wcigz wysoki: 14,2/100 000 mieszkancéw, podczas gdy w UE wynosit
zaledwie 11 o0s6b/100 000 mieszkancow; $miertelnos¢ (ofiary/100 wypadkow) w 2000 r.
wyniosta w Polsce 10, podczas gdy w krajach UE-15 wyniosta tylko 3;

17. Utrzymywanie si¢ znacznego odsetka wypadkow drogowych 2z powodu istnienia
niebezpiecznych punktéw na sieci drogowej, przebiegu tras tranzytowych przez miejscowosci,
braku nowoczesnego systemu informacji i telematyki drogowej;

18. Wzrost kosztow zewngtrznych transportu (zanieczyszczenie powietrza, halas, negatywne
oddzialywanie na klimat i krajobraz, wypadki, kongestia, odpady eksploatacyjne), ktore
wzrosty w latach 1990-2001 z 5,4% do 6,2 % PKB);

19. Tworzenie przez transport oraz sektor zwiazany bezposrednio i posrednio z motoryzacja coraz
wiekszego rynku pracy, obejmujacego w 2001 r. okoto 1,7 min oséb (11,3% ogdtu): 474 tys.
0sob posiadato wilasne firmy transportu samochodowego, 153 tys. pracowato w transporcie
kolejowym, 84 tys. w pozostatych gateziach transportu i 980 tys. w sektorze motoryzacyjnym'’;

20. Zbyt wolny wzrost naktadow z budzetu panstwa na inwestycje modernizacyjne i rozwojowe
w transporcie: w latach 1999-2000 wzrosty one z 1036 miIn euro do 1236 mln euro; stanowi to
zaledwie 0,6% PKB, przy srednim wskazniku w UE-15 wynoszacym 1,1%.

Przedstawiona w tabeli 2.3 analiza SWOT dla sektora transportu wskazuje na wysokie
prawdopodobienstwo uzyskania pozytywnych efektow ekonomicznych, spotecznych i
ekologicznych w wyniku usunigcia istniejacych stabosci i wykorzystania nowych szans.

'7 Obliczenia i szacunki Katedry Badan Poréwnawczych Systemow Transportowych Uniwersytetu Gdanskiego (luty
2003).
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Warunkiem powodzenia budowy 1 rozbudowy infrastruktury jest stosowanie skutecznych
instrumentow regulujacych system transportowy Polski, a zwlaszcza przeciwdziatanie uzyskiwaniu
przewagi konkurencyjnej gatezi transportu i grup przewoznikéw w oparciu o wypaczone warunki
techniczne, socjalne, fiskalne i ekologiczne prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.

Analiza SWOT wskazuje na szereg zalet cechujacych polski system transportowy, ktéry
niewatpliwie zostanie wzmocniony dzigki pomocy Unii Europejskiej. Udziat poszczegdlnych gatezi
transportu charakteryzuje wyzszy niz w Unii Europejskiej udzial transportu kolejowego. Sieé
infrastruktury transportu jest dobrze rozwinigta. Wydatki przeznaczone na rozwoj transportu ciagle
si¢ zwigkszaja. Stale rosnie konkurencyjnos¢ polskich przewoznikdw na migdzynarodowych
rynkach. Szanse polskiego sektora transportowego w kontekscie szerszej Europy takze rosna, a
dzigki zmniejszonym kosztom transportu spowoduja przyspieszony rozwdj ekonomiczny,
zwigkszenie konkurencyjnosci oraz wypetnienie luki w rozwoju ekonomicznym.
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Tabela 2.3. Analiza SWOT dla polskiego sektora transportu

Mocne strony

Stabe strony

Struktura polskiego systemu transportowego:

- rozlegly system sieci drogowej i kolejowe;j,

- wdalszym ciagu dobry poziom réwnowagi
pomiedzy transportem kolejowym a transportem
drogowym,

- znaczacy wzrost ruchu transportowego

Struktura polskiego systemu transportowego:

- wysoka liczba wypadkéw drogowych,

- niska jakos$¢ infrastruktury (transport
drogowy — nacisk na os; transport kolejowy
ograniczenia predkosci)

Istniejaca infrastruktura:

- wysoki odsetek odcinkdw sieci drogowej
i kolejowej znaczenia migdzynarodowego,

- stosunkowo duza gestos¢ sieci kolejowej

Istniejaca infrastruktura:

- brak strategicznych drég o wysokiej przepustowosci,

- brak linii kolejowych gwarantujacych w ruchu
pasazerskim predkosé ponad 160 km/h i ruchu
towarowym ponad 120 km/h,

- bardzo wysoki odsetek sieci drogowej o ztej jakosci
nawierzchni,

- duza liczba odcinkow sieci drogowej bedacych
»czarnymi punktami”

Popyt na ustugi transportowe:

- wzrost zapotrzebowania na przewozy
tadunkow wysoko przetworzonych,

- bardziej wyszukane potrzeby transportowe
ludnosci,

- niskie koszty przewoznikdéw towarowych,

- rosngce znaczenie kryterium czasu w
przewozach i przejazdach pasazerskich

Popyt na ustugi transportowe:

- szybki wzrost popytu na drogowe przewozy
ladunkow,

- szybszy wzrost zapotrzebowania ~ na
motoryzacj¢ indywidualng niz na zbiorowy
transport 0osob

Finansowanie inwestycji:

- korzystanie z pomocy finansowej UE,

- rosngca $wiadomo$¢ wplywu rozwoju
infrastruktury na wzrost gospodarczy

Finansowanie inwestycji:

- minimalne zainteresowanie kapitatu
prywatnego i zagranicznego inwestycjami
transportowymi

Szanse

Zagrozenia

Miedzynarodowe:

- dostgpnos¢ funduszy (zardwno ze srodkdw
Unii Europejskiej, jak i ze srodkow wiasnych),
pozwalajacych na rozpoczecie duzego
programu rozbudowy infrastruktury,

- poprawa konkurencyjnosci polskiej
gospodarki i zdolno$¢ pozyskania inwestoréw
zagranicznych,

- utrzymanie konkurencyjnosci polskiego
sektora ustug transportowych

Makroekonomiczne:

- spowodowanie wigkszego popytu wewngtrznego
wynikajacego ze zwigkszenia poziomu
inwestycji,

- zmniejszenie réznic w poziomie rozwoju
ekonomicznego regionow,

- niwelowanie negatywnego wplywu transportu na
$rodowisko naturalne poprzez np. budowanie
obwodnic oraz ograniczenie natg¢zenia ruchu

Miedzynarodowe:

- wyzwania zwiazane z duzym zasiggiem
programu inwestycji,

- ryzyko niewystarczajacego poziomu
absorpcji pomocy unijnej

Makroekonomiczne:

- konflikty spoteczne i ekologiczne lokalizacji
inwestycji transportowych,

- niemoznos¢ regulowania i kontrolowania
uzytkownikow drog

Poz. 1827
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Sektorowe: Sektorowe:

- poprawa warunkow ekonomicznych i finansowych | - zmiany w modelach transportowych,

rzedsigbiorstw transportowych, . . .
P ® p Y - niedostateczne przygotowanie projektow

- zmniejszenie kosztow zewngtrznych transportu, inwestycyjnych,
- korzysci wynikajace ze stosowania wysokich - nieefektywnos¢ dziatan majacych za zadanie
standardow Unii Europejskiej zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach

2.1.10. Obecne wsparcie sektora transportu ze $rodkéw Unii Europejskiej

Programowanie i wcielenie w zycie pomocy z funduszu ISPA bylo cennym dos$wiadczeniem
majacym na celu przygotowanie do korzystania z funduszy poakcesyjnych. Doswiadczenia z lat
1999-2003 wskazuja, ze mechanizmy i procedury aplikowania oraz wcielania w zycie projektow
wspotfinansowanych przez Unig Europejska przebiegaly w polskich warunkach catkiem dobrze,
jednakze pewne usprawnienia ciagle sa konieczne.

Kolejnym pozytywnym do$wiadczeniem jest dobra wspotpraca w programowaniu i zabezpieczaniu
finansowym projektéw z dziedziny pomocy technicznej. Ogodlnie, proces przygotowania aplikacji
dla takich projektow przebiegat raczej bez problemow.

Kadra wdrazajaca projekty w zycie zostata dobrze zapoznana z procedurami przygotowywania i
postepowania z aplikacjami ISPA. Jednostki zarzadzajace projektami ewoluowaly w ramach
Ministerstwa Infrastruktury oraz w ramach jednostek bedacymi beneficjentami (PKP PLK SA,
GDDKIiA). Wewngtrzne procedury operacyjne zostaly przetestowane i usprawnione. Wszystkie te
doswiadczenia utatwia proces wcielania w zycie pomocy poakcesyjnej.

Jak ilustruje to ponizsza tabela, w ostatnich kilku latach udzial Unii Europejskiej w finansowaniu
projektow infrastrukturalnych w Polsce systematycznie rosnie.

Tabela 2.4, Udzial funduszy Unii Europejskiej w finansowaniu projektow infrastrukturalnych w Polsce

2000 2001 2002 ' 2003
'w mln euro ' 338,2 | 275.8 434.9 ' 614.8
'w tym udziat % UE | 15,7 ' 16,2 21,8 ' >30

Zrédlo: Ministerstwo Infrastruktury.

Udzial pomocy przedakcesyjnej Unii Europejskiej wzrost z 16 % w 2000 r. do ponad 30 % w roku
2003. Pomocg objete byty projekty drogowe i kolejowe mniej wigcej w rownych proporcjach.

2.2. Podstawy polityki transportowej
Aktualna wspélna polityka transportowa UE kladzie nacisk na cztery kierunki dziafan:

e zrownowazenie gateziowe rozwoju transportu i rozdzielenie wzrostu popytu globalnego na
transport od wzrostu makroekonomicznego (przy wzroscie PKB w UE do 2010 r. 0 43%
zaklada si¢ ograniczenie wzrostu przewozow towarowych do 38% i pasazerskich do
21%"%), promowanie transportu kolejowego i wodnego,

'8 Biala Ksigga, Europejska polityka transportowa do 2010: czas na decyzje. COM (2001) 370 ostateczny. Bruksela

12.09.2001. N

| Wzrost produktu krajowego brutto UE i +43%

i Wzrost popytu na przewozy samochodowe ladunkéw bez zmian w dotychezasowej polityce | +30%

. Werost popytu na przewozy samo_chmlowr ladunkow w warunkach pelnego obcigzenia +38%
ez zmian w dotychezasowej polityce | ponad 50%

| Wzrost popytu na samochodowe przewozy osob w warunkach pelnego obcigzenia 21%

| uzytkownikow kosztami spolecznymi transportu :
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e wyeliminowanie ,waskich gardet” we wspolnotowej infrastrukturze transportowej
i wprowadzenie ,,montazu finansowego” realizacji inwestycji infrastrukturalnych przez
stworzenie nowych zrodet finansowania (reasekuracja i wspotfinansowanie przez
prywatnych inwestoréw, wigksze zaangazowanie budzetu Wspdlnoty, doprecyzowanie
zasad partnerstwa publiczno-prywatnego),

e zwrocenie wigkszej uwagi na uzytkownikdw transportu (uswiadamianie o kosztach
zewngtrznych, rozwdj pasazerskich systemow multimodalnych, ustalenie karty praw
i obowigzkow uzytkownika transportu, oferta atrakcyjniejszych form transportu
miejskiego),

e gsprostanie w transporcie europejskim wyzwaniom globalnym (wspolne stanowisko UE na
forum miedzynarodowych organizacji transportowych), wypracowanie globalnych zasad
dostepu do rynkéow lotniczych, jednolite zasady polityki panstw w zegludze morskiej i
rozwdj globalnych ,,sieci inteligentnych” - w UE programu ,,Galileo”.

,Biala Ksigga” Komisji z wrzesnia 2001 r. nie zawiera zalecen inwestycyjnych dla krajow
kandydujacych, ale z chwila uzyskania przez Polske czlonkostwa w UE staly si¢ te zalecenia
rowniez nakazem do uwzglednienia w polskiej polityce transportowej. Kierunki te powinny by¢
rowniez uwzgledniane w realizowanych projektach transportowych, finansowanych zar6wno z
Funduszu Spdjnosci, jak i z EFRR. Dotycza one:

e tworzenia transeuropejskich sieci transportu (TEN-T),

e uwzglednienia przenoszenia przewozdéw ladunkéw z transportu drogowego na kolej ina
transport morski,

e rozwijania transportu miejskiego, w celu zmniejszenia w przejazdach wykorzystania
samochodow osobowych, w celu redukcji emisji tlenkdéw wegla,

e zwigckszonego wykorzystywania kapitalu prywatnego w realizacji programow rozwoju transportu.

Polityka transportowa powinna by¢ powiazana z jednej strony z polityka gospodarcza (ze wzgledu
na srodki finansowe), a z drugiej z politykq zagospodarowania przestrzennego (ze wzgledu na
zarzadzanie zagospodarowaniem przestrzennym).

Powyzsze kierunki oznaczaja, ze projekty finansowane z Funduszu Spdjnosci 1 z EFRR powinny
spetnia¢ nastgpujace warunki:

e by¢ zlokalizowane na takich odcinkach sieci transportowych, ktore beda tworzy¢ przyszta
transeuropejska sie¢ transportowa,

e popiera¢ zwigkszanie przewozow kolejq i drogaq morska,
e ulatwiaé obstuge transportowa miast, poprzez wspieranie transportu miejskiego,
e wykorzystywac przy realizacji kapitat prywatny.
Jednoczesnie, projekty transportowe powinny spetnia¢ nastgpujace cechy:
e shluzy¢ poprawie jakosci transportu drogowego, w tym bezpieczenstwa ruchu,
e dotyczy¢ rewitalizacji kolei,
e usprawnia¢ kontrolg ruchu lotniczego,
e usprawniac transport morski i transport srodladowy,
e climinowac zattoczenia (,,waskie gardta”) w sieciach transportowych,
e usprawnia¢ wykorzystywanie transportu zbiorowego przez uzytkownikow,

e stuzy¢ zwigkszeniu roli UE wobec zjawisk globalnych w transporcie.
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Wobec zapowiedzi, ze w 2004 r. zostanie zrewidowany schemat kierunkowy transeuropejskich
sieci transportowych TEN, obejmujacy nowe kraje cztonkowskie, polska polityka inwestycyjna w
transporcie do tego czasu opiera¢ si¢ bedzie na wlasnej analizie sieci transportowej i wynikajacych
z niej potrzeb podjecia selektywnego programu rozwoju tej sieci.

W polskiej polityce transportowej =zostaly wyznaczone nastgpujace priorytetowe obszary
inwestowania w transporcie:

e sie¢ kolejowa w ramach uktadow AGC i AGTC,

e budowa autostrad i1 drog ekspresowych,

e drogi krajowe w ramach kierunkow TEN-T,

e infrastruktura portéw morskich i lotniczych,

e rozw0j systemow transportu kombinowanego (w dalszej perspektywie multimodalnego),
e realizacja programu ,,Odra 2006”.

Od 1994 r. w polskiej polityce transportowej konsekwentnie jest kladziony duzy nacisk na
unowoczesnienie infrastruktury kolejowej, stanowiacej gtowny srodek transportu najbardziej
przyjazny Srodowisku naturalnemu.

Celem strategicznym jest podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego w ramach
ZrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego kraju poprzez:

e reformg strukturalng PKP,
e rozw0j nowej infrastruktury kolejowe;j,
e obnizenie kosztéw spotecznych funkcjonowania transportu kolejowego.

Integralng czescig reformy transportu kolejowego sg inwestycje w nowy tabor iinwestycje w
rozw¢j infrastruktury kolejowe;j. Te pierwsze sa podstawowa domena spdtek przewozowych, ale nie
wyklucza sie¢ wykorzystania srodkéw z funduszy strukturalnych UE, w ramach SPO-T.

W ostatnich latach inwestycje w rozwoj infrastruktury kolejowej byly finansowane réwniez ze
srodkéw pomocowych Unii Europejskiej, gléwnie z funduszu ISPA. Projekty ISPA obejmowaly
szereg inwestycji rozwojowych na gtéwnych liniach kolejowych o znaczeniu mig¢dzynarodowym
1 migdzyregionalnym.

Koniecznos$¢ przyspieszenia programu przebudowy gtownej sieci drog w Polsce wynika nie tylko z
jej stanu i oczekiwan spotecznych, ale takze z potrzeby pilnego jej dostosowania do standardow
UE, wtym przede wszystkim do naciskow 115 kN/os dopuszczanych w krajach zachodnio-
europejskich (obecnie w Polsce 80 1 100 kN/os).

Niniejszy dokument zawiera nowe inicjatywy europejskie, w szczegdlnosci propozycj¢ ustalenia
listy projektow priorytetowych o znaczeniu europejskim. Obecnie lista zawiera nastepujace
projekty:

e 0$ kolejowa Gdansk — Warszawa — Brno/Bratystawa — Wieden,
e 0$ autostradowa Gdansk — Brno/Bratystawa/Wieden,
e 0§ ,Rail Baltica” Warszawa — Kaunas — Ryga — Talin.

Odcinki tych projektow sa przewidziane do realizacji z udzialem finansowania z FS w obecnym
okresie programowania.

Przedstawiona ponizej (w skroconej formie) strategia rozwoju i unowoczesnienia polskiej
infrastruktury transportowej na lata 2004-2006 i lata dalsze do 2013 r. nawigzuje do wspomnianych
wczesniej dokumentow, w tym zwlaszcza do Strategii Gospodarczej Rzadu RP ze stycznia 2002 r.,
polityki transportowej Unii Europejskiej, dokumentdéw resortu infrastruktury dotyczacych polityki
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transportowej oraz planow rozwoju infrastruktury w gatgziach nalezacych do zakresu dziatania
ministra infrastruktury.

Strategia ta bazuje gldwnie na Srodkach pomocowych Unii Europejskiej: Fundusz Spdjnosci
i EFRR, ale uwzglednia takze kredyty MIF, udzial budzetu panstwa, jednostek samorzadu
terytorialnego i inne potencjalne Zrédta wspdétfinansowania.

Gilowne cele rozwoju i modernizacji infrastruktury polskiego sektora transportowego

Cele Strategii

Podstawowym celem niniejszej strategii jest znaczna poprawa dostgpnosci transportowej Polski; w
pierwszej kolejnosci poprzez poprawe potaczen Warszawy ze stolicami europejskimi, a w drugiej
kolejnosci poprzez poprawe potaczen z gtdéwnymi regionami kraju. Inwestycje realizujace ten cel
pozwola:

e zapewni¢ sprawne potaczenia transportowe, stuzace intensyfikacji wymiany handlowej na
Jednolitym Rynku,

e poprawi¢ dostgpnos¢ gtownych aglomeracji miejskich w Polsce, stanowiacych wazne
osrodki wzrostu gospodarczego,

e wspomagac rozwoj regionow,

e poprawi¢ bezpieczenstwo w transporcie, w tym wyeliminowa¢ wysokie koszty spoteczne i
ekonomiczne wypadkéw drogowych,

e obnizy¢ koszty srodowiska wynikajace ze zrdwnowazenia rozwoju sektora transportowego,
e umozliwi¢ rozwdj systemow intermodalnych oraz interoperacyjnos¢ systemu kolejowego.

Wszystkie projekty realizowane w ramach strategii maja spelnia¢ kryterium efektywnosci
ekonomicznej oraz minimalizowa¢ niekorzystne oddziatywanie na srodowisko. Przyczynia si¢ one
do wzrostu konkurencyjnosci wewnatrztransportowej, spowoduja wzrost konkurencyjnosci
gospodarki Polski na Jednolitym Rynku i poprawia potaczenie Polski z krajami Wspolnoty.

I. Rozwdj polaczen ladowych i lotniczych stolicy i gldéwnych osrodkéw gospodarczych Polski z
krajami Unii Europejskiej i krajami sasiedzkimi dla zwiekszenia wymiany handlowej oraz
przyciagniecia inwestor 6w zagranicznych

W okresie do 2013 r. rozw0j ten bedzie obejmowat:

e budowe¢ autostrady A-2, w II paneuropejskim korytarzu transportowym, taczacej
aglomeracje miejskie Warszawy, Lodzi i Poznania z drogowym systemem transportowym
Unii Europejskiej (przez polaczenie z niemiecka autostrada nr 12 w Swiecku) i Biatorusi
(przez potaczenie z bialoruska droga magistralng M1 w Kukurykach);

e budowe autostrad A-4 1 A-18, w III paneuropejskim korytarzu transportowym,
zapewniajacych potaczenie Krakowa, Katowic i Wroctawia z infrastruktura drogowa Unii
Europejskiej (przez potaczenie z niemieckimi autostradami nr 4 i nr 15 odpowiednio w
Zgorzelcu i Olszynie) i Ukrainy (przez potaczenie z ukrainska droga M10 w Korczowej);

e budowg autostrady A-1, w VI paneuropejskim korytarzu transportowym, taczacej
aglomeracje miejskie Gdanska, Torunia, Lodzi i wojewodztwa $laskiego z krajami regionu
Morza Baltyckiego (poprzez autostrady morskie) i z Republika Czeska, Republika Stowacji,
Wegrami, Stowenig, Wtochami (przez polaczenie z czeska autostradqa D47 w
Gorzyczkach);
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e przebudowe autostrady A-6 od Szczecina do zachodniej granicy panstwa i potaczenie jej z
niemiecka autostrada nr 11 w Kotbaskowie;

e przebudowe drogi krajowej nr 8§ w I paneuropejskim korytarzu transportowym do
parametrow drogi ekspresowej taczacej Warszawe, Bialystok z granicg litewska w
Budzisku;

e budowe drogi ekspresowej S 22 w paneuropejskim korytarzu transportowym la taczacej
Gdansk z granica rosyjska w Grzechotkach;

e przebudowe drogi krajowej nr 17 do parametréw drogi ekspresowej taczacej Warszawe i
Lublin w kierunku granicy z Ukraina;

e modernizacje linii kolejowych lezacych w paneuropejskich korytarzach transportowych oraz
objetych migdzynarodowymi umowami AGC/AGTC, w szczegdlnosci linii:

E 75 Rail Baltica (korytarz I) prowadzacej do granicy z Litwa,
E 20 (korytarz II) prowadzacej od granicy z Niemcami do granicy z Biatorusia,
E 30 (korytarz I11) prowadzacej od granicy z Niemcami do granicy z Ukraina,

E 65 (korytarz VI) prowadzacej od granicy morskiej w Gdansku do granicy z Republika
Czeska;

e modernizacj¢ i rozbudowe Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie do
osiagnig¢cia maksymalnej mozliwej przepustowosci w okresie 2010 — 2015 r., okoto 10 — 15 min
pasazerébw rocznie. Modernizacja 1 adaptacja lotnisk Gdansk — Regbiechowo oraz
Krakéw - Balice do stanu, w ktérym beda mogly peli¢ rolg lotnisk zapasowych dla
transatlantyckiego ruchu obstugiwanego przez port lotniczy Warszawa — Okecie, oraz
przystapienie do budowy drugiego lotniska dla Warszawy.

W okresie 2004 — 2006, z finansowaniem do 2008 r., zostanie zrealizowane:

e polaczenie autostrada A-2 Warszawy z zachodnia granica panstwa w Swiecku. Od konca
2003 r. jest w eksploatacji 98 km odcinek autostrady od Poznania do Konina (wraz z
autostradowa obwodnicg Poznania). Odcinek od Poznania do granicy z Niemcami bgdzie
budowany w systemie koncesyjnym. W roku 2004 przewiduje si¢ oddanie do ruchu odcinka
od Poznania do Nowego Tomysla, a w roku 2007 odcinka od Nowego Tomysla do granicy z
Niemcami. Budowa odcinka autostrady od Konina do t.odzi zostanie zrealizowana w latach
2004 — 2005, apotaczenie Warszawy z Lodzia (i zachodnig granicg panstwa) zostanie
zrealizowane w latach 2006 — 2007,

e polaczenie autostradami A-4 i A-18 Tarnowa, Krakowa, Katowic i Wroctawia z Niemcami
w Zgorzelcu i Olszynie (autostrady niemieckie nr 4 i nr 15). Od konca 2003 r. oddane
zostaly do uzytku dwa fragmenty autostrady spekniajace normy europejskie: od Wroctawia
do Gliwic (Kleszczéw) o dhugosci 143 km 1 od Katowic do Krakowa o dtugosci 88 km. W
przebudowie znajduje si¢ odcinek od Krzywej do Wroctawia o dlugosci 92 km, ktoéry
zostanie oddany do uzytku w roku 2005. Odcinek ten finansowany jest z funduszu ISPA.
Trwaja prace budowlane w okolicach Gliwic nad polaczeniem wspomnianych odcinkow
Katowice-Krakéw 1 Gliwice (Kleszczéw)-Wroctaw. Prace te, finansowane z udziatem
srodkow UE, zostang zakonczone w 2004 r. W 2004 r. planuje si¢ rozpoczecie budowy
autostrady A-18 (dobudowa jezdni podinocnej) od Golnic do przejScia granicznego w
Olszynie. W 2005 r. planuje si¢ rozpoczgcie budowy odcinka A-4 od Krzyzowej
(potaczenie autostrad A-4 i A-18) do granicy niemieckiej w Zgorzelcu (polaczenie z
niemiecky autostrada nr 4). Odcinek ten planuje si¢ finansowaé¢ z Funduszu Spdjnosci.
Termin zakonczenia jego budowy przewidziany jest na rok 2007. Rdéwniez w 2005 r.
rozpocznie si¢ budowa odcinka A-4 Krakow — Tarndéw, z terminem zakonczenia w 2008 r.
Efektem tych prac bedzie funkcjonujaca od konca 2008 r. autostrada o dhugosci 483 km
taczaca Tarndw ze Zgorzelcem i Olszyna;
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e potaczenie odcinkami autostrady A-1: Gdanska i Grudziadza, autostrady A-2 z tLodzia
1 Czgstochowq oraz Gliwic z przejsciem granicznym z Republika Czeska w Gorzyczkach.
Odcinek potnocny od Gdanska do Grudzigdza przewidziany jest do realizacji w systemie
koncesyjnym. Zakonczenie jego budowy planowane jest na rok 2007. W latach 2005 — 2008
zostang wykonane:

- odcinek autostrady taczacy A-2 z todzig i1 Czgstochowa. Jest to odcinek o
najwigkszym natgzeniu ruchu w Polsce taczacy oba ww. osrodki miejskie z
autostradg A-2. Na tym odcinku przystosowana zostanie do parametréw autostrady
istniejaca droga dwujezdniowa od Piotrkowa Trybunalskiego do Czestochowy;

- potudniowy fragment autostrady od Gliwic do przejscia granicznego z Republika
Czeska w Gorzyczkach (potaczenie z czeskg autostradg D-47);

e przebudowa autostrady A-6 od Szczecina do przejscia granicznego w Kolbaskowie
(potaczenie z autostradg niemiecka nr 11) w latach 2004 — 2005;

e budowa drogi ekspresowej S 8 od Warszawy do Wyszkowa, tacznie z obwodnicg
Wyszkowa;

e budowa drogi ekspresowej S 22 taczacej Gdansk z przejSciem granicznym na rosyjskiej
granicy w Grzechotkach;

e w okresie do 2006 r. na modernizowanych liniach kolejowych bedzie prowadzone
dostosowanie wybranych odcinkéw do wymogow UE (przystosowanie linii do jazdy
pociagow pasazerskich z predkoscia 160 km/h i towarowych z predkoscia 120 km/h, przy
nacisku 22,5 tony na o$) w szczego6lnosci na liniach:

E 75 Rail Baltica od granicy z Litwa przez Biatystok do Warszawy (rozpoczecie prac na
Rail Baltica, Warszawa - Biatystok),

E 20 od granicy z Niemcami przez Poznan — Warszawg — Terespol do granicy z Biatorusia
(zakonczenie odcinka od Warszawy do granicy wschodniej) oraz CE 20 (rozpoczecie
modernizacji czgsci obwodnicy Warszawy dla ruchu towarowego +Lowicz-Skierniewice -
Czachowek),

E 30 od granicy z Niemcami przez Wroctaw — Opole — Katowice — Medyke do granicy z
Ukraing (rozpoczgcie modernizacji w Opolu w kierunku Gliwic),

E 65 Gdynia — Warszawa — Idzikowice — Zawiercie Katowice- Zebrzydowice, granica z
Republika Czeska (rozpoczgcie modernizacji w Warszawie w kierunku Dziatdowa).

Inwestycje podjete w latach 2004-2006 umozliwia w efekcie kompleksowa modernizacje okoto
450 km linii kolejowych.

e modernizacja wejscia do portu wewngtrznego w Gdansku oraz infrastruktury dostgpowej do
rejonu nabrzezy i terendw rozwojowych miasta;

e modernizacja toru wodnego Swinoujscie — Szczecin (II etap), budowa infrastruktury
portowej dla bazy kontenerowej w  Szczecinie oraz infrastruktury dla
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego w porcie w Szczecinie;

e modernizacja Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie  oraz budowa
Terminalu 2 na terenie tego portu, rozpoczecie prac studialnych i projektowych dla drugiego
lotniska w Warszawie (finansowanie ze srodkéw Portéw Lotniczych PPL).

II. Rozw6j potaczen ladowych i lotniczych glownych aglomeracji miejskich, weziéw
kolejowych i regionéow Kkraju, w celu lepszego wykorzystania ich potencjatu
gospodarczego oraz zwigkszenia konkurencji pomigdzy regionami

Ze wzgledu na komplementarnos$¢ nastgpujace dzialania sa wiaczone do pierwszej grupy:



Dziennik Ustaw Nr 176 — 12242 — Poz. 1827

e wzmocnienie mozliwosci gospodarczych gtownych miast Polski: Warszawy, Lodzi,
Poznania, Krakowa, Katowic, Gdanska, Wroctawia, Szczecina;

e wzmocnienie peryferyjnie usytuowanych wschodnich obszaréw kraju;
e zwigkszenie dostgpnosci gtdéwnych lotnisk dla mieszkancéw regiondw Polski;
e zwigkszenie dostgpnosci gtdéwnych portéw morskich.

Ponadto w okresie do 2013 r. rozw0j bedzie obejmowac:

e budowe drogi ekspresowej S1 taczacej autostrade A-1 ze wschodnia obwodnicg aglomeracji
katowickiej;

e budowe drogi ekspresowej S3 taczacej Szczecin, z autostradami A-2 i A-4;

e przebudowg drogi krajowej nr 5 do parametréw drogi ekspresowej taczacej: autostrade A-1
pomigdzy Poznaniem a Wroctawiem z autostrada A-4;

e przebudoweg drogi krajowej nr 7 do parametréw drogi ekspresowej laczacej Gdansk,
Warszawe, Krakéw w kierunku granicy z Republikq Stowacka;

e przebudoweg drogi krajowej nr 8 do parametrow drogi ekspresowej taczacej Warszawe z
autostrada A-1;

e modernizacj¢ linii kolejowych migdzy gtéwnymi weztami kolejowymi kraju: Warszawa —
L6dz, Wroctaw — Szczecin (C-E 59), Warszawa — Lublin (linia nr 7), Poznan — Inowroctaw
(linia nr 353) oraz Katowice — Kluczbork — Poznan (linia nr 272); ponadto modernizacja
linii kolejowych Psary — Koztéw — Krakow (linia nr 64) oraz Tunel — Sosnowiec (linia
nr 62) usprawniajacych potaczenie Warszawy odpowiednio z Krakowem i Katowicami;

e rozw(¢] gléwnych regionalnych portéw lotniczych w Gdansku i w Krakowie oraz
pozostatych dziesigeciu portéw regionalnych.

W okresie 2004 — 2006, z finansowaniem do 2008 r., zostanie zrealizowane:
e budowa drogi ekspresowej S-3 taczacej Szczecin z autostrada A-2;

e przebudowa drogi krajowej nr 7 do parametrdw drogi ekspresowej na odcinkach: Gdansk —
Elblag, Warszawa — Radom 1 Krakéw — Rabka (Zakopane);

e budowa Trasy Kwiatkowskiego (III etap) w Gdyni. W realizacji tego przedsiewzigcia
przewiduje si¢ wykorzystanie sSrodkow EFRR;

e budowa drogi ekspresowej S8 w aglomeracji warszawskiej;
e rekonstrukcja drogi nr 10 taczacej Warszawe z Toruniem;

e modernizacja linii kolejowej Warszawa — Lodz ze $srodkow EFRR oraz odcinkow linii
kolejowych na E 59 (AGC) Wroctaw — Poznan — wezet kolejowy Krzyz - Szczecin (Dabie)
— Swinoujscie.

ITI. Przebudowa gltéwnej sieci drég w Polsce w celu dostosowania do standardu nacisku
11,5 tony/o$

Zadanie dostosowania czg$ci drog krajowych do standardu Unii Europejskiej, zgodnego ze
zobowigzaniem Polski zawartym w zataczniku nr 2 Traktatu Akcesyjnego podpisanego migdzy
Polska a UE, bedzie realizowane przez przebudowe drég migdzynarodowych, w tym odcinkéw
lezacych w korytarzach transportowych, ktorych w perspektywie 10 lat nie przewidziano do
przebudowy w standardzie autostrady lub drogi ekspresowej. Przebudowa zostanie przeprowadzona
gtownie na drogach krajowych nr 1, 2, 3, 4, 6, 8, 18, 50 i obejmie do 2006 r. okoto 750 km drég.
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W okresie 2004 — 2006, z finansowaniem do 2008 r., beda realizowane nastepujace gtowne
zadania:

e przebudowa drogi nr 1 od Torunia do todzi (144 km). Jest to odcinek, ktéry bedzie
przeksztatcony w autostrade do 2013 r;

e przebudowa drogi nr 2 od Warszawy do Terespola (132 km). Jest to odcinek, ktéry bedzie
przeksztatcony w autostrade do 2013 r.;

e przebudowa drogi nr 4 na odcinku Krakow — Tarndéw (56 km). Na tym odcinku budowa
autostrady bedzie ukonczona w 2008 r. Jednak z uwagi na bardzo duze nat¢zenie ruchu
uznano, ze rekonstrukcja drogi nr 4 na tym odcinku jest uzasadniona;

e przebudowa drogi nr 4 na odcinku Rzeszow — Radymno (70 km). Jest to odcinek, ktory
bedzie przeksztalcony w autostrade do 2013 r. Nie przewiduje si¢ wykonywania
rekonstrukcji drogi nr 4 na odcinku Tarnéw — Rzeszéw z uwagi na planowane zakonczenie
budowy autostrady A-4 na tym odcinku w 2010 r.;

¢ rekonstrukcja nawierzchni drogi nr 50 od Sochaczewa przez Mszczonow, Gréjec do Minska
Mazowieckiego (140 km);

e przebudowa drogi nr 8 od miejscowosci Wielun do Piotrkowa Trybunalskiego.

Ponadto, w zwiazku ze zobowiazaniem Polski, zawartym w traktacie akcesyjnym pomigdzy Polska
a UE, udostepnienia z chwila akces;ji sieci drog krajowych, okreslonych w zataczniku nr 1 traktatu,
dla ruchu pojazdéw o nacisku 11,5 tony/o$, przewiduje si¢ w okresie budzetowym 2007 — 2013
przebudowe kolejnych drég krajowych nr 5, 7, 12, 17, do przenoszenia nacisku 11,5 tony/os.

IV. Poprawa bezpieczenstwa w transporcie

Gléwne dziatania w tym zakresie skupia¢ sie bedq na poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
co zamierza si¢ zrealizowaé, obok budowy drég bezkolizyjnych o wysokim standardzie, poprzez
budowg¢ obwodnic miast i miejscowosci. Ruch tranzytowy (w tym szczegdlnie samochoddw
cigzarowych) przez zabudowe¢ miejska powoduje duze zagrozenie dla bezpieczenstwa mieszkancow
i wzrost wypadkowosci. Planuje sie, ze w okresie budzetowym 2004 — 2006 powstanie okoto
60 obwodnic, za$ do roku 2013 tacznie 97 obwodnic. W ramach tych przedsigwzigé¢ przewiduje si¢
takze przebudowe drog krajowych (65 miast prezydenckich) w obrgbie miast na prawach powiatu,
ktorych wladze sprawuja zarzad nad tymi drogami.

Przedsigwziecia majace na celu poprawe infrastruktury drogowej beda wsparte poprzez dziatania
bardziej wydajnego zarzadzania i kontroli ruchu, w zakresie szkolenia kierowcow jak rowniez
powszechnej edukacji i propagowania bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W Polsce najwigkszy odsetek wypadkéw drogowych ma miejsce poza terenami zabudowanymi, na
sieci drog krajowych, przenoszacych 40% ruchu, a odpowiada to 40% wypadkéw $Smiertelnych w
skali kraju. Dlatego tez konieczne sa zintensyfikowane dziatlania majace na celu poprawe
bezpieczenstwa na drogach krajowych, co spowoduje zmniejszenie kosztow wypadkdw.

W celu poprawienia w jak najszerszym stopniu bezpieczenstwa na drogach krajowych okreslono
trzy dziatania, ktére majq by¢ wcielone w zycie przez Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i
Autostrad, Komende Gtéwna Policji oraz Komendg Gtéwna Strazy Pozarne;j.

Poprawa jakosci infrastruktury drég ma ogromne znaczenie ze wzgledu na bezposredni wptyw na
redukcje liczby wypadkoéw oraz ich drastycznosci. Z tego wzgledu Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych 1 Autostrad podejmie odpowiednie dziatania zapewniajace bezpieczenstwo
uzytkownikom drog. Beda one polega¢ migdzy innymi na instalowaniu specjalnych barier
oddzielajacych, trwatym znakowaniu drdg i zwracaniu szczego6lnej uwagi na zarzadzanie ,,czarnymi
punktami”.

Policja ze swojej strony bedzie starata si¢ poprawic¢ sposob uzytkowania drog poprzez surowsze
egzekwowanie przepiséw prawa ruchu drogowego, takich jak: przestrzeganie limitow predkosci,
zakazu jazdy pod wptywem alkoholu lub narkotykéw oraz zwigkszenie nadzoru ruchu. W zwiazku
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z tym planowany jest zakup odpowiedniego sprzetu (kamery do pomiaru predkosci jazdy, sprzet do
pomiaru zawartosci alkoholu). Planuje si¢ rowniez ulepszenie krajowej bazy danych wypadkéw
drogowych, ktéra pozwoli na bardziej efektywny nadzor nad rozwojem bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Dziatania Strazy Pozarnej majq na celu zapewnienie szybszej i bardziej efektywnej pomocy stuzb
ratowniczych w razie wypadkow. Wptynie to na zmniejszenie liczby wypadkéw $miertelnych i
negatywnych skutkow powypadkowych. W tym celu planuje si¢ zakup wielu nowoczesnych
pojazdéw ratowniczych. Wyzej wymienione zadania wynikaja z Krajowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktory podkresla znaczenie systemu ratownictwa.

Zgodnie z rekomendacjami zawartymi w Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
KRBRD podejmie dziatania majace na celu wzrost $wiadomosci spotecznej, co przyczyni si¢ do
intensywniejszego wsparcia wdrozenia przepisow dotyczacych bezpieczenstwa drogowego (pasy
bezpieczenstwa, ograniczenia predkosci, jazda po spozyciu alkoholu).

W transporcie kolejowym zastosowanie nowoczesnych rozwiazan i urzadzen zapewni wzrost
bezpieczenstwa ruchu pociagéw. Poprawa bezpieczenstwa uzytkownikéw drog kotowych
przecinajacych linie kolejowe uzyskana zostanie przez modernizacj¢ przejazdéw kolejowych i
wyposazenie ich wnowoczesne urzadzenia sygnalizacji, budowe drog rownoleglych lub
bezkolizyjnych przejazdéw kolejowych.

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa prowadzone beda takze w transporcie morskim
(utworzenie Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Zeglugi Morskiej oraz budowa systemu tacznosci
operacyjnej dla Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, SAR), jak rowniez w transporcie
lotniczym (wdrozenie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego).

V. Rozwdj infrastruktury portow morskich

Przedsiewzigcia zwiazane z portami morskimi stluzy¢ beda wzmocnieniu do roku 2013 portéw
morskich jako wezléw transportowych, taczacych transport ladowy z transportem morskim.
Projekty w tej dziedzinie umozliwia:

e rozwdj nowych systemow i powigzan migdzygateziowych, zmierzajacych do rozwinigcia
multimodalnego systemu transportowego, oferujacego przewozy ,,od drzwi do drzwi” i
ustugi logistyczne;

e podniesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi morskie;j;

e poprawe dostepu do portéw od strony morza i ladu;

e poprawe stanu infrastruktury portowe;.

Zostang w ten sposéb stworzone warunki do poprawy funkcjonowania ,autostrad morskich”,
taczacych porty polskie z portami krajow battyckich.

Pomigdzy polskimi portami morskimi nie istnieje wtasciwie konkurencja, ze wzgledu na roézny
charakter specjalizacji i odleglo$¢ miedzy nimi (dwa gtdwne kompleksy portowe), przez co
obstuguja rézne regiony kraju.
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VI. Rozwdj infrastruktury transportu kombinowanego

Celem dziatania jest stworzenie sprawnego systemu przewozow ladunkow réznymi gateziami
transportu poprzez budowg terminali transportu kombinowanego na bazie unowoczesnione]
infrastruktury kolejowej oraz dalszy ich rozwd¢j w kierunku centréw logistycznych. Realizacja tych
zamierzen pozwoli zwigkszy¢ udziat w przewozach jednostek tadunkowych, a tym samym
usprawni¢ proces przewozu i obnizy¢ koszty funkcjonowania transportu. Zapewni to lepsza
integracj¢ roznych gatezi transportu, poprzez stworzenie tancuchow transportowych taczacych
przewo6z, czynno$ci tadunkowe i1 ustugi logistyczne. Regiony, w ktorych powstang terminale
transportu intermodalnego 1 centra logistyczne, odniosg korzysci w postaci: stworzenia nowych
miejsc pracy oraz wzrostu uslug towarzyszacych rozwojowi centrow logistycznych. Obecnie
preferowanym jest terminal w Stawkowie (region $laski) na koncdwce linii szerokotorowej LHS.

2.3. Priorytetowe inwestycje wspierane przez Fundusz Spoéjnosci
2.3.1. Priorytetowe obszary Funduszu Spdjnosci na lata 2004-2006

Z udziatem $rodkéw pochodzacych z Funduszu Spojnosci beda realizowane zadania (projekty
inwestycyjne), ktére shluza modernizacji, przebudowie i1 rozbudowie transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN). W sktad sieci TEN wchodza: wybrane linie kolejowe, gléwne drogi, drogi
wodne oraz porty: morskie i lotnicze. Nie wszystkie elementy tej sieci podlega¢ beda w latach
2004-2006 dziataniom rozwojowym. Wynika to z faktu, ze ograniczone srodki (unijne 1 krajowe)
musza by¢ skoncentrowane na przedsiewzigciach najpilniejszych. Stad wynika konieczno$¢
zawezenia pola wyboru do zadan zwigzanych z:

e modernizacja wybranych linii kolejowych (z uktadu tworzacego przyszta sie¢ TEN),
e budowa autostrad,

e budowa drog ekspresowych,

e przebudowa drog krajowych.

Ponadto budowa autostrad, jak i przebudowa drog krajowych (z sieci TEN) bedzie finansowana
rowniez z EFRR.

Wykres 4. Schemat priorytetow w sferze rozwoju polskiego transportu w ramach Funduszu Spdjnosci (2004-2006)

Priorytet 1:
Zréwnowazony rozwoj
roznych gatezi transportu

Priorytet 2:
Poprawa bezpieczenstwa

infrastruktury drogowe;j

Modernizacja sieci kolejowe;j Budowa i przebudowa drog
TEN-T krajowych:

- budowa autostrad

- budowa drog ekspresowych

- przebudowa drog krajowych
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Podsumowanie wskaznikow oceny: wkiadu, produktu, rezultatu i oddziatywania przedstawione jest
w aneksie 1 zataczniku 1.

Tabela 2.5. Dzialania dotyczace infrastruktury transportu wspoélfinansowane przez fundusze strukturalne UE
zawarte w Narodowym Planie Rozwoju

Dziatania na polu
Lp. infrastruktury transportu Program Fundusz UE
1 Modernizacja linii kolejowych (TEN) | Strategia Fundusz Spdjnoscei
Wykorzystania
Funduszu Spoéjnosci
2 Rozw¢j linii  kolejowych w celu| SPO-T EFRR — centralny
zapewnienia lepszej obstugi dla
aglomeracji
3 Budowa autostrad Strategia Fundusz Spodjnosci +
Wykorzystania EFRR — centralny
Funduszu  Spdjnosci;
SPO-T
4 Budowa drég ekspresowych Strategia Fundusz Spoéjnosci +
Wykorzystania EFRR — centralny
Funduszu  Spdjnosci;
SPO-T
5 Przebudowa drdg krajowych (TEN- T) |Strategia Fundusz Spdjnosci +
Wykorzystania EFRR — centralny
Funduszu  Spdjnosci;
SPO-T
6 Rekonstrukcja drég regionalnych ZPORR EFRR — regionalny
7 Modernizacja ulic/drog ZPORR EFRR — regionalny
8 Polepszenie  dostgpu do  portow | SPO—-T EFRR — centralny
morskich od strony morza
9 Polepszenie  dostgpu do  portow | ZPORR + SPO- T EFRR - regionalny i
morskich 1 lotniczych od strony ladu centralny

2.3.2. Glowne projekty transportowe wspierane przez Fundusz Spdjnosci
2.3.2.1. Projekty modernizacji linii kolejowych

Jedynie projekty zlokalizowane na sieci transeuropejskiej TEN-T beda zglaszane do Komisji
Europejskiej. Wstepna lista projektow przedstawiona jest w aneksie 1 zatacznik 4. Ponizej
przedstawiony jest krotki opis tych projektow.

Zestaw projektow na linii kolejowej E20: Kunowice — Poznan — Siedlce — Terespol — wraz z
odgatezieniem dla ruchu towarowego C-E20: Lowicz — Skierniewice — Lukdw. Linia ta, zaliczana
do wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest w II paneuropejskim
korytarzu transportowym, stanowiacym najwazniejsze 1 najkrotsze polaczenie krajow Unii
Europejskiej z Polska, Europa Wschodnia i Azja, wchodzi w sktad TEN-T (transeuropejska sie¢
transportowa) i TERFN. Aktualnie modernizowane sa przy udziale $rodkéw ISPA odcinki:
Kunowice — Rzepin — granica panstwa i Minsk Mazowiecki — Siedlce. W latach 1992 — 2001
zmodernizowano lini¢ E20 na odcinku od Rzepina do Minska Mazowieckiego wraz z wigkszoscia
stacji. Na odcinku towarowym C-E20 Skierniewice — Lukoéw, dotychczas nie podjeto prac
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modernizacyjnych. Linia ta wyposazona jest w niewystarczajacy pod wzgledem pewnosci zasilania
uktad energetyczny, ktéry wymaga przebudowy w oparciu o nowe rozwiazania techniczne. W roku
2002 zostato podpisane w ramach programu ISPA memorandum finansowe (wazne do konca 2007 r.) na
projekt inwestycyjny obejmujacy modernizacje linii kolejowej E20 na odcinku Siedlce — Terespol — etap 1,
obejmujacy kontrakty na roboty zwiazane z modernizacja linii, w celu umozliwienia ruchu z predkoscia
160 km/h dla pociagow pasazerskich i 120 km/h dla pociagéw towarowych. Memorandum finansowe
obejmuje takze kontrakt na pomoc techniczna dla przygotowania II etapu (tj. dla projektow,
o ktorych mowa wyzej), obejmujaca studium wykonalnosci oraz dokumentacj¢ budowlana dla
przetargu. W ramach modernizacji tego korytarza kolejowego realizowane beda z Funduszu Spojnosci

nastepujace projekty:

e modernizacja odcinka Siedlce — Terespol (faza II) o dlugosci 120 km. W ramach tego
projektu przewiduje si¢ modernizacje zasilania elektroenergetycznego (wzmocnienie
zasilania sieci trakcyjnej poprzez modernizacje podstacji), przebudowe urzadzen
sterowania ruchem kolejowym oraz przebudowg uktadéw torowych z niezbedna
infrastruktura na trzech stacjach. Realizacja tego projektu umozliwi ptynne prowadzenie
ruchu kolejowego na calym odcinku. Faza 1 tego projektu realizowana jest za pomoca
srodkow finansowych pochodzacych z ISPA, Faza II jest nowym projektem,

e modernizacja odcinka Lowicz - Skierniewice — Lukéw (pierwszy etap do Czachdéwka),
o dlugosci 89 km. Ujeta w migedzynarodowej umowie AGTC linia CE 20 stanowi
obwodnice Warszawy dla ruchu towarowego po linii E 20. Linia wymaga pelnej
modernizacji wszystkich elementow infrastruktury kolejowej. Objeta jest pomoca
techniczng, w ramach ktorej wykonane zostang pozostate roboty na linii E 20 na odcinku
Warszawa — Rzepin.

Modernizacja tego korytarza transportu kolejowego pociagnie za soba inne projekty, ktore zostaly
odtozone po roku 2006. Ukonczenie ich budowy bedzie oznaczato zakonczenie prac na catej linii
E-20.

Zestaw projektow na linii kolejowej E30: Zgorzelec — Wegliniec — Wroctaw — Opole — Katowice —
Krakow — Przemysl — Medyka (Il paneuropejski korytarz transportowy) oraz odgatezienia dla
ruchu towarowego C-E30: Wroctaw Brochéw — Opole — Groszowice — Katowice Muchowiec.
Linia ta zaliczona do wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia, usytuowana jest w III
paneuropejskim korytarzu transportowym, stanowiacym najwazniejsze i najkrotsze polaczenie
krajow Unii Europejskiej z Polska, Europa Wschodnia i Azja, i wchodzi w sktad TEN-T i TERFN.
Aktualnie ma miejsce jej modernizacja przy udziale srodkow ISPA na odcinkach Wegliniec-
Legnica (72 km) oraz Wegliniec-Zgorzelec (26,5 km). W ramach tych projektow zmodernizowane
zostana oprdcz uktadu torowego, urzadzenia kontroli ruchu oraz systemu zasilania. Projekt pomocy
technicznej dla modernizacji linii na odcinku Opole — Katowice — Krakow jest finansowany w
ramach ISPA.

Zestaw projektow na linii kolejowej E 65: Gdynia (Gdansk) — Warszawa — Idzikowice — Zawiercie
— Katowice — Zebrzydowice (korytarz VI ) oraz odgatezienie ruchu towarowego: C-E65: Chorzow
Batory — Tczew — Gdansk Port Potnocny (z mostem na Martwej Wisle). Aktualnie prowadzone sa
prace modernizacyjne na odcinku E65: Warszawa - Grodzisk Mazowiecki — Idzikowice —
Zawiercie — Katowice — Zebrzydowice. W 2001 r. zostalo podpisane memorandum finansowe
(wazne do konca 2004 r.) na pomoc techniczng dla przygotowania projektu modernizacji linii na
odcinku Warszawa — Dzialdowo — Gdynia. W ramach tego projektu opracowane bedzie studium
wykonalnosci wraz z aneksem na temat wptywu projektu na srodowisko dla odcinka Warszawa —
Dziatdowo — Gdynia, a takze wnioski aplikacyjne do Funduszu Spdjnosci: dla I etapu Warszawa —
Dziatdowo dt. 144,0 km; dla II etapu Dzialdowo — Gdynia dt. 202,0 km, oraz opracowanie projektu
budowlanego i dokumentacji przetargowej dla odcinka Warszawa — Dziatdowo.
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Opracowanie projektow budowlanych i przedtozonych dokumentéw ma by¢ finansowane ze
srodkow funduszu ISPA. Stad ponizszy projekt zostanie zaliczony do programu modernizacji tej
linii:

e modernizacja linii Warszawa — Gdynia (faza I) 144 km (odcinek Warszawa-
Dzialdowo). Projekt obejmuje modernizacj¢ odcinka linii kolejowej do predkosci 160 km/h
dla pociagdéw pasazerskich z likwidacja czesci przejazdow kolejowych, przebudowe
obiektow inzynierskich oraz modernizacj¢ uktadow zasilania elektroenergetycznego.

Zestaw projektow na linii kolejowej E75: Warszawa — Biatystok — Trakiszki (I paneuropejski
korytarz transportowy). Linia ta, zaliczona do wykazu linii kolejowych panstwowego znaczenia,
usytuowana jest w I paneuropejskim korytarzu transportowym, stanowigcym potaczenie potnocno-
-wschodnich, nadbaltyckich krajow Unii Europejskiej (Finlandia) oraz Rosji (enklawa
krolewiecka) z Polska i innymi krajami Europy, wchodzi w sktad TEN-T 1 TERFN oraz ujeta jest
rowniez w migdzynarodowych umowach AGC — bez korytarza Al. W 2002 r. zostalo podpisane
memorandum finansowe na pomoc techniczng obejmujace studium wykonalnosci wraz z oceng
oddzialywania projektu na srodowisko dla odcinka Biatystok — Suwatki — Trakiszki oraz
weryfikacje studium wykonalnos$ci dla odcinka Warszawa — Biatystok.

Na tej linii przewiduje si¢ realizacj¢ nastepujacego projektu:

e modernizacja linii Warszawa — Bialystok (faza I) o dlugosci 81,5 km (odcinek
Warszawa Rembertéow - Zielonka — Malkinia). Projekt obejmuje kompleksowa
modernizacje: nawierzchni kolejowej, urzadzen sterowania ruchem kolejowym, obiektow
inzynierskich oraz urzadzen zasilania elektroenergetycznego. Efekt modernizacji to
osiagnigcie predkosci 160 km/h w ruchu pasazerskim.

W aneksie 1 zataczniku 5 tabeli 1 przedstawiono list¢ rezerwowych projektow kolejowych.
2.3.2.2. Projekty budowy autostrad

Proponuje si¢, aby w latach 2004-2006 w zakresie budowy autostrad ze srodkéw Funduszu
Spojnosci finansowanych bylo 8 wybranych odcinkéw. Projekty beda zlokalizowane na kilku
odcinkach autostrad znajdujacych si¢ na gldwnych potaczeniach autostradowych kraju. Projekty
autostradowe sa zlokalizowane na odcinkach przysztej autostrady A-1, A-2 i A-4 — ujetych w
docelowym uktadzie przyjetym przez Rade Ministrow.

Lacznie odcinki te wymagaja poniesienia naktadow w wysokosci okoto 962,7 min euro, z czego ze
srodkow Funduszu Spodjnosci — 818,3 min euro. Ich list¢ zawiera aneks 1 zatacznik 4 tabela 4.
Ponadto istnieje mozliwos¢ zwigkszenia ilosci potencjalnych projektow z zakresu budowy
autostrad o 6 projektow rezerwowych. W aneksie 1 zalaczniku 5 tabeli 2 przedstawiono listg
projektow rezerwowych budowy autostrad.

Uzasadnienie proponowanych projektow

Projekty zlokalizowane na autostradzie A-2: Konin — Koto, Kolo — Dabie, Dabie — Wartkowice,
Wartkowice — Emilia i Strykéw - Skierniewice potozone sa w Il paneuropejskim korytarzu
transportowym. Umozliwiaja potaczenie autostradowe miast Konin i Lodz. Razem z aktualnie
wykonywana autostradg (w systemie koncesyjnym) od Nowego Tomysla do Konina i planowanym
do realizacji w tym samym czasie odcinkiem autostrady Emilia — Strykow wytwarzajq ciag
autostradowy dlugosci ok. 250 km. W trakcie negocjacji akcesyjnych z UE Polska zobowiazata si¢
udostepni¢ potaczenie drogowe w tym korytarzu transportowym (droga nr 2 i A-2) dla pojazdéw o
nacisku 115 kN/os. Projekt: Strykéw — Skierniewice potozony jest roéwniez w tym Kkorytarzu
transportowym. Umozliwia on potaczenie ciagu autostradowego od Nowego Tomysla przez Poznan
1 £6dz do Warszawy, przystosowanego do ruchu pojazdéow o nacisku 115 kN/o$. Jednoczesnie w
ramach SPO-T z EFRR zalozono wspolfinansowanie budowy autostrady A-2
Skierniewice- Konotopa (Warszawa), co pozwoli uzyskaé potaczenia autostradowe z Warszawa.
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Projekty zlokalizowane na autostradzie A-4: Zgorzelec — wezet Godzieszow i wezet Godzieszow —
Krzyzowa potozone sa w III paneuropejskim korytarzu transportowym. Umozliwiaja powigzanie
autostrad niemieckich z centrami przemystowymi potudniowych regionéw Polski. Razem z
funkcjonujacymi obecnie autostradami na Dolnym i Gérnym Slasku i budowanymi obecnie
odcinkami od Nogowczyc do Katowic i w rejonie Krakowa oraz planowanym do wykonania
odcinkiem od Krakowa do Tarnowa wytworza ciag autostradowy dhlugosci okoto 520 km (na
terytorium Polski). Polska udostepnia rowniez potaczenie drogowe w tym korytarzu transportowym
(droga nr 4 1 A-4) dla pojazdéw o nacisku 115 kN/os.

Projekt zlokalizowany na autostradzie A-1: Zory — Gorzyczki potozony jest w VI paneuropejskim
korytarzu transportowym. Odcinek ten umozliwi powiazanie czeskiej autostrady D47 z centrami
przemystowymi potudniowych regiondéw Polski i z autostrada A-4. Polska udostgpnia polaczenie
drogowe w tym korytarzu transportowym (droga nr 1 i A-1) dla pojazdow o nacisku 115 kN/os.

2.3.2.3. Projekty budowy drog ekspresowych

Proponuje si¢, aby w latach 2004-2006 w zakresie budowy drdég ekspresowych finansowany byt ze
srodkow Funduszu Spojnosci 1 projekt, zlokalizowany na odcinku drogi nr 8 Radzymin —
Wyszkow, przedstawiony w aneksie 1 zataczniku 4 tabeli 5. Jest on czgscia programu budowy drog
ekspresowych. Jego realizacja pozwoli zwigkszy¢ dlugos¢ drog ekspresowych o ok. 29,9 km.
Projekt ten wymaga poniesienia nakladow w wysokosci 164,7 min euro, z czego ze srodkéw
Funduszu Spdjnosci 140,0 min euro. Ponadto zgloszono 2 projekty rezerwowe z zakresu budowy
drog ekspresowych. Ich liste przedstawiono w aneksie 1 zalacznik 5 tabela 3.

Uzasadnienie proponowanego projektu

Projekt: Radzymin — Wyszkéw, potozony jest w I paneuropejskim korytarzu transportowym.
Potaczenie drogowe w tym korytarzu (droga nr 8) rowniez zostato udostgpnione do ruchu pojazdoéw
o nacisku 115 kN/os. Projekt umozliwia przedtuzenie istniejacej drogi ekspresowej z Warszawy do
Radzymina przez Wyszkdw wraz z mostem na Bugu w kierunku na Biatystok i do krajow
nadbaltyckich.

2.3.2.4. Projekty przebudowy drég krajowych

Proponuje si¢ wlaczy¢ do finansowania ze srodkow Funduszu Spdjnosci rowniez projekty
przebudowy drég krajowych. Sa one zlokalizowane na tych odcinkach drég krajowych, na
przebiegach ktorych do 2010 r. nie zostana wybudowane autostrady. Dotyczy to odcinkow drog
krajowych nr 2 i nr 4. Z zakresu przebudowy drég krajowych proponuje si¢ do realizacji trzy
projekty rezerwowe. Sa to projekty odcinkow drog krajowych: nr 2 Siedlce — Terespol oraz nr 4
Machowa — Rzeszéw i Rzeszow - Radymno. Przebudowa ta polegataby na wzmocnieniu jezdni
drogi w celu udostepnienia do ruchu pojazdoéw o nacisku 115 kN/o$. Liste projektéw przebudowy
drog krajowych przedstawiono w aneksie 1 zatacznik 5 tabela 4.

2.4. Efekty ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne dziatan przewidywanych w ramach strategii
Funduszu Spdjnosci w sektorze transportu

Planowane naktady w wysokosci 1866,7 min euro (okoto 8210 mln PLN) stanowia, w cenach z
1999 r., ekwiwalent ok. 0,39% przewidywanego polskiego PKB w latach 2004-2006. Dodatkowy
wzrost PKB wywotany oddaniem do uzytku inwestycji w infrastrukturze transportowej tylko o
0,3% przynidstby juz w ciagu jednego roku warto$¢ dodang niewiele mniejsza od poniesionych
nakladow na t¢ infrastrukture. Uzyskanie przynajmniej takiego minimalnego wzrostu PKB jest
bardzo prawdopodobne w $wietle skali lokalizacji nowych inwestycji na terenach przylegtych do
budowanych i modernizowanych drog migdzynarodowych i krajowych, wzrostu sprzedazy na
tatwiej dostgpnych rynkach i oszczednosci na kosztach produkeji i dystrybucji.

Najwigcej korzysci ekonomiczno-spotecznych uzyska sie w Polsce w wyniku modernizacji
szlakow o znaczeniu tranzytowym. Ograniczone bgda natomiast efekty w sferze modernizacji
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infrastruktury o znaczeniu regionalnym i lokalnym. Poza efektami bezposrednimi realizacji
programu niezwykle istotne sa efekty mnoznikowe, uzyskiwane w gospodarce dzigki realizacji
projektow drogowych. Szacuje sig, iz efekty te kilkakrotnie przekraczajg zainwestowane sumy. W
obecnej sytuacji gospodarczej Polski szczegodlne znaczenie ma wzrost poziomu zatrudnienia
wynikajacy z przyspieszonego rozwoju sieci drogowej. Dotyczy to zarowno etapu budowy, jak i
pozniejszej eksploatacji. Z dotychczasowych doswiadczen wynika, iz 1 km budowy lub
przebudowy autostrady daje roczne zatrudnienie co najmniej 200 pracownikom. Do tego dodaé
nalezy efekty gospodarcze dla terenu okotodrogowego. Szczegdlnie widoczny jest wplyw realizacji
projektow autostradowych na wzrost produkcji w sektorze budowlanym. Przyspieszenie tempa
budowy autostrad (w latach 2004 - 2008) spowoduje dwukrotny wzrost zapotrzebowania na
materiaty budowlane. Tak wiec rozwoj autostrad i drog ekspresowych w Polsce powinien by¢
traktowany nie tylko jako usprawnienie infrastruktury drogowej, ale takze jako narzedzie realizacji
innych celéw gospodarczych, w szczegdlnosci — ozywienia gospodarki 1 wzrostu poziomu
zatrudnienia. Uzasadnia to w pelni zalozenie znaczacej mobilizacji finansowo-organizacyjnej ze
strony instytucji publicznych i spoteczenistwa'®.

Efekty ekologiczne realizacji strategii obejmuja zmniejszenie szkod powodowanych w otoczeniu
sieci transportowej w wyniku nadmiernej emisji spalin, hatasu, wibracji, zajgtosci terendw,
odpadow (zuzyte opony, akumulatory i smary) i pogorszenia efektow estetycznych terenu. Szkody
w tym zakresie sq szacowane przez ekspertéow UE na poziomie 0,6% PKB?’. W polskich
warunkach oznacza to roczne straty PKB w wysokosci ponad 4 mld PLN. Precyzyjna ocena, w
jakiej mierze straty te moga zosta¢ zmniejszone w wyniku realizacji wymienionych projektow,
jest dos¢ trudna, ale zmniejszenie strat nawet o 1% oznaczatoby kwote rzedu 40 min PLN.

Rozpatrujac takze inne koszty zewngtrzne transportu, nalezy wzia¢ pod uwage wielkos¢ mozliwej
ich obnizki w wyniku realizacji drogowej czesci strategii, w efekcie zmniejszenia liczby
wypadkow drogowych. Na sieci drog krajowych istnieje kilkadziesiat ,,czarnych punktow”, w
ktorych ginie rocznie 150-200 oséb”'. Likwidacja infrastrukturalnych przyczyn istnienia tych
punktow i zmniejszenie o 2/3 liczby notowanych tam wypadkéw oznaczalyby oszczednosé rzedu
20-30 mln PLN rocznie.

Inwestycje w infrastrukturze drog krajowych w pordwnaniu z inwestycjami dotyczacymi sieci
kolejowej przyniosa znacznie wigksze oszczednosci w zakresie kosztow zewngtrznych transportu.
Wynika to z faktu, iz na 1 tkm (tona x kilometr) lub 1 paskm (pasazer x kilometr) przewozdow
drogowych wskaznik tych kosztéw jest ponad 10-krotnie wigkszy. Nie oznacza to jednak nizszej
efektywnosci inwestycji kolejowych. Te ostatnie beda generowa¢ dodatkowe efekty posrednio
poprzez zmniejszenie ruchu drogowego po pojawieniu si¢ na rynku przewozow pasazerskich
atrakcyjniejszej oferty kolejowej.

2.5. Zasady finansowania

Ze wzgledu na duza skale proponowanych do realizacji projektow wymagaja one wieloletniego,
konsekwentnego wspotfinansowania ze zrodet publicznych. Ich realizacja pozwoli odrobi¢ czesé
zaleglosci, poprawi stan sieci transportowych oraz bedzie elementem realizacyjnym catosciowego
programu.

"% Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rzadu RP z 29 stycznia 2002 r., s. 10.
0 Zielona Ksiega - W kierunku uczciwego i efektywnego ustalania cen w polityce transportowej — mozliwosci dla

internalizacji zewnetrznych kosztow transportu w Unii Europejskiej, Komisja 1995, COM (95) 691 ostateczny.
2l Czarne punkty na polskich drogach, 1998-2000”, Ministerstwo Infrastruktury 2001.
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W stosunku do projektow wspdtfinansowanych ze srodkéw Funduszu Spdjnosci UE obowiazuje
zasada partycypacji srodkow wspdlnotowych i srodkow krajowych. W niniejszej strategii zasada ta
polega na tym, ze w zgltaszanych projektach proporcje pomiedzy srodkami z Funduszu Spdjnosci a
srodkami  krajowymi, obejmujacymi zaréwno koszty kwalifikowane, jak i koszty
niekwalifikowane, sa nastgpujace (w %):

srodki krajowe
dziedzina srodki FS (niekwalifikowane
1 kwalifikowane)

- projekty kolejowe 80,0 20,0
- projekty autostradowe 66,1 33,9
- projekty drog ekspresowych 69,8 30,2
- projekty przebudowy drdég krajowych 82,0 18,0

Natomiast udziat $rodkéw Funduszu Spdjnosci w kosztach kwalifikowanych wynosi dla
wszystkich projektow 85%.

Wzglednie wysoki udziat srodkéw krajowych we wspotfinansowaniu projektow, szczegodlnie w
projektach drogowych, wynika z faktu, ze wystepuje dos¢ wysoki udzial kosztow
niekwalifikowanych w kosztach ogélem. Projekty autostradowe 1 drogowe wymagaja
wcezesniejszego wykupu terendow 1 sporzadzenia projektu technicznego, co powoduje wzrost
udziatu srodkéw krajowych.

Wstepne finansowanie i1 wspétfinansowanie projektow realizowanych w ramach Funduszu
Spdjnosci bedzie wspierane przez Europejski Bank Inwestycyjny. Kontrakt finansowy na projekt
budowy przedtuzenia autostrady A-2 (Konin - Wiskitki) w zakresie pre- i wspotfinansowania
zostat podpisany z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym 17 lipca 2003 r. Pierwszy (z dwdch)
kontraktéw finansowych opiewa na sume¢ 175 mln euro.

Dane finansowe przedstawione sa w tabelach finansowych zawartych w aneksie 1 zalacznik 2.

Dziedzina modernizacja linii kolejowych stanowi 43% wydatkéw ogotem z Funduszu Spojnosci na
transport. Dziedziny budowa autostrad, budowa drog ekspresowych i przebudowa drég krajowych
stanowia 57% wydatkow. Wigkszosciowy udziat wydatkéw na projekty drogowe wynika z braku
w Polsce drog o najwyzszych kategoriach (autostrad i drog ekspresowych). Projekty te sa
rozmieszczone w czterech paneuropejskich korytarzach transportowych: I (a i b), II, 111 1 VI. Koszt
tych projektow wg korytarzy przedstawia si¢ nastgpujaco (w min euro z 1999 r.):

Ogotem w tym z FS % udziatu

- korytarz I (a+b)* 461,2 392,0 21
- korytarz I1 724,7 616,0 33
- korytarz I11 373,4 317,3 17
- korytarz VI* 636,9 5414 29
razem 2196,2 1866,7 100

23 Do projektow korytarza I wlaczono takze projekty polozone na przedtuzeniu tego korytarza w kierunku Wroctawia.
» Do projektow korytarza VI wliczono takze projekty potozone na potaczeniu N-S w kierunku do Szczecina.
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3. STRATEGIA OCHRONY SRODOWISKA W SWIETLE PRIORYTETOW
POLITYKI SPOJNOSCI

3.1. Diagnoza sytuacji w gléwnych obszarach interwencji Funduszu Spdjnosci w sektorze
srodowiska w Polsce

3.1.1. Tendencje ogolne

Stan srodowiska w Polsce w ostatniej dekadzie ulegl znacznej poprawie, gltownie w efekcie
restrukturyzacji przemystu, a w szczeg6lnosci w wyniku: spadku aktywnosci branz najsilniej
degradujacych  srodowisko, wzrostu nakladow na ochron¢ sSrodowiska, wprowadzania
nowoczesniejszych technologii, jak rowniez dzigki polityce zaostrzenia wymagan administracyjnych
wobec przemystu. Od poczatku 1992 r. poprawa stanu srodowiska nastgpowata przy utrzymujace;j
si¢ wysokiej stopie wzrostu gospodarczego, co oznacza zmniejszajace si¢ ilosci zanieczyszczen
w przeliczeniu na jednostke PKB i §wiadczy o zerwaniu zwigzku migdzy wzrostem gospodarczym a
presja na srodowisko (de-coupling) w odniesieniu do wiekszosci czynnikdw zanieczyszczajacych®.

Niemniej, w dalszym ciggu podstawowe wskazniki przedstawiaja si¢ gorzej niz w wigkszosci
krajow europejskich®. Wynika to z jednej strony z odziedziczonego po gospodarce centralnie
planowanej niedorozwoju infrastruktury Srodowiskowej (wodociagi, kanalizacja, oczyszczalnie,
systemy zagospodarowania odpadow), zwlaszcza na obszarach wiejskich, z drugiej zas — ze ztego
stanu technicznego zdekapitalizowanych urzadzen ochronnych. Mimo znacznych wysitkow
poczynionych w latach 90. jest to wciaz sektor niedoinwestowany, zwlaszcza w Swietle wyzwan
zwiazanych z integracja europejska i koniecznoscia osiagnigcia standardow wymaganych przez
wspélnotowa polityke ekologiczna®®. W niektérych obszarach obserwuje sie utrzymywanie lub
nawet zwigkszenie presji na sSrodowisko, w szczego6lnosci ze strony gospodarki komunalnej
(odpady, scieki) oraz transportu samochodowego.

3.1.2. Gospodarka wodno-§ciekowa

Jakosc wod

Jednym z podstawowych zasobow srodowiska wymagajacym szczegoélnej ochrony sa wody
powierzchniowe, ktére stanowig cenne dobro naturalne z punktu widzenia zycia ludzkiego, szeroko
rozumianej gospodarki oraz sSrodowiska naturalnego. Przewazajaca cze$¢ terytorium Polski
potozona jest w granicach dwoch dorzeczy: Wisty (54% powierzchni kraju) oraz Odry (33,9%).
Zasoby wod powierzchniowych w Polsce stanowia podstawowe zrodio dla zaopatrzenia w wode
gospodarki narodowej i pokrywaja ponad 80% jej potrzeb. Rejestrowany pobdr wod w roku 2001
(Zrodlo: GUS 2002 r.) wyniést 10 683 min m’, w tym 8 899 min m’ stanowily wody
powierzchniowe. Pobrana woda zostata wykorzystana w 69,5% przez przemyst, w 20,8% przez
gospodarke komunalna, w 9,7 % przez rolnictwo i lesnictwo. Nalezy zauwazy¢, iz zuzycie wody
obecnie jest znacznie nizsze niz na poczatku lat 90. ubieglego wieku. Spadek wykorzystania wody
odnotowano we wszystkich gateziach gospodarki narodowej, w tym: o0 26,7 % w przemysle, o 18,6 %
w gospodarce komunalnej, o0 21,9 % w rolnictwie i lesnictwie. Na ograniczenie zuzycia wody istotny
wpltyw miaty zmiany w wielkos$ci i1 strukturze produkcji przemystowej, wprowadzenie licznikow
wody dla indywidualnych odbiorcéw, urealnienie optat za pobor wody. Oprocz ksztaltowania
polityki zmierzajacej do zréwnowazonego korzystania z zasobow wdd, istotne jest dazenie do
poprawy i ochrony ich jakosci, a w Polsce w szczegdlnosci zasobow wod powierzchniowych.

** Drugi Przeglad Stanu Ochrony Srodowiska w Polsce (projekt), OECD, Paryz 2002.

25 Statystyka dotyczaca Panstw Cztonkowskich, OECD, Paryz 1999.

2 »Wyzwania dotyczace finansowania ochrony $rodowiska w krajach kandydujacych” - Bruksela, Komisja Europejska
2001, COM (2001) 0304 ostateczny.
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O jakosci wod w Polsce decyduja przede wszystkim odprowadzane, niedostatecznie oczyszczone
scieki komunalne i przemystowe. Zbiorcze zestawienie ilosci sciekow odprowadzanych do waod
powierzchniowych w roku 2001 przedstawia tabela 3.1 (zrodto: GUS 2002 r.).

Tabela 3.1. Zestawicnie $cickow komunalnych i przemyslowych odprowadzanych do wod powierzchniowych
w roku 2001 (zrédlo: GUS 2001r.)

Wyszczegdlnienie llos¢ sciekow
[min m?] [%]
Scieki komunalne 14253 15,9
Scieki przemystowe 7522,9 84,1
(w tym wody chtodnicze) (6 545.8) (73,2)
Razem 8 948,2 100
Scieki 0czyszczone 2 160,5 89,9
Scieki nieoczyszczone 241,9 10,1
Scieki wymagajace oczyszcezenia 2402,4 100

W poréwnaniu do roku 1990 odnotowano zmniejszenie odprowadzanych do wod
powierzchniowych $ciekéw komunalnych o 38,4 % w stosunku do roku 2001, a Sciekdéw
przemystowych o 45,7%. Na ograniczenie zrzutow $ciekéw do wod powierzchniowych wptyneto
przede wszystkim zmniejszenie produkcji, racjonalizacja zuzycia wody zardwno w przemysle, jak i
w gospodarstwach domowych, powszechne stosowanie instrumentoéw prawno-ekonomicznych
(opflaty, kary 1 kontrole).

Pomimo odnotowywanego ograniczenia zuzycia wody, jak 1 poprawy w zakresie oczyszczania
Sciekow, jakos¢ wod powierzchniowych w dalszym ciggu jest niezadowalajaca. Przekraczane sa
dopuszczalne normy w trzystopniowej polskiej klasyfikacji czystosci wod, przyktadowo w roku
2001 pod wzgledem kryterium sanitarnego az 52,4 % odcinkow rzek zostato ocenionych jako wody
pozaklasowe. Zty stan wod powierzchniowych wplywa negatywnie na jakos¢ wod Battyku, ktora w
polskiej strefie przybrzeznej zalezy obecnie w najwigkszym stopniu od wielkosci tadunkow
odprowadzanych Wisla i Odra oraz wptywu zanieczyszczen juz zakumulowanych. W latach 1992 -
2002 Polska podjeta dziatania, ktére w znacznym stopniu przyczynily si¢ do redukcji wzrostu
fadunku zanieczyszczen odprowadzanych do Morza Battyckiego, w szczegoélnosci metali cigzkich.
Jednak, pomimo duzego wysitku inwestycyjnego ilo$¢ odprowadzanych tadunkéw biogenow
(gtownie azotu i fosforu) i zwiazkoéw organicznych jest nadal wysoka (tabela 3.2.).

Tabela 3.2. Wiclko$¢ ladunkoéw niektérych zanieczyszezen odprowadzanych rzekami polskimi do Baltyku w
latach 1996-2001 (w tys. ton)

mie‘:;';’;ijzenia 1996 1997 1998 1999 2000 2001
BZT5 2259 2815 2632 237.8 2159 218,6
Azot ogoiny 2423 207,7 229,1 245,1 1942 183,2
Fosforany 18,6 25,5 244 20,1 16,9 16,6
Fosfor ogolny 12,4 15,5 142 15,0 12,5 12,3

Zrédlo: Paristwowy Monitoring Srodowiska, 2003.



Dziennik Ustaw Nr 176 — 12254 — Poz. 1827

Rysunek 3.1. Scieki w latach 1990 — 2000 (wg danych GUS)
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W tym kontekscie nadal najwieksze znaczenie dla stanu czystosci wod powierzchniowych ma zrzut
Sciekow nieoczyszczonych badz niedostatecznie oczyszczonych. W 1999 r. 47% populacji
odprowadzato Scieki do publicznych oczyszczalni sciekow, podczas gdy wskaznik ten dla krajow Unii
Europejskiej wynosit érednio 70%?’. Znaczne dysproporcje w tej dziedzinie zaznaczaly si¢ miedzy
miastem a wsig. W 2000 r. wskaznik populacji miejskiej korzystajacej z oczyszczalni Sciekow wyniost
79%. W tym samym okresie jedynie 10,7% populacji wiejskiej bylo obstugiwane przez oczyszczalnie
Sciekow™. Udziat populacji miejskiej korzystajacej z kanalizacji wyniost w 2000 r. 83 %, natomiast na
wsi udzial populacji wiejskiej przylaczonej do kanalizacji wynosit 11,5%.

W infrastrukture wodno-kanalizacyjng stosunkowo najlepiej wyposazone sa miasta duze i Srednie,
tj. liczace powyzej 50 000 mieszkaricow”’. W miare zmniejszania si¢ wielkosci miasta poziom jego
wyposazenia staje si¢ coraz ubozszy. Jednoczesnie maleja mozliwosci zapewnienia wiasciwego
poziomu wyposazenia w infrastrukture wodno-$ciekowa ze srodkow wihasnych gmin, w zwiazku ze
zta na ogot ich sytuacja ekonomiczna i spoteczna.

W zwiazku z niezadowalajaca jakoscia wdod powierzchniowych i podziemnych ujmowanych do
celow konsumpcyjnych oraz zlym stanem znacznej czesci urzadzen dystrybucyjnych
1 uzdatniajacych, jako$¢ wody do picia dostarczanej mieszkancom Polski odbiega od standardow
UE. Znaczna czg$¢ gospodarstw domowych, zwlaszcza na obszarach wiejskich, pobiera silnie
zanieczyszczona wode pitng z ptytkich studni przydomowych. W 2000 r. wode zlej jakosci
dostarczato mieszkanicom wsi 13% wodociagow lokalnych, 32% studni publicznych i 45% studni
przydomowych (GUS, 2001).

Stan ilosciowy zasobéw wodnych i ochrona przeciwpowodziowa

Podstawowe znaczenie w zaopatrywaniu gospodarki narodowej w wode w Polsce maja zasoby waod
powierzchniowych. Zasoby wod podziemnych przeznaczone sa na zaopatrzenie ludnosci w dobrej
jakosci wode do spozycia.

*7 Statystyka dotyczaca Panstw Czionkowskich, OECD, Paryz 1999.

* Zrodto: GUS (stan na grudzien 2000 r.).

? Jednakze stan tej infrastruktury jest rzadko zadowalajacy (dekapitalizacja majatku trwalego) i nie spetnia wymogow
technicznych umozliwiajacych osigganie standardow UE.
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Uznaje sig, ze sterowanie zasobami wod warunkowane jest m.in. budowa zbiornikéw retencyjnych
w gornych czgsciach dorzeczy Wisty 1 Odry, poprzez magazynowanie wod w takich zbiornikach w
okresach wezbran i zasilanie rzek w okresach niskich standéw 1 przeptywow wod.

Polska posiada zbiorniki o lacznej objetosci ok. 3,3 mld m® wody. Ocenia sie, ze aby stworzy¢ petne
bezpieczenstwo przeciwpowodziowe, trzeba byloby powigkszy¢ taczna objetos¢ zbiornikow
trzykrotnie. Wskaznik zabudowy retencyjnej dorzecza gornej i Srodkowej Odry, okreslajacy
stosunek uzytkowej pojemnosci zbiornikdw do odptywu s$redniego z wielolecia, wynosi tylko 0,045
1 jest kilkakrotnie mniejszy w porownaniu z rzekami Europy Zachodniej, takimi jak np. Laba i Ren.
Tymczasem Odre zalicza si¢ do grona rzek europejskich o najwigkszym potencjale powodziowym,
potwierdza to wskaznik zmiennosci przeptywdéw Qr/Qmax okreslany w przedziale 1 : 20, 1: 25, a
takze gwaltowne przybory wody 1 bardzo krétki czas formowania si¢ fali powodziowe;.

Ze wzgledu na warunki formowania fali powodziowej najwigksze zagrozenie stanowig wezbrania
powodziowe uformowane w gérnym biegu Odry i dorzeczu gornej i srodkowej Odry oraz w
dorzeczu gornej Wisty. Wody powodziowe w 1997 r. mialy przeptyw kilkadziesiat razy wigkszy od
sredniego przeplywu wdéd w rzekach. Przyktadowo w lipcu 1997 r. przeptywy kulminacyjne Odry
wynosily od 2160 m*/s w Chatupkach do 3640 m*/s we Wroctawiu.

W wyniku powodzi w 1997 r. zginely 54 osoby, ewakuowano ponad 106 tys. osob z zalanych lub
zagrozonych terenéw. W samym dorzeczu Odry straty oszacowano na 7 697 min zt i stanowity one
ponad 75 % strat w kraju, zalaniu uleglo okoto 50 tys. budynkéw mieszkalnych i gospodarczych,
uszkodzeniu lub zniszczeniu uleglo 5 991 km drég wojewddzkich i 532 km drég krajowych
i szlakow kolejowych oraz 1,7 tys. mostow i przepustow drogowych. Uszkodzone zostaly zaktady
przemystowe, 71 szpitali w miastach, 190 placéwek stuzby zdrowia, 252 obiekty kulturalne,
300 obiektow zabytkowych, 937 szkét i przedszkoli, 33 placowki naukowe, ok. 300 obiektow
sportowych, ok. 120 km sieci wodociagowej, 100 uje¢ wody pitnej. Zalanych zostato ok. 70
oczyszczalni $ciekdéw 1 7 sktadowisk odpadéw komunalnych. Uszkodzonych zostato 4 494 km
obwatowan i brzegdéw rzek. W calym kraju pod woda znalazto si¢ 465 tys. ha uzytkdw i1 gruntow
rolnych. Straty w dorzeczu Wisty oszacowano na 1 960 min zt.

Poza stratami o charakterze gospodarczym, wielkie, cho¢ mniej wymierne, byty straty o charakterze
spotecznym 1 s$rodowiskowym. Dotyczyly one wielkich zniszczen w lasach i1 ekosystemach
nadrzecznych, ktore okazaly si¢ wrazliwe na powodz o tak katastrofalnym zakresie. Na wielu
obszarach zanieczyszczeniu i erozji ulegly gleby oraz wody gruntowe, poniewaz wody powodziowe
niosty ze sobg wiele zanieczyszczen o charakterze biologicznym i chemicznym. Powodz w 1997 r.
przyczynila si¢ do czasowego zanieczyszczenia wod Baltyku w rejonie ujscia.

Zagrozeniem staja si¢ zjawiska zwigzane ze zwigkszeniem intensywnosci zjawisk
meteorologicznych, spowodowane prawdopodobnie procesami globalnymi. Obserwacje ostatnich lat
wskazuja, ze dla obszaru Polski moga mie¢ znaczenie tendencje do zaostrzenia si¢ zjawisk
ekstremalnych, przy nieznacznym tylko wplywie na wielkosci przecigtne zasobéw wodnych.
Oznacza¢ to moze zwigkszenie si¢ ryzyka okresow susz, a szczegdlnie zwigkszenie rozmiaréw
1 czestotliwosci wystepowania zjawisk powodziowych.

Szacuje si¢, ze aby osiagnaé niezbedne bezpieczenstwo przeciwpowodziowe, trzeba zbudowaé
dodatkowe zbiorniki retencyjne o pojemnosci ok. 2,0 mld m* w gérmych dorzeczach Odry i Wisty,
awigc na terenach najwigkszych opadéw i powstawania najgrozniejszych fal wezbraniowych,
przebudowaé ok. 1000 km watéw, uregulowaé¢ ok. 4000 km rzek i potokéw gorskich oraz
wyznaczyé suche poldery na ok. 0,4 mld m® wody. Osiagniecie stanu niezbednego bezpieczefistwa
powodziowego w tym zakresie powinno nastapi¢ do 2010 r.

Zbiorniki retencyjne nie likwiduja jednak w catosci zagrozenia powodziowego. Pelnig role
przeciwpowodziowa tylko poprzez redukcje fali wezbraniowej (poprzez przechwycenie szczytu
fali). Jednak do$wiadczenia z ostatnich powodzi wykazatly, ze z reguly zbiorniki napetniajq si¢ juz
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przed nadejsciem szczytu fali. Doliny ponizej zbiornikow musza wiec by¢é przygotowane na
przyjecie 1 przepuszczenie wezbrania. Tymczasem komunalna i przemystowa zabudowa dolin
rzecznych zweza swiatto ich przekroju poprzecznego i powieksza straty.

Biorac pod uwage te okolicznosci, dla rzeczywistej likwidacji zagrozenia powodziowego nalezy
rozpoczaé roztozony na kilka dziesigcioleci nowy plan zagospodarowania dolin rzecznych,
polegajacy na wstrzymaniu wydawania pozwolenia na budowg na terenach zalewowych. Z czasem
pozwoli to zwigkszy¢ przepustowos¢ dolin rzecznych i jednoczesnie uchroni¢ od zalania nowe
budownictwo w wyniku przeniesienia tej zabudowy na tereny powyzej strefy zalewowej. W nowym
planowaniu przestrzennym nalezy tez uwzglednia¢ doswiadczenia powodziowe w Zachodniej
Europie w latach 1990-2002, wykazujace, ze zbiorniki na nizinnych odcinkach rzek zmniejszaja
pojemno$¢ dolin rzecznych, a zwigkszane przez to zagrozenie powodziowe jest potegowane
przerywaniem zapoOr przez wezbrania ekstremalne, jak miato to miejsce na Labie. Nalezy tez
uwzgledni¢ podobne doswiadczenia z watami przeciwpowodziowymi, ktore im wyzsze, tym wyzsza
fale powodziowa wywolywaly po ich przerwaniu na terenach zawatowych.

Konieczna jest takze nowa identyfikacja obszaréw i obiektdow o szczegodlnej podatnosci na
tworzenie si¢ warunkdw powodziowych. Niezbedne jest takze podejmowanie réznorakich dziatan
przeciwpowodziowych wszgdzie tam, gdzie narastaja zagrozenia.

Obecny stan zagospodarowania wod nie stwarza korzystnych warunkéw dla skutecznego
reagowania na sytuacje ekstremalne - uruchamianie rezerw wody w okresach suszy lub redukowanie
duzych fal powodziowych. Na wszystkich rzekach Polski istnieje tylko 40 zbiornikéw retencyjnych
o pojemnosci catkowitej wiekszej niz 10 mln m® (w tym tylko 11 zbiornikéw o pojemnosci wiekszej
niz 100 min m’). Wszystkie one posiadaja taczna pojemnos¢ catkowitg 3,26 mld m® (w tym mniej
niz 0,72 mld m® rezerwy powodziowej). Pojemno$é sztucznych zbiornikéw wodnych istniejacych w
Polsce odpowiada objetosci ok. 6% rocznego odptywu rzek (w krajach sasiednich 10-12%).

Polska dysponuje obecnie najmniejszymi w Europie, poza Belgia, zasobami wody na mieszkanca, a
jednoczesnie posiada w porownaniu z innymi krajami wyjatkowo mate objgtosci rezerwowych
zbiornikéw retencyjnych w stosunku do s$redniorocznych przeptywéw wody w rzekach.
Wystepujace co kilka lat wysokie, a co kilkanascie lat bardzo obfite opady powoduja powodziowe
wezbrania wod w dolinach rzecznych Wisly 1 Odry, zamiast stanowi¢ zrodta odnawiania zasobow
wod dla gospodarki. Opady te staja si¢ powodem klgsk powodziowych.

Polska jest zagrozona okresowymi deficytami wody. Wedlug oceny Migdzynarodowego programu
.Populacja i $rodowisko™” Polska znajduje si¢ na 28 miejscu od korica wérdd analizowanych
100 krajow swiata, jako jedyny kraj europejski zagrozony deficytem wody.

Przeptywy rzek, zwlaszcza gorskich, charakteryzuja si¢ duza zmiennoscig zaréowno w cyklach
wieloletnich (lata suche i lata mokre), jak rowniez w okresach rocznych (przemienne wystepowanie
okresow nizoéwek i wezbran). Przeptywy w okresie nizéwek limituja mozliwosci wykorzystania
zasoboéw wod powierzchniowych, w tym do zaopatrzenia ludnosci w wodg. Przeplywy w okresie
wezbran czestokro¢ powoduja powodzie, a w ich wyniku wielkie straty. Ta odmiennos¢ przeptywu
wod wskazuje na koniecznos¢ weryfikacji dotychczas bilansowanych potrzeb pojemnosci
zbiornikéw wodnych.

Doswiadczenia powyzsze nalezy uwzgledni¢ w planowaniu gospodarki wodnej w Polsce. Zbyt mate
zasoby wodne Polski, wraz z ich wciaz wysokim zanieczyszczeniem, jak tez dalece niezadowalajacy
stan ochrony przeciwpowodziowej mogg sta¢ si¢ jedna z powazniejszych barier rozwoju spoteczno-
- gospodarczego kraju.

30 Populacja i program ochrony srodowiska - Robert Engelman i Pamele de Ray, Population Action International 1993.
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3.1.3. Zagospodarowanie odpadow

W panstwach wyzej rozwinietych od wielu lat minimalizacja iloSci wytwarzanych odpadow
iracjonalne nimi gospodarowanie naleza do najwazniejszych kierunkdw ochrony $rodowiska.
Natomiast Polska ze wzgledu na ilos¢ wytwarzanych i nagromadzonych odpadéw (tabele 3.3.
13.4.), zwlaszcza odpaddéw przemystowych, zajmuje wsrdd panstw europejskich wysoka pozycje.

Tabela 3.3. Produkcja roczna i recykling odpadow przemystowych w latach 1990 — 1999

Rok 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Produkeja 1439 | 1283 | 121,9 | 1205 | 121,5| 1227 | 1245 | 1245| 1331 1262
roczna (mln t)
Odpady
przemystowe
wykorzystane 77,0 65,5 64,3 64,6 65,6 66,9 63,5 80,2 91,7 92,0
(mln t)
%

54 51 53 54 54 55 51 64 69 73
wykorzystanych

Zrédio: GUS (2000).

Tabela 3.4. Odpady wytworzone i sktadowane w 1999 r.

Rodzaj odpadow Wytworzonych (min t) Sklerowanyz:;lﬂl:lat)s kladowiska
Komunalne 12,4 12,3
Przemystowe obojetne 126,2 27,7
Niebezpieczne 1,1 0,1
Razem 139,7 40,1

Zrédlo: AEA Technology Environment 2002 Assistance in implementation of the directive 1999/31/EC on landfill,
Poland, final report.

Ponad 90% catkowitej ilosci odpaddw w Polsce stanowia odpady przemysfowe. Jako jedna z
podstawowych zasad majacych na celu ograniczenie ilosci powstajacych odpadow przyjmuje si¢
zapobieganie powstawaniu odpadow u zrédta. W przypadku gospodarki odpadami polega to na
zmianie procesoOw produkcyjnych. W tej dziedzinie w Polsce nie odnotowano wigkszych sukcesow.

Ilo$¢ wytwarzanych rocznie odpadéw komunalnych wynosi obecnie w Polsce okoto 300-350 kg na
osobg. Obserwowany wzrost ilosci odpadéw komunalnych jest gltdéwnie wynikiem masowego
wprowadzania na polski rynek produktéw i opakowan jednorazowych. Blisko 98% tych odpadow
unieszkodliwiana jest poprzez skladowanie na sktadowiskach odpadéw, z ktorych wiele,
szczegblnie starych, nie zabezpiecza gleby, wod gruntowych i podziemnych przed szkodliwymi
oddzialywaniami. Odzysk wyselekcjonowanych surowcéw wtérnych, kompostowanie i spalanie
obejmuja obecnie niewielkg czgs$¢ powstajacych odpadow.

Autorzy raportu przygotowanego w roku 2002 na zlecenie Komisji Europejskiej’’ na podstawie
danych Inspekcji Srodowiska szacuja, ze w Polsce jest obecnie ok. 2000 sktadowisk komunalnych, z
czego zaledwie ok. 1% spelnia techniczne warunki naktadane przez dyrektywe 1999/31/WE z dnia
26 kwietnia 1999 r. w sprawie sktadowania odpadéw (Dz. Urz. WE L 182 z 16.07.1999 r.). 60-90%
ludnosci miast jest objete zorganizowana usluga wywozu $mieci; na wsi procent ten wynosi 20-40.

3! Pomoc we wdrozeniu dyrektywy 1999/31/WE dla Polski - AEA Technology Environment, 2002.
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Srednia dla Polski w 1999 r. byla szacowana na 55%. Wg GUS na terenach miejskich
zorganizowang zbidrka odpadoéw objetych jest 94% mieszkancoéw, podczas gdy na terenach
wiejskich ok. 74%. W roku 2000 recyklingowi poddano 1,2% catos$ci wytwarzanych odpadow.

W Polsce funkcjonujg obecnie 44 sortownie odpadow, w ktérych w zdecydowanej wigkszosci
przypadkdéw prowadzony jest proces doczyszczania odpadéw w sposob reczny badz reczno-
-mechaniczny. Proces kompostowania jest prowadzony w 30 zaktadach. Jedyna w kraju spalarnia
odpadéw komunalnych pracuje w Warszawie i aktualnie unieszkodliwia 57 tys. Mg odpadow
rocznie’>. W zwiazku z budowa coraz wiekszej ilosci oczyszcezalni $ciekéw powaznym problemem
moze stac si¢ wkrotce zagospodarowanie osadow posciekowych.

Do grupy odpadéw niebezpiecznych zaliczane sa substancje, ktore po przedostaniu si¢ do
srodowiska moga powodowaé powazne zagrozenia dla funkcjonowania ekosystemdow, negatywne
skutki zdrowotne dla ludzi i zwierzat, a takze w wigkszosci przypadkow trudno odwracalne lub
praktycznie nieodwracalne zanieczyszczenie srodowiska i jego zasobow. Wigkszo$¢ odpadow
niebezpiecznych jest wykorzystywana gospodarczo, jednak ciagle jeszcze okoto 10 — 15% jest
sktadowane, z czym wiaze si¢ zwiekszone ryzyko srodowiskowe i mozliwos¢ wystapienia lokalnych
zagrozen. Jedna z przyczyn nieracjonalnej gospodarki odpadami w Polsce jest brak mozliwosci
zagospodarowania powstajacych odpaddéw, zwiazany z brakiem lub niskg optacalnoscia tego typu
dziatan.

Poza sktadowaniem odpadow na wysypiskach, przez co zanieczyszczeniu ulegaja duze
powierzchnie gruntow, negatywny wplyw na ich jako$¢ maja rowniez zanieczyszczenia
przemystowe, jak rowniez po bylych bazach wojskowych. Gleby zdegradowane pod wplywem
czynnikdw przemystowych wystepuja gtownie w poludniowo-srodkowej i potudniowo-zachodniej
czgsci kraju. Gtownymi przyczynami przemystowego zanieczyszczenia gruntdw sa: gornictwo,
w tym siarkowe (zwlaszcza Tarnobrzeski Okreg Siarkowy), oraz oddziatywanie gazow 1 pytow
emitowanych przez przemyst i Zrédta mobilne. Z punktu widzenia srodowiska najwazniejsze jest
zapobieganie zanieczyszczeniom metalami cigzkimi. Tego typu zanieczyszczenia wystgpuja na
terenach i w otoczeniu zaktadow przemystowych, na terenach miast i aglomeracji, w poblizu ciagow
komunikacyjnych o duzym natezeniu ruchu oraz na terenach sktadowisk odpadéw komunalnych i
przemystowych. Na obszarach degradacji przemystowej wystepuja wszystkie lub wigkszos¢
czynnikdw pogarszajacych ekologiczne i uzytkowe wlasciwosci gleby.

Krajowy Plan Gospodarki Odpadami przewiduje migdzy innymi budowe do 2006 r. obiektéw
gospodarki odpadami, ktére przerabia¢ beda okoto 2 min Mg tych odpadow; do 2010 r. zdolnosé
przerobowa instalacji odzysku i unieszkodliwiania powinna wynosié¢ okoto 4,9 min Mg.

3.1.4. Jako$¢ powietrza

W latach 90. emisja pytow w Polsce zmniejszyta si¢ o 57%, zwigzkow siarki o 48%, a zwiazkow
azotu o 28% (rysunek 3.2). Z ponad 2,3 min ton pylow i gazéw wyemitowanych w roku 2000
neutralizowane bylto ok. 99% pyléw i blisko 38% gazéw. W czasie ostatniej dekady nastapita tez
znaczna redukcja zawartosci w powietrzu takich zanieczyszczen, jak dwutlenek siarki, tlenki azotu,
dwutlenek wegla (rys. 3.2).

Odniesienie emisji zanieczyszczen do PKB pokazuje, ze w latach 1990-99 zanieczyszczenie SO, w
przeliczeniu na jednostke PKB spadto 5-krotnie, zanieczyszczenie NOy - 3,5-krotnie, pylu — ponad
6,3-krotnie. Trend ten $wiadczy, ze przemiany strukturalne w sektorze przedsigbiorstw i sektorze
komunalno-bytowym, jak roéwniez zastosowane instrumenty polityki ekologicznej, w tym
intensywne inwestowanie w urzadzenia ochronne, wptynely pozytywnie na wielko$¢ emisji
gléwnych zanieczyszczen powietrza. Jednakze dynamika poprawy tych wskaznikow ma tendencje
malejaca.

*? Uchwata Rady Ministrow nr 219 z dnia 29 pazdziernika 2002 r. w sprawie krajowego planu gospodarki odpadami
(M.P. 22003 r. Nr 11, poz. 159).
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Rys. 3.2. Poziom emisji nicktérych zanieczyszczen powietrza w latach 1988-1999 (wg GUS 1990-2001)
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Generalnie, jako$¢ powietrza atmosferycznego w Polsce jest obecnie stosunkowo dobra,
z wylaczeniem kilku aglomeracji miejskich, w ktorych wystepuja okresowe przekroczenia
dopuszczalnych stezen niektorych zanieczyszczen, np. pytow, ozonu, tlenku wegla i tlenkow azotu
oraz uznawanego za rakotworczy benzoalfa pirenu, powstajacego miedzy innymi w procesach
niepeinego spalania paliw.

Niemniej, mimo opisanej poprawy, obecny poziom emisji zanieczyszczen utrzymuje si¢ wcigz na
zbyt wysokim poziomie. Podstawowa tego przyczyng jest niekorzystna struktura zrodet produkeji
energii elektrycznej i1 cieplnej, oparta w 97% na weglu. Energia elektryczna wytwarzana przy
wykorzystaniu zrodet odnawialnych stanowi okoto 2% energii elektrycznej wytwarzanej w Polsce.
Wskazniki emisji w przeliczeniu na jednego mieszkanca sa dla Polski wyzsze niz w wiekszosci
rozwinigtych krajow. Emisja tlenkow siarki na mieszkanca wyniosta w Polsce w 1999 r. 61 kg
wobec przecigtnej dla krajow UE 27 kg. Wielkos¢ emisji tlenkdw azotu w Polsce (30 kg na
mieszkanca) jest zblizona do sredniej dla UE. Pod wzglgdem emisji CO; na mieszkanca (9,06 t)
Polska plasuje si¢ w poblizu $redniej dla UE (8,58 t)*.

Wskazniki pokazujace obciazenie srodowiska przeliczone na wytworzenie jednostki produktu
krajowego pokazuja znacznie wigksze wykorzystanie zasobow srodowiska na jednostke dochodu
narodowego w Polsce w porownaniu z innymi krajami rozwinigtymi. Na przyktad emisja tlenkow
siarki w kg na 1000 USD PKB wynosi w Polsce 10,8 kg, gdy w krajach UE od 0,4 do 3,5 kg™

Obecnie do najwazniejszych ujemnych skutkdw zanieczyszczenia powietrza w Polsce mozna
zaliczy¢:

e podwyzszone zanieczyszczenie powietrza na obszarach wielu miast zwigzane =z
oddziatywaniem tzw. niskiej emisji z niesprawnych urzadzen cieptownictwa komunalnego oraz
rosnacym natezeniem ruchu pojazdow,

e lokalnie podwyzszone zanieczyszczenie Srodowiska substancjami szczegolnie szkodliwymi dla

zdrowia ludzi i dla $Srodowiska (metale cigzkie, trwale zanieczyszczenia organiczne, drobne
czastki pytu zawieszonego).

* 7rodlo: Statystyka dotyczaca Panstw Czlonkowskich, OECD, Paryz 1999.
% Ochrona srodowiska, GUS 2001, Warszawa.
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W wyniku przeprowadzonej wstepnej oceny jakosci powietrza® do stref, w ktérych zachodzi
prawdopodobienstwo przekraczania norm jakosci powietrza, zaliczono:

- ze wzgledu na stezenia SO, - 72 strefy,

- ze wzgledu na stezenia NO, - 57 stref,

- ze wzgledu na stezenie pytu zawieszonego - 299 stref,
- ze wzgledu na stezenie otowiu - 2 strefy,

- ze wzgledu na stezenia CO - 8 stref.

7 powyzszego wynika, ze najwigkszym problemem ochrony powietrza w Polsce bedzie
ograniczenie stezen pytu zawieszonego — czynnika szczegolnie silnie negatywnie oddzialujacego na
zdrowie ludzi.

Wraz z intensywnym rozwojem motoryzacji (blisko dwukrotny wzrost liczby samych samochodéw
osobowych w okresie 1990-1999) pojawil si¢ grozny trend lokalnego przekraczania norm emisji
tlenkow azotu, tlenku wegla oraz ozonu troposferycznego na obszarach zurbanizowanych,
zwlaszcza w poblizu gldwnych ciagdw komunikacyjnych (tabela 3.5).

Ozon jest gtownym sktadnikiem smogu letniego na terenach aglomeracji oraz na obszarach o duzej
gestosci drog. Z dostgpnych danych wynika, ze w miejscach, w ktorych sa prowadzone pomiary
stezenia ozonu w atmosferze, przekroczenia sredniorocznych wartosci dopuszczalnych wystepowaty
od okoto 20% do 100% dni w roku.

Tabela 3.5. Zmiany emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu w latach 1990-1999

Poz. 1827

Emisja ze srodk6w transportu

% zmiana emisji

[Mg] 1990/1991 2000 w latach 1990 — 1999
Dwutlenek wegla 27 641 000 32003 000 15,8
Metan 8380 6750 -19,5
Podtlenek azotu 1460 1790 22,6
Tlenek wegla 1418 000 857 300 -39,5
NMLZO 320100 197 800 -38,2
Tlenki azotu 469 000 269 600 -42.5
Czastki stale 25000 19 850 -20,6
SO, 54 000 19 230 -64,4
Otow 1150 170 -85,2

Zrédlo: Ministerstwo Srodowiska 2002,

Najwigksze zagrozenia dla ludnosci wystepujq na terenach wigkszych aglomeracji miejskich, gdzie
przy duzym natgzeniu ruchu obserwuje si¢ brak wlasciwie rozwinigtej infrastruktury drogowej, a
takze niekorzystne warunki rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen i halasu.

Gloéwna bariera dla poprawy jakosci powietrza jest zbyt mata przepustowos¢ ulic i1 brak preferencji
dla transportu publicznego. Obserwowany spadek popytu na nowe pojazdy i liberalizacja przepisow
dotyczacych eksportu pojazdow uzywanych moze tez spowodowaé pogorszenie jakosci powietrza w
miastach.

% Wg Panstwowej Inspekcji Ochrony Srodowiska, 2000 ,,Wstepna ocena jakosci powietrza”. Oceny tej dokonano
stosujac kryteria monitoringowe, ktore sg ostrzejsze niz kryteria zawarte w dyrektywie 96/62/WE z dnia 27 wrzesnia
1996 r. w sprawie oceny zarzadzania jakoscig powietrza (Dz. Urz. WE L 296 z dnia 21.11.1996 r.). Analizy jakosci
powietrza na podstawie tych ostatnich kryteriéw zostaty zakonczone w I kwartale 2003 r.
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3.1.5. Analiza SWOT dziedziny ochrony srodowiska i gospodarki wodnej

Zamieszczone ponizej zestawienie pokazuje mocne i stabe strony dziedziny ochrony srodowiska i
gospodarki wodnej w Polsce oraz ich szanse i zagrozenia.

Mocne strony Szanse

Ochrona wéd i gospodarka wodna Ochrona wéd i gospodarka wodna

uchwalone nowe Prawo wodne oraz Program dla Odry | podjecie programu inwestycyjnego finansowanego ze
2006 srodkow funduszy europejskich, ktdry wzmocni sektor
. . . gospodarki wodnej oraz przyczyni si¢ do poprawy stanu
szeroki przygotowany front prac inwestycyjnych bezpicczenstwa przeciwpowodziowego
znaczny postep dokonany w zakresie ochrony wod usprawnienie zarzadzania gospodarka wodna poprzez
szybkie tempo budowy nowych oczyszczalni $ciekéw tworzenie planéw oraz systemOw przeciwdzialania w

. - . . tuacjach dzi h
duzy potencjat firm zajmujacych si¢ budowaniem sytuacjach powoczlowye

oczyszczalni  $ciekow oraz firm  konsultanckich i | powigzanie inwestycji hydrotechnicznych z dziataniami na
projektowych rzecz ochrony ekosystemoéw w dolinach rzecznych i
dziataniami na rzecz matej retencji i zwigkszenia retencji w

Ochrona powietrza .S A
P ekosystemach  (zalesienia, wzmacnianie kompleksu

znaczny postep w zakresie ograniczania emisji gazow sorpcyjnego gleb)
budowa instalacji odsiarczania spalin stopniowa, planowa realizacja programu budowy i
modernizacji systemow kanalizacyjnych i oczyszczalni

gazyfikacja miast i gmin $ciekow

zwigkszenie produkeji benzyny bezotowiowe; rozwigzywanie  probleméw  oczyszczania  $ciekow

stopniowa eliminacja wtokien azbestowych przemystowych
Gospodarka odpadami podjecie dzialan na rzecz eliminacji zanieczyszczen z
rolnictwa

nowoczesny system prawny

Ochrona powietrza
Hatas

realizacja dziatan na rzecz zmniejszania emisji
nowoczesny system prawny

. Gospodarka odpadami
Lesnictwo

plany  poszczegdlnych  szczebli  administracyjnych

sprawna struktura zarzadzania lasami panstwowymi gospodarki odpadami

realizacja programu zwickszenia lesistosci kraju realizacja systemow nowoczesnej gospodarki odpadami za

duze arealy uzytkow porolnych, ktére mogg zostaé | pomoca wsparcia srodkow UE

zalesione rozwéj ekonomicznych instrumentow w gospodarce

Ochrona przyrody i r6znorodnosci biologicznej odpadami i wsparcie przedsigbiorstw zajmujacych sie
) ) ) ) przetwarzaniem odpadow niebezpiecznych
rozbudowany, majacy wieloletnig tradycje, system ochrony

przyrody opracowanie programu rekultywacji terenow
. ., .. C .| poprzemystowych

wdrozenie przepisow Unii Europejskiej w zakresie

ochrony przyrody Hatas

ekstensywny charakter rolnictwa opracowanie programow i map akustycznych aglomeracji

poprawa jako$ci wod powierzchniowych i dobry stan dziaiania'na rzecz ograniczania halasu w przemysle i

ekosysteméw wodno - blotnych transporcie

Integracja zasad zréwnowazonego rozwoju w|podjecie dzialah w  zakresie budowy  ekranow

gospodarce akustycznych w celu ochrony osiedli ludzkich

wymiar regionalny Lesnictwo

zachowanie znacznych mato zdegradowanych obszarow w | realizacja programu zwigkszenia lesistosci kraju

potnocnej i wschodniej czesei kraju rozwoj informatycznych instrumentéw zarzadzania w

le$nictwie
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finansowanie
sprawny system finansowania ochrony srodowiska

doswiadczenie w stosowaniu unijnych instrumentow
finansowania ochrony $rodowiska zdobyte w ramach
realizacji programow PHARE i ISPA

zarzadzanie

istnienie rozbudowanego systemu administracji ochrony
Srodowiska:

znaczny potencjal naukowo- badawczy

sprawna administracja Laséw Panstwowych i1 parkow
narodowych

Ochrona przyrody i réznorodnosci biologicznej
powiekszanie systemu obszaréw chronionych

sprawna realizacja wymogéw UE w zakresie ochrony
przyrody

Integracja zasad zroéwnowazonego rozwoju W
gospodarce
wspieranie wdrazania nowoczesnych technologii w

kluczowych sektorach
rozwdj systemoéw informacyjnych
wymiar regionalny

postep w dziedzinie polityki regionalnej i opracowanie, a
nastepnie wdrazanie lokalnych programéw ochrony
$rodowiska

polepszenie stanu $rodowiska szczegolnie w poludniowej
Polsce na obszarach lokalizacji starych branz przemyshu

finansowanie
sprawna absorbcja srodkow UE

rozwdj systemu funduszy ekologicznych w kierunku ich
koordynacji z funduszami strukturalnymi

zarzadzanie
rozwdj i doskonalenie kadr ochrony srodowiska

rozwdj instytucjonalny sektora ochrony srodowiska i
gospodarki wodnej

Stabe strony

ZagroZenia

Ochrona wod i gospodarka wodna

mate zasoby wod powierzchniowych i mata zdolnos¢
retencji

przestarzate i czgsciowo zaniedbane systemy ochrony
przeciwpowodziowej

przestarzate systemy regulacji stosunkéw wodnych

staba integracja zagadnien gospodarki
wymogami ochrony ekosystemow

wodnej z

wielkie potrzeby inwestycyjne, by spetni¢ standardy UE
niewystarczajace srodki samorzadow dla realizacji zadan
infrastrukturalnych dotyczacych kanalizacji i oczyszczalni
sciekow

Ochrona powietrza

niekorzystna sytuacja w zakresie emisji niskiej

duzy udziat stalych kopalin w strukturze produkcji energii
Gospodarka odpadami

niski poziom finansowania sektora gospodarki odpadami

brak  praktycznych  do$wiadczen  kompleksowego
rozwiazywania problemow gospodarki odpadami

nierozwiazane problemy sktadowisk
niebezpiecznych na niektérych obszarach

odpadow

Ochrona wéd i gospodarka wodna

niezrealizowanie  inwestycji  gospodarki  wodnej i
przeciwpowodziowych, a poprzez to wzrost zagrozen
powodziowych w miastach i degradacja ekonomiczna i
spoteczna obszarow zagrozonych powodzia

zmniejszenie tempa inwestycji w sektorze gospodarki
wodno-$ciekowej spowodowane trudng sytuacja finansowa
samorzadow i funduszy ekologicznych

Ochrona powietrza

trudnosci w wypelnieniu przez podmioty gospodarcze
wymogow nowych regulacji w zakresie ochrony powietrza

wzrost emisji zwigzany ze wzrostem przewozow
Gospodarka odpadami

niesprawne funkcjonowanie mechanizméw

ekonomicznych w gospodarce odpadami

utrzymanie si¢ tendencji zbyt niskich naktadow na
gospodarke odpadami

Hatas
zaniedbania w zakresie przeciwdziatania hatasowi
Les$nictwo

brak srodkéw na realizowanie programu zalesien

Poz. 1827
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Hatas Ochrona przyrody i r6znorodnosci biologicznej

narastajace problemy zagrozenia hatasem w | brak srodkéw na rozwdj ochrony przyrody i wspieranie

aglomeracjach miejskich zrOwnowazonego rozwoju terendw otaczajacych tereny
o chronione

Lesnictwo

silna intensyfikacja rolnictwa po wprowadzeniu niektorych

pogorszenie si¢ sytuacji finansowej sektora lesnictwa, a instrumentéw WPR

przez to mniejsza sklonno$¢ do wspierania celow
srodowiskowych Integracja zasad zréwnowazonego Trozwoju W

.. ) . .. .. o gospodarce
zagrozenia pozarowe i zagrozenia gradacji szkodnikow

nieuwzglednienie wymogow srodowiskowych w polityce

Integracja zasad zréwnowazonego rozwoju W .. o
stymulujacej rozwoj gospodarczy

gospodarce

stabo dzialajace instrumenty wymuszajace inwestycje wymiar regionainy

ekologiczne w przedsiebiorstwach stopniowa degradacja spoleczno-ekonomiczna obszaréw o

] . zlym stanie $rodowiska
wymiar regionalny

marginalizacja obszardw nadrzecznych niedostatecznie

utrzymywanie si¢ zlego stanu $rodowiska na niektorych zabezpieczonych przed kleska powodzi

obszarach zindustrializowanych, szczegoblnie w

poludniowej Polsce finansowanie

zagrozenia powodziowe w dolinach rzecznych niska zdolno$¢ gmin do absorbcji funduszy strukturalnych
finansowanie zarzadzanie

pogarszanie si¢  sytuacji  finansowej funduszy | zbyt skromne zasoby kadr zajmujacych si¢ funduszami
ekologicznych i samorzadéw - glownych inwestoréw | strukturalnymi
publicznych w zakresie ochrony srodowiska

mala efektywnos¢ kosztowa dzialan podejmowanych w
zakresie ochrony srodowiska

zarzadzanie

mala stabilno$¢ kadr zajmujacych si¢ ochrong srodowiska
na szczeblach przedsigbiorstw

3.2. Ramy polityki ekologicznej
3.2.1. Administracja ekologiczna
Podstawowymi ogniwami w strukturze zarzadzania srodowiskiem i gospodarki wodnej sg obecnie:

e Minister Srodowiska jako organ: formulujacy i realizujacy polityke ekologiczng pafistwa,
ustanawiajacy standardy jakosci srodowiska, normy emisyjne, niektore produktowe; wysokosci
optat za korzystanie ze srodowiska i1 kar za nieprzestrzeganie prawa; zasady udzielania
pozwolen na korzystanie ze srodowiska, limitujacych dzialalnos¢ gospodarcza; nadzorujacy
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,

e Gtowny Inspektor Ochrony Srodowiska i struktury wojewédzkie inspekcji (Wojewddzcy
Inspektorzy Ochrony Srodowiska) jako organ nadzoru i kontroli prawa,

e Wojewodowie, petniacy funkcje kontrolne i odwolawcze, wydajacy oceny oddzialywania na
srodowisko 1 pozwolenia ekologiczne dla inwestycji szczegdlnie uciazliwych dla srodowiska,

e Starostowie dysponujacymi prawem wydawania pozwolen ekologicznych na korzystanie ze
srodowiska 1 wprowadzanie w nim zmian dla mniejszych i $rednich zaktadow wywierajacych
presje na srodowisko,

e Organy stanowiace samorzaddow, majace kompetencje do stanowienia prawa miejscowego i
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prowadzenia polityki inwestycyjnej, dysponujace wiasnymi (cho¢ dalece niewystarczajacymi)
srodkami finansowymi, zatwierdzajace wysokos$¢ taryf za dostawe wody i odprowadzanie
Sciekow,

e Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej, ktore opracowuja plany i analizy w zakresie
gospodarowania wodami i ochrony przed powodzig w regionach wodnych, prowadza kontrolg

w gospodarowaniu wodami, kataster wodny oraz wydaja akty prawne dotyczace stref
ochronnych uje¢ wody,

e Biuro Gospodarki Wodnej, wspdtuczestniczace w realizacji planowania w gospodarce wodne;j
oraz katastru wodnego we wspolpracy z regionalnymi zarzadami gospodarki wodne;j,

e Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej i Biuro Gospodarki Wodnej nadzorowane sa przez
Ministra wiasciwego do spraw gospodarki wodne;.

Od 1 stycznia 2006 r. przewidziane jest rozpoczecie dziatalnosci Krajowego Zarzadu Gospodarki
Wodnej. Wykaz organdéw zarzadzajacych $rodowiskiem w ukladzie kompetencyjnym podaje
tabela 3.6.

Tabela 3.6. Glowne organy ochrony $rodowiska i ich ramowe zadania

. Administracja
Wyszczegolnie- . . . . A .
nie Organy mianowane centralnie Organy wybierane lokalnie dorzeczami i regionami
wodnymi
1 2 3 4
Administracja | Minister Srodowiska
centralna

normy jakosci powietrza
normy technologiczne i emisji

stawki i metodologia stosowania
optat i kar

zasady udzielania pozwolen

nadzor nad Narodowym Funduszem
Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej

Glowny Inspektor Ochrony
Srodowiska

Biuro Gospodarki Wodnej

prowadzace dziatalno$¢ w zakresie
planowania w gospodarce wodnej
oraz katastru wodnego panstwa we
wspotpracy z Regionalnymi
Zarzadami Gospodarki Wodnej

od 01.01.2006 r. Krajowy
Zarzad Gospodarki Wodnej
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1 2 3 4
16 wojewodztw | Wojewoda Marszatek wojewodztwa Regionalne Zarzady
wspolistnienie | OOS (Ocena Oddziatywania na Sciaganie i kontrola optat za Gospodarki Wodnej
centralnie Srodowisko) przedsigwzigé gospodarcze korzystanie ze srodowiska | opracowuja réznego
mianowanego | mogacych znaczaco oddziatywaé . , rodzaju plany i analizy w
. : : . opracowanie programow ochrony . .
wojewody i na srodowisko . . zakresie gospodarowania
; $rodowiska -
organow . .. . wodami i ochrony przed
. pozwolenia emisyjne udzielane , I . .
wybieranych A L nadzér nad wojewodzkim funduszem powodzig w regionach
. zaktadom szczegolnie ucigzliwym , L .
lokalnie . . ochrony $rodowiska i gospodarki wodnych, prowadzg
dla srodowiska :
wodnej kontrole w
naktadanie i kontrola optat za gospodarowaniu
$cieki i odpady wodami, kataster wodny
dajq akt
Wojewadzki inspektor ochrony oraz Wydaja acty prawne
, . dotyczace stref
$rodowiska _
ochronnych uje¢ wody
inspekcje 1 egzekucja
wstrzymywanie eksploatacji
instalacji i urzadzen
zanieczyszczajacych
wymierzanie i §cigganie kar za
przekraczanie norm
monitoring $rodowiska
373 powiaty Starosta
pozwolenia dla matych i
srednich zanieczyszczajacych
00S projektow inwestycyjnych
nadzoér nad powiatowym funduszem
ochrony srodowiska i gospodarki
wodnej
monitoring sSrodowiska
opracowywanie planéw
Zrdwnowazonego rozwoju
2489 gmin i Organy stanowiace samorzadow
miast zatwierdzanie taryf za wode i $cieki
wstrzymywanie eksploatacji instalacji i
urzadzen zanieczyszczajacych-
gospodarka odpadami komunalnymi
nadzér nad gminnym funduszem ochrony
$rodowiska i gospodarki wodne;j
monitoring sSrodowiska
opracowanie programéw ochrony
$rodowiska

Zrédlo: Ministerstwo Srodowiska, 2002.

Za zarzadzanie Srodowiskiem i realizacje polityki zrownowazonego rozwoju nie odpowiada
wylacznie administracja ochrony srodowiska. Sposrod organdéw naczelnych i centralnych istotne
role w tym zakresie penia:

e  Minister Zdrowia oraz Gtowny Inspektor Sanitarny (kontrola jakosci wody do picia i wody w
kapieliskach, kontrola chemikaliow),

e  Minister Infrastruktury (gospodarka komunalna),
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e Minister Gospodarki i Pracy (ustanawianie wielu standardéw produktowych, dostosowanie
polityki przemystowej do ustawodawstwa ekologicznego, przepisy postepowania z pewnymi
rodzajami odpaddw, ustawodawstwo dotyczace hatasu),

e Minister Rolnictwa i Rozwoju Wsi (zanieczyszczenia obszarowe wody, sanitacja terenow
wiejskich, kontrola pestycydow, rolnictwo ekologiczne),

e Prezes Panstwowej Agencji Atomistyki (ochrona radiologiczna),
e  Minister Infrastruktury (oddziatywania transportu na srodowisko),
e  Minister Finansow (instrumenty ekonomiczne),

e  Minister Edukacji Narodowej i Sportu (edukacja ekologiczna).
3.2.2. Gléwne kierunki polityki ekologicznej panstwa

Dokumentami wyznaczajacymi kierunki ochrony srodowiska w Polsce sa: przyjeta przez Rade
Ministrow w 2000 r. II Polityka Ekologiczna Panstwa oraz przyjeta przez Sejm Rzeczypospolitej
Polskiej w 2003 r. ,Polityka Ekologiczna Panstwa na lata 2003-2006 z uwzglednieniem
perspektywy na lata 2007-2010” (PEP). Wskazuje ona gléwne priorytety ochrony oraz obszary, w
ktorych dla zachowania zasobow naturalnych konieczna jest interwencja panstwa. Dokument ten
jest expressis verbis oparty na zasadach zréwnowazonego rozwoju i jest w petni zgodny z polityka
UE w tej dziedzinie.

Za najwazniejsze wyzwania dla polityki ochrony srodowiska uznaje si¢ w Polsce m.in.:
- praktyczne wdrozenie wymagan prawa ochrony srodowiska UE,

- obnizanie energo- 1 materialochtonnosci gospodarki, np. poprzez wprowadzanie
energooszczednych 1 wodooszczednych technologii 1 rozwiazan, redukowanie potrzeb
opakowaniowych 1 tworzenie zamknigtych obiegdw materialtow w  grupach
przedsigbiorstw,

- zapewnianie skuteczniejszej ochrony zasobow przyrody i réznorodnosci biologicznej,
- ograniczenie negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko.

Priorytety te sa uzupetnione przez cele szczegotowe, sposrod ktorych w zakres objety tematyka
niniejszego dokumentu wchodza:

W obszarze gospodarki wodnej celem polityki ekologicznej jest osiagniecie dobrego stanu
ekologicznego wod pod wzgledem jakosci i ilosci, odpowiedniego dla istniejacych i planowanych
sposobow wykorzystywania tych wod. Dziatania stuzace realizacji tego celu polegaja na
ograniczaniu zanieczyszczen:

- ze zrédet punktowych komunalnych i przemystowych, poprzez m.in. budowe,
rozbudowe i modernizacj¢ systemow kanalizacyjnych oraz oczyszczalni Sciekow,

- ze zrodet punktowych i obszarowych rolniczych, poprzez odpowiednie magazynowanie
nawozow naturalnych (gnojowicy 1 gnojowki) dla wlasciwego stosowania tych
nawozow, jak rowniez stosowanie zgodnie z Kodeksem Dobrej Praktyki Rolniczej
nawozow organicznych i mineralnych.

W obszarze ksztaltowania stosunkéw wodnych i ochrony przed powodzia najistotniejszym
celem polityki ekologicznej jest zwigkszenie retencji, ktora pozwoli na wyréwnanie odptywow, a
tym samym na zapobieganie powodziom i skutkom suszy.

W obszarze wlasciwego gospodarowania odpadami jako cel nadrzedny PEP stawia zapobieganie
powstawaniu odpadoéw, przy rozwiazywaniu problemu odpadéw ,u zrodta”, odzyskiwanie
surowcOw 1 ponowne wykorzystanie odpadow oraz bezpieczne dla srodowiska koncowe
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unieszkodliwianie odpadow niewykorzystanych. Warunkiem realizacji tego celu jest zmniejszenie
materiato- i energochtonnosci produkcji (stosowanie czystszych technologii), wykorzystywanie
odnawialnych zrddet energii, stosowanie analizy pelnego ,.cyklu zycia” produktu (produkcji,
transportu,  opakowania, = uzytkowania, = ewentualnego  ponownego  wykorzystania i
unieszkodliwiania). W $redniookresowym horyzoncie czasowym, tj. do roku 2010, gtdéwne cele w
tym obszarze to m.in.:

- zintensyfikowanie realizacji opracowanych planéw gospodarowania odpadami,

- wdrozenie w calym kraju systemow selektywnej zbiorki odpadéw komunalnych, w tym
odpaddw niebezpiecznych,

- tworzenie kompleksowych systemow odzysku surowcéw wtornych,

- stworzenie kompleksowego systemu odzysku opakowan i recyklingu materialow z
opakowan,

- budowa zintegrowanej infrastruktury do bezpiecznego zbierania, segregacji, transportu,
wykorzystywania i unieszkodliwiania odpadéw niebezpiecznych,

- rozpoczecie budowy systemu zintegrowanej sieci zakladow przerobki odpadow (powigzanej
z innymi panstwami Unii Europejskiej), szczegdlnie odpaddw niebezpiecznych,

- realizacja programu likwidacji mogilnikow, w ktorych sktadowane sa przeterminowane
srodki ochrony roslin i inne substancje niebezpieczne,

- opracowanie 1 stopniowe wdrazanie strategii redukcji ilosci sktadowanych odpadow
ulegajacych biodegradacji, z uwzglednieniem dyrektywy Rady (WE) 1999/31 z dnia
26 kwietnia 1999 r. w sprawie sktadowania odpadow (Dz. Urz. WE L 182 z 16.07.1999 1.),

- zakonczenie realizacji programu spalania odpadow szpitalnych.

W zakresie poprawy jako$ci powietrza i zapobiegania zmianom klimatu w horyzoncie
czasowym do 2010 r. PEP okresla nastgpujace gtdwne cele:

- ograniczy¢: emisje pytow srednio o 75%, dwutlenku siarki o 56 %, tlenkéw azotu o 31 %,
lotnych zwiazkéw organicznych (poza metanem) o 4 % i amoniaku o 8 % w stosunku do
stanuw 1990 r.,

- osiagna¢ w latach 2008-2012 wielko$¢ emisji gazow cieplarnianych nieprzekraczajaca 94%
wielkosci emisji z roku 1988 i spetni¢ wymagania Protokotu z Kioto oraz szeroko
wprowadzi¢ najlepsze dostgpne techniki z zakresu efektywno$ci energetycznej i
uzytkowania odnawialnych zrdédet energii,

- wprowadzi¢ w szerokim zakresie najlepsze dostepne techniki (BAT) w zakresie ochrony
powietrza.

3.2.3. System finansowania ochrony srodowiska

System finansowania inwestycji w dziedzinie ochrony srodowiska w Polsce od poczatku lat 90.
opiera si¢ na zasadzie ,,zanieczyszczajacy placi”. Stad gléwnym jego filarem sg srodki wiasne
przedsigbiorstw zaliczane w ciezar dziatalnosci (inwestycje ochronne plus optaty za korzystanie z
srodowiska); w przypadku przedsigbiorstw komunalnych oddzialujacych na stan srodowiska srodki
na inwestycje pochodza z optat uzytkowych za sprzedaz ustug (dostawa wody, odprowadzanie
$ciekow, wywodz odpadéw statych) odbiorcom - w mysl zasady ,,uzytkownik ptaci”. Podobnie
jednak jak w pozostalych krajach OECD, a takze UE dopuszcza si¢ subwencjonowanie
przedsigwzigé z tego obszaru (tabela 3.7).
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Tabela 3.7. Struktura naktadow inwestycyjnych na ochrong §rodowiska w Polsce (w %)

Zrodla 1997 r. 1998 r. 1999 r. 2000 r. 2001 r.

finansowania
Srodki wlasne 47,0 52,2 46,2 53,4 51,8
przedsigbiorstw
i gmin
Budzet, w tym:
- centralny 3,0 2,6 2,0 2,2 2,0
- wojewodztwa 2,8 2,1 1,4 1,6 1,0
- powiatu - - - 0,2 0,3
- gminy 1,8 1,7 1,8 1,4 0,8
Srodki z 3,8 7,3 5,9 3,9 32
zagranicy
Fundusze 16,9 16,2 24,6 20,2 23,7
ekologiczne
Kredyty i 16,5 12,5 12,9 11,7 12,1
pozyczki krajowe
w tym bankowe
Inne $rodki, w 8,2 7,4 5,2 5,6 5,1
tym naktady
niesfinansowane

Zrédlo: GUS 2001 Ochrona srodowiska 2001 Warszawa.
Na system wspierania projektow proekologicznych sktadaja sie:

- udzielane przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej*® pozyczki
preferencyjne, dotacje, wspieranie kredytéw komercyjnych, wchodzenie w udzial w
komercyjnych spotkach dziatajacych w sferze ochrony srodowiska,

- pozyczki preferencyjne i dotacje przyznawane przez wojewoddzkie fundusze ochrony
srodowiska 1 gospodarki wodnej,

- dotacje z gminnych funduszy ochrony srodowiska (a od 1999 r. rowniez powiatowych),

- $rodki wlasne gmin, czerpane z podatkow lokalnych oraz zrodet zewnetrznych: subwencji i
dotacji z budzetu centralnego/wojewody,

- r6znego typu kredyty preferencyjne udzielane gtéwnie przez Bank Ochrony Srodowiska
(BOS S.A.) i Bank Gospodarstwa Krajowego,

- granty z pomocy zagranicznej (np. z ekokonwersji poprzez EkoFundusz, funduszy PHARE,
ISPA, pomocy bilateralnej)”’.

System uzupetniaja:
- kredyty i pozyczki udzielane przez banki komercyjne (brak preferenc;ji),
- kredyty miedzynarodowych instytucji finansowych (EBOR, Bank Swiatowy).

% Zrédlem przychodéw tego Funduszu, podobnie jak funduszy wojewodzkich, sa oplaty ekologiczne i kary za
ponadnormatywne zanieczyszczanie srodowiska.

¥ Wielkos¢ tej pomocy na przestrzeni lat 90. oceniana jest przez GUS na kilka procent ogéIlnych naktadéw na ochrong
srodowiska. Wg OECD (2002) w roku 2000 udzial pomocy zagranicznej w inwestycjach proekologicznych siggnat
kilkunastu procent.
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W catej dekadzie lat 90. naktady na ochrong srodowiska w Polsce wynosilty od ponad 400 min
do ok. 9 mld zt rocznie, a w odniesieniu do PKB - od 0,7 do 1,6 % (tablica 3.8.). Sa to udziaty
poréwnywalne z udziatami tych wydatkéw w PKB krajéw wysokorozwinigtych, np. Francja - 1,4%
PKB, Niemcy - 1,5%, a wyzsze niz w takich krajach, jak Hiszpania (0,8%) czy Portugalia (0,9%)®,
cho¢ w liczbach bezwzglednych kilkakrotnie nizsze.

Tabela 3.8. Naklady inwestycyjne w ochronie érodowiska ogélem (mln zi, ceny biezace)™

Lata 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

Naktady na
ochrong 415 840 | 1197| 1512| 2128 3170,9|6137,9| 7354,2| 9019| 8585| 6570 | 6169
srodowiska
% PKB 0,7 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,6 1,6 1,6 1,4 1,0 0,8

Udziat w
inwestycjach 3,6 5,0 5,9 6,1 6,3 6,7 9,4 8,1 8,0 6,8 4,9 5,1
ogblem

Zrodfo: GUS.

W Polsce inwestuje si¢ obecnie rzedu 1,5 mld euro rocznie w dziatania ochronne na rzecz
srodowiska. Analiza dynamiki krajowych nakladow inwestycyjnych w tej dziedzinie wskazuje na
nastgpujace tendencje:

- ogolne naktady na inwestycje ochronne (w cenach statych) spadaja,

- obserwuje si¢ wyrazny spadek nakladow ponoszonych przez budzet panstwa (tzw.
inwestycje centralne, gtdownie hydrotechniczne),

. . . . . . 40
- nakfady ponoszone przez samorzady terytorialne maja stosunkowo niewielkie znaczenie™,

- rosnacy trend udzialu wykazuja fundusze celowe, tendencja ta wydaje si¢ jednak trudna do
utrzymania,

- najistotniejszym elementem systemu sa srodki wiasne przedsigbiorstw, w tym komunalnych
(publicznych), oraz zaciagane przez nie kredyty komercyjne.

Na podstawie obserwacji trendow inwestycyjnych z okresu ostatnich kilku lat raczej nie nalezy si¢
spodziewaé istotnego, trwatego wzrostu naktadow krajowych na ochrong srodowiska. Dostep do
funduszy przedakcesyjnych czy strukturalnych nie musi by¢ bodzcem sktaniajacym podmioty do
realizacji inwestycji ochronnych — skala tych srodkéw w ciagu najblizszych kilku lat jest bowiem
zbyt mata, aby wymagany w ramach polityki przedakcesyjnej i strukturalnej udzial wiasny
podmiotow wymusit znaczaco wigksze niz dotychczas zaangazowanie kapitatu wlasnego
podmiotow.

%8 Wg Kompendium Danych dot. Ochrony Srodowiska, OECD, Paryz 2001.

* Bez nakladow na gospodarke wodng, rozumiang jako zarzadzanie iloSciowe zasobami (zbiorniki, ochrona
przeciwpowodziowa).

0 Trzeba jednak zaznaczy¢, ze ta obserwacja moze by¢ do pewnego stopnia mylaca, gdyz pozycja ,,srodki prywatne”
(wg GUS) zawiera kredyty komercyjne, ktére moga by¢ zaciagane roéwniez przez gminy.
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3.3. Priorytety Funduszu Spéjnosci w ochronie srodowiska

Dziatania podejmowane w sferze ochrony srodowiska w zwiazku z akcesja Polski do UE beda
ukierunkowane na cele polityki ekologicznej Wspdlnot okreslone w art. 174 Traktatu
Amsterdamskiego: zachowanie, ochrona i poprawa jakosci srodowiska, ochrona zdrowia ludzkiego,
oszczedne 1 racjonalne wykorzystanie zasobow naturalnych, przez co w dluzszym horyzoncie
czasowym wplyna na realizacj¢ paradygmatu rozwoju trwatego i zrownowazonego. Art. 2 TA z
kolei podkresla, ze do zadan Wspodlnoty nalezy zapewnienie wysokiego poziomu ochrony i poprawa
stanu $rodowiska. Ponadto, zgodnie z zapisem art. 6 Traktatu, wymogi wzgledem ochrony
srodowiska musza by¢ wiaczone do definicji i realizacji polityk i dzialan wspdlnotowych
okreslonych w art. 3, w szczegoélnosci w aspekcie promowania trwatego i zrownowazonego
roZwoju.

Zdefiniowane w czesci diagnostycznej niniejszego dokumentu gltowne problemy i wyzwania sa
kluczowe dla obejmowanego przez NPR okresu, w ktérym nastapita akcesja Polski do Unii
Europejskiej. Strategia ich przezwycigezania jest w przewazajacej czesci kontynuacja strategii
podjetej w ramach Wstepnego NPR (WNPR) na lata 1999-2001 oraz na lata 2002-2003, a
realizowanej przy wsparciu z srodkdw przedakcesyjnych ISPA, PHARE Il i SAPARD w ramach osi
»Iworzenie warunkow trwatego 1 zrownowazonego rozwoju poprzez modernizacje 1 rozwoj
infrastruktury ochrony srodowiska”.

Wiaze si¢ to z pilng koniecznoscia koncentracji srodkéw finansowych na dziataniach prowadzacych do
znacznego zmniejszenia badz zniwelowania infrastrukturalnej ,,luki integracyjnej” w kluczowych
dziedzinach tej sfery, do czego Polska zobowigzata si¢ w wyniku negocjacji akcesyjnych. Uzasadnieniem
dla gtéwnych kierunkéw interwencji z funduszu ISPA wskazanych w ramach WNPR, jak i z Funduszu
Spéjnosci w ramach niniejszego NPR, sa rozmiary tej luki, koszty jej pokrycia*' oraz przyznane Polsce
przez UE okresy przejsciowe we wdrazaniu niektorych przepisow ekologicznego acquis.

Réwniez 11 Polityka Ekologiczna Panstwa i program wykonawczy do niej* za kluczowe w $rednim
horyzoncie czasowym uznaje te kierunki dzialania panstwa, ktore umozliwiaja wypeknienie
zobowiazan akcesyjnych w sferze s$rodowiska. Oznacza to, ze - podobnie jak w okresie
przedakcesyjnym - w pierwszych latach po przystapieniu Polski do UE ograniczone zasoby
publiczne beda koncentrowaé si¢ na realizacji programéw wdrazania ekologicznego dorobku UE w
obszarach, w ktorych ze wzgledu na wysokie koszty budowy, rozbudowy i modernizacji technicznej
infrastruktury ochrony srodowiska wynegocjowane zostaty najdtuzsze okresy przejsciowe.

Przepisy nowych aktow prawnych, dostosowujacych polski system prawny do wymagan
ekologicznych UE®, stworzyly wymodg sporzadzenia przez administracje $rodowiska
szczegdtowych programow naprawczych w podstawowych dziedzinach ochrony srodowiska:

I Zob. np. Stanowisko negocjacyjne Polski w obszarze ,$rodowisko” Rada Ministrow, 1999. Wg szacunkow Banku
Swiatowego i Komisji Europejskiej, dla Polski roczne koszty realizacji przepisow srodowiskowych UE w
priorytetowych dziedzinach mialyby wynosi¢ od 4,8 do 10,5 mld USD (w zalezno$ci od scenariusza wdrazania
acquis), zas wedlug innych szacunkow od 2,8 mld euro (w 2005 r.) do 6,8 mld euro (w 2010 r.). Z obliczen tych
wynika, ze sfinansowanie wdrozenia nowych, zharmonizowanych z europejskimi ekologicznych przepisow
prawnych wymagaé¢ moze od Polski przeznaczenia w nadchodzacych latach nawet kilkakrotnie wigcej srodkdw na
ochrong $rodowiska niz ma to miejsce obecnie. Cytowane estymacje nie uwzgledniaja przy tym kosztow
wprowadzenia w Polsce sieci obszaréw chronionych Natura 2000, co bedzie wymagato wykupu przez panstwo wielu
terendw z rak prywatnych.

> Dokumenty przyjete przez rzad i parlament.

B W szczegolnosci: ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627, Nr 115,
poz. 1229, z 2002 r. Nr 74, poz. 676, Nr 113, poz. 984, Nr 153, poz. 1271 i Nr 233, poz. 1957, z 2003 r. Nr 46, poz. 392,
Nr 80, poz. 717 1 721, Nr 162, poz. 1568, Nr 175, poz. 1693, Nr 190, poz. 1865 i Nr 217, poz. 2124 oraz z 2004 r. Nr 19,
poz. 177, Nr 49, poz. 464, Nr 70, poz. 631, Nr 91, poz. 875, Nr 92, poz. 880, Nr 96, poz. 959 i Nr 121, poz. 1263), ustawa
z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (Dz. U. Nr 62, poz. 628, z 2002 r. Nr 41, poz. 365, Nr 113, poz. 984 i Nr 199,
poz. 1671, z 2003 r. Nr 7, poz. 78 oraz z 2004 r. Nr 96, poz. 959 i Nr 116, poz. 1208), ustawa z dnia 18 lipca 2001 r—
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- krajowego programu oczyszczania Sciekdw komunalnych,
- krajowego, a nastepnie regionalnych i lokalnych planéw gospodarki odpadami,

- programow ochrony powietrza dla stref, w ktorych wystepuja przekroczenia dopuszczalnych
poziomoOw zanieczyszczen.

Programy te powinny zawiera¢ m.in. wykazy przedsiewzigé priorytetowych wraz ze wskazaniem
zrédet finansowania. Obecnie trwaja prace nad tymi dokumentami.

3.3.1. Gléwne priorytety Funduszu Spéjnosci w ochronie srodowiska w latach 2004-2006

Celem wiodacym dziatan w obszarze ochrony srodowiska w horyzoncie czasowym niniejszej
Strategii jest zmniejszenie dystansu dzielacego Polske od krajow Europy Zachodniej w zakresie
standardow jakosci sSrodowiska oraz technicznej i instytucjonalnej infrastruktury w tej dziedzinie.

Priorytety w zakresie ochrony srodowiska proponowane do wsparcia z Funduszu Spdjnosci w latach
2004 —2006 s nastgpujace:

1. Poprawa jakosci wod powierzchniowych, polepszenie jakosci 1 dystrybucji wody
przeznaczonej do spozycia.

2. Racjonalizacja gospodarki odpadami i ochrona powierzchni ziemi.
3. Poprawa jakosci powietrza.
4. Poprawa bezpieczenstwa przeciwpowodziowego.

W kontekscie wyzwan i strategicznych celow polityki panstwa w okresie przystepowania do UE, jak
tez celow przypisanych Funduszowi Spojnosci (okreslonych w rozporzadzeniu Rady 1164/94/WE),
w latach 2004-2006 s$rodki tego instrumentu beda przeznaczone przede wszystkim na nizej
wymienione kierunki interwencji, umozliwiajace Polsce stopniowe wypelnienie zobowiazan
podjetych w trakcie negocjacji akcesyjnych:

e poprawa jakosci wod powierzchniowych oraz polepszenie jakosci i dystrybucji wody
przeznaczonej do spozycia poprzez takie dziatania jak:

1. budowa 1 modernizacja kanalizacji sanitarnej i burzowej oraz oczyszczalni sciekow tam, gdzie
przyniesie to najwigkszy efekt ekologiczny przy uwzglednieniu efektywnosci kosztowej;

il. rozbudowa 1 modernizacja urzadzen uzdatniajacych wode 1 sieci wodociggowe;j
(w powiazaniu z systemami sanitacji).

Powyzsze dziatania umozliwia wdrazanie wymogow dyrektywy 91/271/WE z dnia 21 maja 1991 r.
w sprawie oczyszczania $ciekow komunalnych (Dz. Urz. WE L 135 z 30.05.1991 r.) oraz
przyczynia si¢ do osiagnigcia w wodach powierzchniowych wykorzystywanych do przygotowania
wody do picia wymaganych norm jakosciowych przez dyrektywe 75/440/WE z dnia 16 czerwca
1975 r. dotyczaca wymaganej jakosci wod powierzchniowych przeznaczonych do uzyskiwania
wody pitnej w Panstwach Cztonkowskich (Dz. Urz. WE L 194 z 25.07.1975 r.) oraz dyrektywe
98/83/WE z dnia 3 listopada 1998 r. w sprawie jakosci wody przeznaczonej do spozycia przez ludzi
(Dz. Urz. WE L 330z 05.12.1998 1.).

e racjonalizacja gospodarki odpadami i ochrona powierzchni ziemi poprzez:

i.  budowe, rozbudowe lub modernizacje sktadowisk odpadéw komunalnych oraz tworzenie systemow
recyklingu i unieszkodliwiania odpadow komunalnych (sortownie, kompostownie itp.). Dziatania te

Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229 i Nr 154, poz. 1803, z 2002 r. Nr 113, poz. 984, Nr 130, poz. 1112, Nr 233, poz. 1957
i Nr 238, poz. 2022, z 2003 r. Nr 80, poz. 717, Nr 162, poz. 1592, Nr 190, poz. 1865 i Nr 228, poz. 2259 oraz z 2004 r. Nr 92,
poz. 880, Nr 96, poz. 959 i Nr 116, poz. 1206), ustawa z dnia 7 czerwca 2001 r. o zbiorowym zaopatrzeniu w wod¢
i Zbiorowym odprowadzaniu $ciekéw (Dz. U. Nr 72, poz. 747, z 2002 r. Nr 113, poz. 984 oraz z 2004 r. Nr 96, poz. 959),
ustawa z dnia 26 lipca 2000 r. 0 nawozach i nawozeniu (Dz. U. Nr 89, poz. 991 oraz z 2004 r. Nr 91, poz. 876).
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umozliwia stopniowe wdrozenie wymogow dyrektyw: 75/442/EWG z dnia 15 lipca 1975 r. w
sprawie odpadéw (Dz. Urz. L 194 z 25.07.1975 r.), 1999/31/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. w
sprawie skladowania odpadow (Dz. Urz. WE L 182 z 16.07.1999 r.), 94/62/WE z dnia
12 grudnia 1994 r. w sprawie opakowan i odpadéw opakowaniowych (Dz. Urz. WE L 365 z
31.12.1994 r.);

il. tworzenie systemow zbiorki i unieszkodliwiania odpadow niebezpiecznych (w tym spalarnie),
co umozliwi spetnienia wymogow dyrektywy 91/689/EWG z dnia 12 grudnia 1991 r. w sprawie
odpadow niebezpiecznych (Dz. Urz. WE L 377 z31.12.1991 r.);

iil. tworzenie systemow zagospodarowania osaddéw sSciekowych (w tym spalarnie), co umozliwi
spetnienia wymogdéw dyrektywy 86/278/WE z dnia 12 czerwca 1986 r. w sprawie ochrony
srodowiska, w szczegdlnosci gleby w przypadku wykorzystywania osadow $ciekowych w
rolnictwie (Dz. Urz. WE L 181 z 04.07.1986 1.),

a ponadto:
iv. rekultywacje terenow zdegradowanych przez przemyst i inne szkodliwe oddziatywania.

Wybér projektow z zakresu ochrony powierzchni ziemi bedzie dokonywany w trybie
indywidualnym (case by case basis) w oparciu o kryteria podstawowe w polaczeniu z kryteriami
stanu przygotowania przedsiewziecia.

. poprawa jakoSci powietrza poprzez:

i. modernizacj¢ i rozbudowe miejskich systemow cieptowniczych (zrédet, sieci) w strefach o
znaczacych przekroczeniach dopuszczalnych stezen zanieczyszczen w powietrzu i wyposazenie
ich w instalacje ograniczajace emisje zanieczyszczen pylowych i gazowych do powietrza;

ii. przeksztalcenie istniejacych systemow ogrzewania obiektow publicznych w systemy bardziej
przyjazne dla srodowiska, w szczeg6lnosci ograniczenie ,,niskiej emis;ji’’;

iii. zmniejszenie zagrozenia dla jakosci powietrza mozna rowniez osiagnaé poprzez podniesienie
efektywnosci wykorzystania energii i jej oszczedzanie, szersze stosowanie alternatywnych
zrodet energii, a takze poprzez dziatania majace na celu redukcje uciazliwosci transportu.

Powyzsze dziatania umozliwig przede wszystkim wdrozenie wymagan dyrektywy 96/62/WE z dnia
27 wrzesnia 1996 r. w sprawie oceny i zarzadzania jakoscia powietrza (Dz. Urz. WE L 296 z
21.11.1996 r.) wraz z dyrektywami ,,corkami”.

Ze wzgledu na to, ze przedsigwzigcia w obszarze ochrony powietrza potencjalnie charakteryzuje
znaczna wykonalnos¢ finansowa (stosunkowo wysoka stopa zwrotu), maja one szansg¢ pozyskac
wsparcie komercyjne. Jednoczesnie, z uwagi na fakt stopniowej liberalizacji rynku energii pomoc
publiczna udzielana inwestycjom zwiazanym z energetyka (zwlaszcza w stosunku do zrodet energii)
bedzie badana pod katem zgodnosci z regutami konkurencji i dopuszczalnosci pomocy panstwa dla
przedsigbiorcow. Dotychczasowa praktyka wskazuje tez, ze potencjalne projekty z tej dziedziny
moga nie spetlnia¢ podstawowych kryteriow pozwalajacych na ich dofinansowanie z funduszy
europejskich, w szczego6lnosci progu wielkosci przedsiewzigcia. Mozliwe jest jednak tworzenie
kompleksowych programéw komunalnych majacych na celu poprawe jakosci powietrza, ktore
spetnialyby kryteria wielkosci budzetu i umozliwialy rozwiazanie probleméw w tej sferze poprzez
rozpoznanie przyczyn i zrddet zanieczyszczen oraz inwestycje nakierowane na ich ograniczenie i
eliminacje.

Wybor projektow z zakresu ochrony powietrza bedzie dokonywany w trybie indywidualnym (case
by case basis) w oparciu o kryteria podstawowe w potaczeniu z kryteriami stanu przygotowania
przedsiewzigcia.
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U zapewnienie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego poprzez:

1. budowe zbiornikow retencyjnych, zbiornikdw ,,suchych”, obwalowan i innych zabezpieczen;
1i. zalesianie;

iii. renaturyzacje ciekow wodnych.

Wybér projektow z zakresu ochrony przeciwpowodziowej bedzie dokonywany w trybie
indywidualnym (case by case basis) w oparciu o kryteria podstawowe w polaczeniu z kryteriami
stanu przygotowania przedsigwziecia.

Kryteria podzialu projektow pomigedzy Funduszem Spoéjnosci a EFRR (ERDF)

Inwestycje w zakresie infrastruktury ochrony srodowiska realizowane w ramach Funduszu
Spojnosci beda komplementarne z inwestycjami wspotfinansowanymi z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego.
W ramach Funduszu Spdjnosci realizowane beda inwestycje o catkowitej wartosci powyzej
10 mIn euro. Skala interwencji zapewni, ze realizowane projekty w znaczacy sposob wptyna na
poprawe stanu srodowiska w Polsce. Ponadto, wykluczy naktadanie si¢ inwestycji przewidzianych
do realizacji z Funduszu Spojnosci z inwestycjami realizowanymi w ramach dziatania 1.2.
nInfrastruktura ochrony $rodowiska” Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego, w ramach ktorego realizowane beda inwestycje infrastrukturalne o wartosci ponizej
10 mln euro.

3.3.2. Kryteria wyboru projektéw proponowanych do wsparcia z Funduszu Spéjnosci w
sektorze ochrony srodowiska

Kluczowe kryteria wyboru priorytetowych inwestycji, ktore beda mogly uzyska¢ wsparcie ze
srodkéw Funduszu Spojnosci, sg nastgpujace:

Kryteria podstawowe (ogolne)

. zgodno$¢ z celami polityki ekologicznej UE: ochrona, zachowanie i poprawa jakosci
srodowiska, ochrona zdrowia ludzkiego, oszczedne i1 racjonalne wykorzystywanie zasobow
naturalnych;

e zgodnos$¢ z zasadami polityki ekologicznej UE, a w szczegodlnosci: zasada przezornosci,
zasada prewencji, zasadg likwidowania zanieczyszczen u zrddla, zasada zanieczyszczajacy
ptaci, umozliwienie wywiazania si¢ z zobowigzan akcesyjnych poprzez wdrozenie
ekologicznych przepisow UE w najtrudniejszych i najkosztowniejszych z punktu widzenia
polityki akcesyjnej obszarach - tj. takich, co do ktorych Polska uzyskata najdluzsze okresy
przejsciowe;

. przedsigwzigcia bedace kontynuacjg programu ISPA;

e  odbiorca wsparcia powinien by¢ w pierwszym rzedzie samorzad terytorialny, zwiazek gmin,
przedsigbiorstwo komunalne lub inny podmiot publiczny;

. osiagnigcie przez przedsiewzigcie/grupe przedsigwzieé kosztorysowej wartosci progowej
10 mln euro (jesli nie, to przypadek powinien by¢ wystarczajaco uzasadniony);

e  przyczynienie si¢ do redukcji zanieczyszczen oddziatujacych na znaczng liczbg ludzi przy
najnizszych kosztach tej redukcji (efektywnos¢ ekologiczna 1 ekonomiczna przedsiewzigc);

e  przyczynianie si¢ W najwiekszym stopniu do osiggania gospodarczej i spotecznej spojnosci
Polski z UE (projekty potencjalnie przynoszace najwyzsze korzysci ekonomiczne i spoteczne);

. oddzialywanie transgraniczne.
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Przedsigwzigcia, ktdre spetniajg powyzsze kryteria podstawowe, bytyby nastepnie uporzadkowane
w listy rankingowe na podstawie nizej podanych kryteriow szczegoétowych:

Kryterium osiggniecia standardow UE
Gospodarka wodno-sciekowa

I priorytet - zapewnienie systemdow kanalizacji zbiorczej i odpowiedniego poziomu oczyszczania
Sciekow dla aglomeracji**co najmniej 100 000 RLM (preferencje dla najwiekszych aglomeracii)
oraz sieci wodociggowych i odpowiedniego poziomu uzdatniania wody;

II priorytet - zapewnienie systemow kanalizacji zbiorczej i odpowiedniego poziomu oczyszczania
sciekow dla aglomeracji od 15 000 do 100 000 RLM oraz sieci wodociagowych i odpowiedniego
poziomu uzdatniania wody;

III priorytet - zapewnienie systemow kanalizacji zbiorczej i odpowiedniego poziomu oczyszczania
sciekow dla aglomeracji od 2 000 do 15 000 RLM oraz sieci wodociggowych i odpowiedniego
poziomu uzdatniania wody.

Gospodarka odpadami
Srodki z Funduszu Spdjnosci beda glownie przeznaczane na:

e realizacje inwestycji w najwigekszych aglomeracjach, zgodnie z istniejacymi w nich programami
zagospodarowania odpadow. Programy w mniejszych miejscowosciach beda wdrazane w miarg
dostepnosci funduszy;

e inwestycje na terenach, gdzie istniejace sktadowiska odpaddéw stwarzajq zagrozenia dla wod
podziemnych;

e inwestycje na terenach, gdzie wyczerpuje si¢ pojemnos¢ sktadowiska.

Przy kwalifikowaniu przedsiewzigcia do Funduszu Spodjnosci pod uwage powinna byé rowniez
brana odlegtos¢ projektowanego/modernizowanego skladowiska od miasta, zgodnie z zasada
redukowania odleglosci niezbednej dla transportowania odpadoéw. Ranking przedsiewzig¢ w tym
obszarze uszeregowany bedzie wedtug nastgpujacych zasad:

I priorytet - systemy gospodarki odpadami w aglomeracjach powyzej 200 000 mieszkancow lub w
innych rejonach stuzace powyzej 200 000 grupie uzytkownikow;

II priorytet - systemy gospodarki odpadami w aglomeracjach od 150 000 do 200 000 mieszkancow
lub w innych rejonach stuzace od 150 000 do 200 000 grupie uzytkownikow;

III priorytet - systemy gospodarki odpadami w aglomeracjach do 150 000 mieszkancow lub w
innych rejonach stuzace do 150 000 grupie uzytkownikow.

Ochrona powietrza
Przedsigwzigciami priorytetowymi powinny byc¢:

e przedsigwzigcia usytuowane w strefach, gdzie wymagane jest przygotowanie programu ochrony
powietrza;

e inwestycje ochronne w strefach, w ktorych wystepuja okresowe przekroczenia stgzenia
zanieczyszczen (redukcja niskiej emisji);

* Przez aglomeracj¢ nalezy tu rozumie¢ teren, gdzie zaludnienie lub dzialalno$¢ gospodarcza sa wystarczajaco
skoncentrowane, aby $cieki komunalne byly zbierane i przekazywane do oczyszczalni Sciekow komunalnych lub do
koncowego punktu zrzutu.
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e krajowe/regionalne sieci monitoringu elementéw $rodowiska;
e przedsigwzigcia ochronne o charakterze ponadregionalnym;

e przedsigwzigcia zwiazane z ochrong przed nadzwyczajnymi zagrozeniami srodowiska.

Kryterium stanu przygotowania przedsi¢wzigcia

e zakres przedsigwzigcia przewidziany do finansowania w ramach Funduszu Spdjnosci jest przed
przetargiem;

e istnieje wstgpne studium wykonalnosci (typu pre-feasibility) lub jest przygotowywane;
e  zostala przeprowadzona ocena oddziatywania na srodowisko;

e uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego zgodnie z art. 50 ustawy z
dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. Nr 80, poz. 717,
Z pozn. zm.).

Uwarunkowania finansowe i ekonomiczne wyboru projektow ekologicznych dla Funduszu
Spojnosci
Zaklada sig, ze z Funduszu Spdjnosci w latach 2004-2006 bedzie mozliwe uzyskanie na ochrone

srodowiska tacznie kwoty okoto 1 866,7 mIn euro. Poszczegdlne przedsigwzigcia beda mogly
uzyskaé wsparcie tylko z jednego funduszu europejskiego.

Przedsiewzigcia wspierane przez Fundusz Spdjnosci powinny by¢ efektywne ekonomicznie. Nie jest
to tozsame z optacalnoscia finansowa. Analiza spotecznych kosztow i korzysci powinna wykazaé
korzys$¢ netto dla spoleczenstwa wynikajaca z realizacji inwestycji.

Projekty, ktore majq szanse uzyskaé wsparcie ze srodkow Funduszu Spdjnosci, nie musza byé
optacalne finansowo bez subwencji ze zrodet publicznych. Jednakze wraz z subwencjami
(zwlaszcza z Funduszu Spodjnosci) wskazniki finansowe (IRR i NPV) dla inwestora powinny
wykaza¢ efektywnos$¢ projektu, natomiast podmiot odpowiedzialny za realizacje (np. spotka
komunalna) powinien dziala¢ blisko progu rentownosci, co jest warunkiem koniecznym, aby
przedsigwzigcie moglo by¢ zrealizowane. Nalezy tez wykaza¢ ptynnos¢ finansowa projektu w
okresie eksploatacji albo udokumentowaé, ze inwestor bedzie w stanie sfinansowaé deficyty
przeptywdw pienigznych, jezeli si¢ pojawia. Zbyt wysoka rentowno$¢ finansowa przedsigwzigcia z
punktu widzenia inwestora moze spowodowa¢ odmowg lub zmniejszenie subwencji z Funduszu
Spojnosci, gdyz bedzie oznaczata, ze projekt moze by¢ sfinansowany ze zrodet komercyjnych.

W kazdym przypadku bedzie analizowana zdolnos¢ przedsiewzigcia do generowania przychodow.
Zrédtem przychodéw w gminnej infrastrukturze ochrony $rodowiska sa optaty ponoszone przez
uzytkownikow (gospodarstwa domowe, podmioty gospodarcze). Konieczne bedzie obliczenie
wysokosci oplat, ktore pokryja koszty eksploatacji, remontéw oraz odtworzenia majatku
(amortyzacja). Wymagane beda takze obliczenia pelnego kosztu Sredniorocznego
(zannualizowanego), ktory jest odpowiednikiem pelnego zapotrzebowania inwestycji na roczne
przychody, aby mogla si¢ ona samofinansowaé. Oplaty za korzystanie z infrastruktury publiczne;j
bedzie mozna podwyzsza¢ stopniowo pod warunkiem wykazania, ze zbyt szybkie podniesienie
stawek optat nie obciazy nazbyt drastycznie budzetow gospodarstw domowych. Przychody z opfat,
ktore uzytkownicy beda w stanie zaplaci¢, powinny obnizy¢ udzial Funduszu Spdjnosci w
finansowaniu  przedsigwzigcia, gdyz po skapitalizowaniu zostana odjgte od kosztow
kwalifikowanych stanowiacych podstawg obliczania udzialu srodkéw publicznych. Innymi stowy, w
projektach, ktore generuja dochod, wskaznik pomocy z Funduszu bedzie nizszy niz 80-85%
wartosci (kosztow kwalifikowanych) i ustalany indywidualnie dla kazdego projektu przez Komisje
Europejska z uwzglednieniem szacowanego dochodu netto.
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Wskaznik pomocy udzielonej przez Fundusz Spodjnosci wynosi od 80 do 85% wydatkow
publicznych lub innych réwnowaznych wydatkow tacznie z wydatkami jednostek, ktérych
dziatalno$¢ jest podejmowana w ramach administracyjnych lub prawnych, na mocy ktérych moga
by¢ uwazane za réwnowazne jednostkom publicznym. Dodatkowe finansowanie ze zrodet
publicznych bedzie dostegpne w formie pozyczek, pozyczek platniczych oraz doptat do
oprocentowania preferencyjnych kredytow 1 pozyczek z Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz wojewddzkich funduszy ochrony $rodowiska i gospodarki
wodne;j.

Cze$¢ wydatkdw inwestycyjnych bedzie musiata by¢ zapewniona z zyskéw albo funduszy
amortyzacyjnych przedsigbiorstw komunalnych. Domknigcie inwestycji moze odbywac si¢ dzieki
srodkom samorzadowym (np. budzet gminy), srodkom miedzynarodowych instytucji finansowych
(np. EBI czy EBOR).

3.3.3. Gléwne zadania proponowane do wsparcia przez Fundusz Spdjnosci w ochronie
srodowiska

3.3.3.1. Poprawa jakosci wod powierzchniowych

Poprawa jakosci wod jest jednym z najwazniejszych wyzwan, jakie stoja przed Polska w celu
realizacji zobowiazan negocjacyjnych. Dlatego najwazniejszym szczegdétowym celem realizacji
czesci srodowiskowej Funduszu Spdjnosci bedzie wsparcie dla budowy, rozbudowy i/lub
modernizacji systemow kanalizacji zbiorczej 1 oczyszczalni Sciekow w aglomeracjach (spetnienie
wymogow dyrektywy 91/271/WE z dnia 21 maja 1991 r. w sprawie oczyszczania Sciekow
komunalnych (Dz. Urz. WE L 135 z 30.05.1991 r.). Polska przywiazuje szczeg6lne znaczenie do
inwestycji w najwigkszych aglomeracjach, gdzie efekt ekologiczny i ekonomiczny interwencji
Funduszu Spoéjnosci bedzie najwigkszy. Przewiduje si¢ rdwniez objecie wsparciem pewnej liczby
projektow grupowych, obejmujacych mniejsze aglomeracje. Zadania z zakresu wyposazenia
aglomeracji w systemy kanalizacji zbiorczej beda realizowane zgodnie z ustaleniami przyjetymi w
trakcie tymczasowego zamkniecia negocjacji akcesyjnych obszaru ,,Srodowisko” w pazdzierniku
2001 r., tj.:

e 0od dnia 31.12.2005 r. scieki beda oczyszczane zgodnie z wymaganiami dyrektywy 91/271/WE
dotyczacej oczyszczania $ciekow komunalnych w 674 aglomeracjach o tacznej réwnowaznej
liczbie mieszkancow (RLM) 28 301 667, odpowiadajacej 69 % ogolnego tadunku substancji
ulegajacych biodegradacji,

e od dnia 31.12.2010 r. $cieki beda oczyszczane zgodnie z wymaganiami ww. dyrektywy w 1069
aglomeracjach o tacznej rdwnowaznej liczbie mieszkancow 35 274 542, odpowiadajacej 86,0 %
ogolnego tadunku substancji ulegajacych biodegradacji,

e oddnia 31.12.2013 r. Scieki beda oczyszczane zgodnie z wymaganiami ww. dyrektywy w 1165
aglomeracjach o tacznej rownowaznej liczbie mieszkancow 37 325 387, odpowiadajacej 91 %
ogolnego tadunku substancji ulegajacych biodegradacji.

Spetnienie przyjetych przez Polske zobowigzan w zakresie wdrazania wymagan dyrektywy
91/271/WE dotyczacej oczyszczania Sciekow komunalnych zwiazane bedzie z koniecznoscia:

e budowy, rozbudowy i/lub modernizacji 762 konwencjonalnych biologicznych oczyszczalni
sciekéw komunalnych oraz 401 oczyszczalni sciekéw z podwyzszonym usuwaniem biogenow -
do konca 2015 r.,

e budowy systemow kanalizacji zbiorczej w 162 aglomeracjach,

e rozbudowy i/lub modernizacji systemow kanalizacji zbiorczej w 1216 aglomeracjach,
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e budowy 1 nowej oraz rozbudowy i/lub modernizacji 119 istniejacych oczyszczalni Sciekdw w
zaktadach sektorow przemystu rolno-spozywczego o wielkosci powyzej 4000 RLM,
odprowadzajacych $cieki do wod.

Szczegétowy harmonogram dzialan w tym obszarze wskaze Krajowy Program Oczyszczania
Sciekow Komunalnych, ktory zostat przyjety przez rzad w roku 2003.

Wg szacunkéw Ministerstwa Srodowiska z roku 2000 catkowity koszt wyposazenia aglomeracji w
oczyszczalnie Sciekdw wyniesie ok. 11 292 mln zt, a szacunkowy koszt budowy, rozbudowy i
modernizacji systemow kanalizacji zbiorczej w aglomeracjach — 24 086 miln zi. Ogdlny koszt
wyposazenia aglomeracji w systemy kanalizacji zbiorczej 1 oczyszczalnie $ciekow wyniesie okoto
35 378 mlin zt. Okreslone wyzej zadania powinny by¢ wykonane w horyzoncie czasowym do 2015 r.
Naktady srednioroczne w latach 2002 — 2015 powinny wynosi¢ 2,7 mld zt. Szacuje sig, ze w latach
2004 — 2006 naktady na kanalizacje i oczyszczalnie powinny wynies¢ blisko 8 mld zt.

Przyjmuje si¢, ze do finansowania z Funduszu Spojnosci preferowane beda systemy kanalizacji i
oczyszczalni w aglomeracjach powyzej 100 tys. mieszkancow (kontynuacja dziatan finansowanych
przez funduszu ISPA) i w aglomeracjach wigkszych od 50 tys. mieszkancow. Po wyczerpaniu sig¢
listy tych zadan wybierane beda takze aglomeracje do 50 tys. mieszkancow. Lista przedsiewzigc
proponowanych do wspotfinansowania z Funduszu Spdjnosci w tym obszarze bedzie przedstawiona
zgodnie z lista zaakceptowana w ramach Krajowego Programu Oczyszczania Sciekow
Komunalnych.

Efektami realizacji budowy oczyszczalni i kanalizacji beda:

e wyposazenie znacznej liczby aglomeracji w systemy kanalizacji zbiorczej 1 oczyszczalnie
Sciekow,

e poprawa stanu czystosci wod powierzchniowych w Polsce oraz poprawa stanu czystosci Morza
Baltyckiego,

e spelnienie wymaganego ww. dyrektywa 91/271/WE dla obszaréw wrazliwych na eutrofizacje
(obszar catej Polski) warunku osiggnigcia minimum 75 % redukcji azotu ogdlnego i fosforu
ogolnego w s$ciekach doptywajacych do wszystkich oczyszczalni Sciekdw.

W rezultacie, od dnia 31.12.2015 r. Scieki beda oczyszczane zgodnie z wymaganiami dyrektywy
»sciekowej” we wszystkich 1378 aglomeracjach o tacznej rownowaznej liczbie mieszkancow
41 016 909, odpowiadajacej 100 % ogdlnego tadunku substancji ulegajacych biodegradacji. W
odniesieniu do $ciekow z zaktadow przemystu rolno-spozywczego dostosowanie oczyszczalni do
wymagan dyrektywy ,.Sciekowej” trwa¢ bedzie do 31.12.2010 .

Wskazniki produktu, rezultatu i oddziatywania, jakie beda stuzyly do okreslenia stopnia osiagania
celow w powyzszym obszarze, zostaty przedstawione w aneksie 2 zatacznik 1.

3.3.3.2. Polepszenie jakosci i dystrybucji wody przeznaczonej do spozycia

Powaznym zobowiazaniem wynikajacym zarowno z prawa krajowego, jak i1 standardow unijnych
jest realizacja dzialan na rzecz poprawy jakosci wody dostarczanej przez wodociagi komunalne
ludnosci (zar6wno w miescie, jak i na wsi) 1 dostosowanie jej do zaostrzonych wymagan prawnych.
Woda do picia w wielu miastach w Polsce nie spetnia niektorych wymogow jakosciowych, tak wiec
ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa i zdrowia ludnosci wybodr takiego
priorytetu jest uzasadniony.

Poprawa jakosci wod powierzchniowych, stanowiacych zrédto wody do picia, bedzie osiagana
dzigki ograniczaniu zanieczyszczen komunalnych, przemystowych i rolniczych poprzez realizacje
wymagan nastgpujacych dyrektyw:
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e 91/271/WE z dnia 21 maja 1991 r. w sprawie oczyszczania $ciekow komunalnych (Dz. Urz.
WE L 135z 30.05.19911.),

e 76/464/WE z dnia 4 maja 1976 r. w sprawie =zanieczyszczen spowodowanych
wprowadzaniem niebezpiecznych substancji do srodowiska wodnego Wspdlnoty (Dz. Urz.
WE L 129 z 18.05.1976 r.) (wraz z dyrektywami pochodnymi),

e 91/676/WE z dnia 12 grudnia 1991 r. w sprawie ochrony wod przed zanieczyszczeniem
azotanami pochodzacymi z rolnictwa (Dz. Urz. WE L 375 z31.12.19761.) .

Oczekuje sig, ze znaczna poprawa jakosci wod powierzchniowych wykorzystywanych do
zaopatrzenia ludnosci w wodeg do picia nastapi po:

e zakonczeniu budowy, rozbudowy lub modernizacji oczyszczalni Sciekdw oraz systemow
kanalizacji w najwigkszych aglomeracjach, czyli przed koncem 2010 r.,

e wyeliminowaniu lub ograniczeniu substancji szczegdlnie szkodliwych odprowadzanych w
sciekach przemystowych do srodowiska wodnego,

e zakonczeniu realizacji inwestycji w zbiorniki na gnojéwke 1 gnojowice oraz plyt
obornikowych w pierwszej kolejnosci na obszarach narazonych na zanieczyszczenia azotem
pochodzenia rolniczego, a do roku 2008 na pozostatym obszarze Polski, wraz z
upowszechnianiem Kodeksu Dobrej Praktyki Rolniczej.

Jednoczesnie w celu poprawy jakosci wody dostarczanej ludno$ci realizowane beda dziatania
stuzace budowie, rozbudowie i modernizacji stacji uzdatniania wody do picia oraz sieci
wodociagowe;j.

Wskazniki produktu, rezultatu i oddziatywania, jakie beda stuzyly do okreslenia stopnia osiagania
celow w powyzszym obszarze, zostaty przedstawione w aneksie 2 zatacznik 1.

3.3.3.3. Zapewnienie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego

Zasoby wodne Polski wynosza w przeliczeniu na 1 mieszkafica okoto 1600 m’, tj. prawie
trzykrotnie mniej niz Srednia europejska. Sa zarazem nierdéwnomiernie rozmieszczone na terenie
kraju — w niektorych latach suchych maleja o ponad 40% w stosunku do wartosci przecigtnych i
dodatkowo charakteryzuja sie prawie dwukrotnie nizszym wskaznikiem na km® od éredniej
europejskiej, a ponadto podlegaja znacznym sezonowym wahaniom. Powaznym problemem jest
zagrozenie powodziowe na znacznych obszarach dolin rzecznych, o rozwinigtej infrastrukturze
przemystowej 1 komunikacyjnej, z wieloma aglomeracjami i skupiskami ludnosci. Bariera rozwoju
gospodarczego sa m.in. ubogie pod wzgledem ilosci i stabe jakosciowo zasoby dyspozycyjne,
zagrozenia powodziowe 1 zjawiska suszy. Usunigcie tych barier moze nastapi¢ m.in. przez budowe
wielofunkcyjnych zbiornikéw wodnych przede wszystkim dla celéw ochrony przeciwpowodziowej,
zapobiegania skutkom suszy oraz zaopatrzenia ludnosci w wode do spozycia i gospodarki
narodowej w wode do celow produkcyjnych. Zbiorniki te umozliwia wigksze wykorzystanie
zasobow wody dla potrzeb komunalnych, przemystowych 1 rolniczych, wyréwnanie przeptywow w
okresach suchych (przyczynia si¢ do ustabilizowania poziomu wod gruntowych i korzystnych zmian
w srodowisku), ograniczenie zagrozenia powodziowego.

W przypadku przedsiewzig¢ z zakresu ochrony przeciwpowodziowej, projektem jest budowa
obiektu hydrotechnicznego, najczesciej zbiornika wodnego. Dla takiego przedsiewzigcia
niemozliwe jest okreslenie wskaznikow monitorujacych. Ponadto, w latach 2004 — 2006 bedzie
realizowana jedynie niewielka liczba projektéw pilotazowych z zakresu ochrony
przeciwpowodziowej, dlatego wskazniki monitorujace stopien realizacji tych inwestycji nie zostaty
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okreslone na poziomie niniejszej Strategii, ale beda okreslane na poziomie indywidualnych
projektow.

Priorytetowe przedsigwzigcia w tym obszarze, proponowane do wsparcia przez Fundusz Spdjnosci,
prezentuje aneks 2 zatacznik 2.

3.3.3.4. Racjonalizacja gospodarki odpadami

Celem nadrzednym polskiej polityki ekologicznej w zakresie gospodarowania odpadami jest
zapobieganie powstawaniu odpaddw, minimalizacja ilosci powstajacych odpadow, rozwigzywanie
problemu odpadow ,,u zrodta”, poddawanie odpadow odzyskowi, w tym ich recyklingowi, a takze
bezpieczne dla srodowiska unieszkodliwienie odpadow, jezeli nie udato si¢ ich podda¢ odzyskowi.
Warunkiem realizacji tego celu jest zmniejszenie materialo- 1 energochtonnosci produkcji
(stosowanie czystszych technologii), wykorzystywanie alternatywnych odnawialnych zrodet energii,
stosowanie analizy pelnego ,cyklu zycia” produktu (produkcji, transportu, opakowania,
uzytkowania, ewentualnego ponownego odzyskania i unieszkodliwiania).

Gospodarka odpadami jest dziatem ochrony srodowiska, w ktorym zanotowano stosunkowo maty
postep. Stworzono jednak juz nowy system prawny w tym zakresie i sa obecnie opracowywane
plany gospodarowania odpadami, ktore wynikaja ze stosownych przepisow Unii Europejskiej.

Plany  poszczegélnych  szczebli  administracyjnych  gospodarki  odpadami  umozliwig
zintensyfikowanie dziatan przez podmioty komunalne, ktére beda mogly byé wspierane przez
Fundusz Spdjnosci. Umozliwi to wypelienie wymogdéw dyrektyw UE, a szczegdlnie dyrektywy
Rady 1999/31/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. w sprawie sktadowania odpadow (Dz. Urz. WE L 182
z 16.07.1999 r.). Dazy¢ sig¢ przy tym bedzie do likwidacji matych, niespelniajacych wymogow
sktadowisk, a budowaé si¢ bedzie sktadowiska o charakterze regionalnym, speiniajace bardzo
wysokie wymagania techniczne i eksploatacyjne. Do 2006 r. przewiduje si¢ wybudowaé w Polsce
okoto 50 takich obiektow, dalszych 50 obiektow - do roku 2014.

W planie implementacyjnym ww. dyrektywy 99/31/WE  wyliczono, ze w latach
2000 - 2010 w skali kraju potrzebna bedzie budowa nowych sktadowisk komunalnych o tacznej
powierzchni 2925 ha, za$ powierzchnia skladowisk rekultywowanych w tym okresie wyniesie
4 780 ha.

Docelowo planuje si¢ zbudowanie i utrzymanie zintegrowanej i wystarczajacej w skali kraju sieci
urzadzen do odzysku i unieszkodliwiania odpadow.

Znaczny rozwdj powinien nastapi¢ w zakresie selektywnej zbiorki odpadow tzw. wielkogabarytowych,
budowlanych i niebezpiecznych. Przewiduje si¢ tez wdrazanie technologii zarowno kompostowania i
fermentacji odpadow, jak i termicznych metod unieszkodliwiania odpadow.

Naktady na przedsigwzigcia inwestycyjne okreslone w Krajowym Planie Gospodarki Odpadami
ksztattuja si¢ lacznie w latach 2003-2014 na poziomie 11 788,9 min zl, w tym: w sektorze
komunalnym 8 777,0 min zt, za§ w zakresie realizacji zadan dotyczacych gospodarowania odpadami
niebezpiecznymi na poziomie 997,4 min zi.

Gloéwne dziatania realizowane w ramach priorytetu to:
e komunalne systemy zbiorki, transportu, odzysku i unieszkodliwiania odpadow,
e wybudowanie instalacji do biologicznego i termicznego przetwarzania odpadow,
e wybudowanie instalacji do odzysku i unieszkodliwiania odpaddéw niebezpiecznych,
e wprowadzenie selektywnej zbiorki odpadow, w tym odpadow niebezpiecznych,

e budowa, modernizacja i rekultywacja sktadowisk odpadéw komunalnych i przemystowych
(niebezpiecznych) oraz rekultywacja sktadowisk wytaczonych z eksploatacji.
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Poza bezspornymi efektami ekologicznymi w postaci likwidacji zagrozen przedsigwzigcia te moga
przynies¢ rowniez wymierne korzysci materialne wynikajace z odzysku surowcow i materialow,
wykorzystania energii, a takze powstawania miejsc pracy.

Wskazniki produktu, rezultatu i oddzialywania, jakie beda stuzyly do okreslenia stopnia osiagania
celow w powyzszym obszarze, zostaty przedstawione w aneksie 2 zatacznik 1.

Lista przedsiewzig¢ proponowanych do wspotfinansowania z Funduszu Spojnosci w tym obszarze
bedzie przedstawiona zgodnie z listami w ramach planéw gospodarki odpadami.
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Tabela 3.9. Harmonogram rzeczowo-finansowy przedsiewzig¢ w ramach gospodarki odpadami w sektorze
komunalnym w Polsce w latach 2004-2006

, Niepubliczne
. . K Srodki finansowe publiczne [mln PLN]
Przedsigwzigcie 0szt [mIn PLN]
ogotem
[mIn o
Przedsigbior-
PLN] Budzet = Samorzady | Fyndusze Pomoc stwa,
panstwa | terytorialne ekologiczne zagraniczna
Inwestor
Budowa instalacji (kompostowni, zaktadow fermentacji
beztlenowej, mechaniczno-biologicznych instalacji) dla odzysku i
unieszkodliwiania 401 - 21 100 200 80
Budowa ponadlokalnych, nowoczesnych sktadowisk odpadow
komunalnych 371 - 71 75 150 75
Zamykanie, rekultywacja i modernizacja sktadowisk odpadow
komunalnych 300 . 30 60 160 .
Budowa instalacji linii demontazu i recyklingu odpadéw
wielkogabarytowych 81 - 16 24 28 13
Budowa instalacji linii recyklingu odpadéw budowlanych
64 - 6 12 30 16
Budowa instalacji linii unieszkodliwiania odpadow
niebezpiecznych wytwarzanych w odpadach komunalnych 216 . 43 60 90 23
Dostosowanie opakowan do wymagan ekologicznych 15 - - - - 15

Modernizacja istniejacych zaktadéw recyklingowych i nowe
inwestycje w zakresie technologii recyklingu odpadow 75 - - - - 75
opakowaniowych

Budowa potencjatu technicznego do segregacji odpadow

opakowaniowych (stacje segregacji, stacje przetadunkowe itp.) 60 ) 15 ) ) +
Budowa potencjatu technicznego w zakresie selektywnego
magazynowania odpadow opakowaniowych oraz ich transportu 69.0 ) 345 ) ) 345
(pojemniki do segregacji, srodki transportu, wiejskie punkty ’ ’ ’
gromadzenia odpadow itp.)
Razem:
1652 - 286,5 331 658 376,5

Zrédlo: Ministerstwo Srodowiska, 2002,
3.3.3.5. Ochrona powierzchni ziemi

Negatywny wplyw na jako$¢ gleb oraz wod maja niewtasciwa gospodarka odpadami, a takze
zanieczyszczenia przemystowe oraz skazenia gruntdow spowodowane przez byle bazy wojskowe. W
Polsce jest ok. 8 600 km” gleb zdegradowanych przez przemyst, z czego ok. 20% jest silnie
zdegradowane. Wystepuja one gtownie w potudniowo-srodkowej i potudniowo-zachodniej czgsci
kraju. Gtownymi przyczynami zanieczyszczenia gruntdow sa: gornictwo, w tym siarkowe, oraz
oddziatywanie gazow i1 pyldéw emitowanych przez przemyst i zrdédta mobilne. Najtrudniejsza
sytuacja w tym zakresie wystgpuje na obszarze Tarnobrzeskiego Okregu Siarkowego, gdzie
zagrozenia zwiazane sa z emisjq siarkowodoru, degradacjqa i1 zanieczyszczeniami gruntow i wod w
zwiazku z odkrywkowa i podziemna eksploatacja zt6z siarki. Ponadto ok. 700 km? gruntéw jest
zanieczyszczonych przez pozostatosci pestycydow i posowieckie bazy wojskowe. Zanieczyszczenia
metalami cigzkimi wystgpuja w otoczeniu zakltadéw przemyslowych, na terenach miast i



Dziennik Ustaw Nr 176 — 12282 — Poz. 1827

aglomeracji, w poblizu duzych ciagdw komunikacyjnych oraz na terenach sktadowisk odpadow
komunalnych i przemystowych.

W latach 2004 — 2006 bedzie realizowana jedynie niewielka liczba projektow pilotazowych z
zakresu ochrony powierzchni ziemi, dlatego wskazniki monitorujace stopien realizacji tych
inwestycji nie zostaty okreslone na poziomie niniejszej Strategii, ale beda okreslane na poziomie
indywidualnych projektow.

3.3.3.6. Poprawa jakoSci powietrza

Wiele zadan zwiazanych z ochrona powietrza jest obowiazkiem podmiotéw gospodarczych. Jednak
pewne zadania pozostaja nadal w kompetencji wtadz publicznych i te zamierza si¢ obja¢ wsparciem
z Funduszu Spdjnosci. Polska polityka ekologiczna stawia sobie za cele: ograniczenie emisji pytow,
dwutlenku siarki, tlenkéw azotu, lotnych zwiazkéw organicznych, amoniaku, toksycznych
substancji z grupy metali ciezkich i trwalych zanieczyszczen organicznych. Gléwnym zadaniem
wladz publicznych w tym obszarze jest zmniejszenie tzw. niskich emisji w miastach. Inwestycje
majace to na celu mogg by¢ przedmiotem interwencji Funduszu Spéjnosci. Wskazane zatem bytoby
wsparcie w latach 2004 — 2006 inwestycji ochronnych zmierzajacych do ograniczenia emisji
zanieczyszczen w tych aglomeracjach miejsko-przemystowych, w ktérych dopuszczalne poziomy
zanieczyszczenia powietrza sg przekraczane oraz gdzie wymagane jest stworzenie planow ochrony
powietrza. Chodzi tu zwlaszcza o instalacje ochronne w miejskich przedsigbiorstwach
cieplowniczych i energetycznych, stuzace ograniczeniu emisji dwutlenku siarki, tlenkow azotu oraz
innych szkodliwych dla zdrowia kontaminantow.

Aglomeracjami, ktore spetniaja powyzsze warunki, s na przyktad:
e aglomeracje: t6dzka, krakowska, warszawska, czestochowska, gornoslaska;

e powiaty: bochenski, chrzanowski, krakowski, miechowski, nowotarski, olkuski,
oswigcimski, tatrzanski, wadowicki, nowodworski, otwocki, piaseczynski, pruszkowski,
wolominski;

e miasta: Nowy Sacz, Tarndéw, Bielsko-Biata.

Powyzsze strefy sa usytuowane w wojewddztwach: t6dzkim, matopolskim, mazowieckim oraz
slaskim.

W latach 2004 — 2006 bedzie realizowana jedynie niewielka liczba projektdw pilotazowych z
zakresu ochrony powietrza, dlatego wskazniki monitorujace stopien realizacji tych inwestycji nie
zostaty okreslone na poziomie niniejszej Strategii, ale beda okreslane na poziomie indywidualnych
projektow.

3.4. Oczekiwane efekty realizacji przedsiewzie¢ wspieranych przez Fundusz Spéjnosci w
ochronie $Srodowiska

Dzigki realizacji wymienionych wyzej przedsigwzig¢ mozna bedzie oczekiwac:

1. w zakresie efektéw ekologicznych - znaczacego przyrostu i poprawy stanu infrastruktury
srodowiskowej, a w konsekwencji poprawy stanu srodowiska:

- w obszarze gospodarki wodno-sciekowej: zmniejszenia emisji zanieczyszczen do wod, w
tym w szczego6lnosci znaczacej redukcji zwiazkéw biogennych powodujacych eutrofizacje
wod, jak rdwniez zanieczyszczen sanitarnych; stopniowe dochodzenie do dobrego stanu
wod, tak jak to okresla dyrektywa 2000/60/WE z dnia 23 pazdziernika 2000 r.
ustanawiajaca ramy wspdlnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (Dz. Urz. WE L
327 222.12.2000 r.);

- w obszarze gospodarki odpadami i ochrony powierzchni ziemi: zwigkszenia poziomu
selektywnej zbidrki; zmniejszenia ilosci odpaddw trafiajacych do srodowiska w sposob
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niekontrolowany; zmniejszenia ilosci odpadow sktadowanych, w tym odpadow
niebezpiecznych; redukcji ilosci odpadow biodegradowalnych; zwigekszenia poziomu
odzysku materialdw; zagospodarowanie czgsci osadow Sciekowych; likwidacji uciazliwosci
czesci starych skladowisk odpadéw komunalnych i niebezpiecznych; rekultywacji czesci
terendw w najwigkszym stopniu zdegradowanych przez przemyst i inne szkodliwe
oddziatywania;

- wobszarze jakosci powietrza: zmniejszenia ilosci stref, w ktorych wystepuja ,,niskie emisje”,
a w szczegolnosci przekroczenia stgzen pylu zawieszonego w powietrzu; zmniejszenia
emisji wysokich: SO,, NOx i innych szkodliwych zwiazkow;

2. w sferze ekonomiczno-spolecznej - polepszenia warunkow (jakosci) zycia nie tylko
mieszkancow Polski, ale - ze wzgledu na transgraniczny przeplyw zanieczyszczen - roOwniez innych
krajow europejskich (w szczegdlnosci dotyczy to zagrozenia eutrofizacja wod Battyku oraz
kwasnych zanieczyszczen powietrza).

W szczegdlnosci realizacja projektdw stworzy szanse na wygenerowanie pewnej liczby miejsc
pracy, w tym na obszarach dotknigtych duzym bezrobociem. Takimi obszarami sa np.
zanieczyszczone obszary przemystowe, jak i tereny potozone w poblizu najwigkszych kompleksow
lesnych i obszaréw chronionych.

Wedtug raportu sporzadzonego dla dyrekcji ds. Srodowiska Komisji Europejskiej w 2001 r.*> w
horyzoncie czasowym do roku 2020 wymierne korzysci z tytulu wprowadzenia wymogow
ekologicznego acquis moga wynies¢ dla Polski od 41 do 208,2 mld euro, z czego ponad potowe
beda stanowily zyski z tytulu inwestycji w poprawe jakosci powietrza. W ujeciu rocznym catkowite
korzysci miatyby wynosi¢ od 4,2 do 21,4 mld euro, za§ w przeliczeniu na 1 mieszkanca naszego
kraju od 109 do 553 euro. Autorzy raportu przyjmuja oszacowanie ostrozne (dolna granica) korzysci
jako wersje bardziej prawdopodobna. Wymienione potencjalne korzys$ci mialyby wynika¢ przede
wszystkim z oszczednosci zwigzanych z kosztami opieki medycznej i innych strat z tytutu chordb
uktadu oddechowego. Raport podaje tez zyski UE — mialyby one wynosi¢ od 4,1 do 24 mld euro
rocznie.

Powyzszy raport szacuje tez liczbg miejsc pracy, ktdre mogg powsta¢ w zwiazku z wprowadzaniem
wspolnotowych przepiséw srodowiskowych 1 wykorzystaniem wspierajacych to transferow z
budzetu UE oraz naktadéw krajowych. Lacznie w krajach kandydackich moze ich powsta¢ 1,8 min
rocznie w okresie do 2020 r.*®

Projekty realizowane w ramach Funduszu Spodjnosci beda mialy pozytywny wptyw
makroekonomiczny, przyczyniajac si¢ do rozwoju niektdrych branz gospodarki, jak przemyst
urzadzen ochrony $rodowiska, budownictwo, ustugi. Posrednio dziatania te beda miaty korzystny
wpltyw na makroekonomiczne warunki rozwoju gospodarki i wzrost popytu, przyczyniajac si¢ w ten
sposob do wypelniania celdow jednosci spoteczno- ekonomicznej na poziomie Polska — UE, jak i
poszczegdlnych regionow.

W perspektywie dtugofalowej dzialania wspierane przez Fundusz Spdjnosci powinny popchnaé kraj
na $ciezke rozwoju trwalego i zrownowazonego dzigki z jednej strony - skutecznej ochronie

¥ Korzysci zwigzane ze zgodnoscig z regulacjami UE w zakresie ochrony srodowiska dla krajow kandydujacych.
Polityka ochrony srodowiska w krajach kandydujacych i ich przygotowania do akcesji. Raport Koricowy. Ecotec
2001, Birmnigham, Wielka Brytania.

* Jednak autorzy zastrzegaja, ze przyrost netto miejsc pracy moze by¢ znacznie mniejszy lub nawet zerowy, jesli
naktady na ochrong srodowiska wypra wydatki w innych dziedzinach. Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze przyrost
netto miejsc pracy jest skorelowany z obecnym poziomem rozwoju (dodatnio) i poziomem bezrobocia (ujemnie)
kraju-beneficjenta transferow. Warunkiem skorzystania z potencjalu utworzenia ,zielonych” miejsc pracy jest
posiadanie odpowiednio rozwinigtego, konkurencyjnego sektora ekoprzemystu. W przeciwnym razie moze dojs¢ do
importu wyrobow i ustug z panstw lepiej rozwinigtych (import leakage) i utraty potencjalnych korzysci dla kraju w
tej dziedzinie. Takie zjawisko wystepuje w krajach kohezyjnych poza Irlandia.
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zasobow srodowiskowych, z drugiej zas — zwigkszeniu atrakcyjnosci Polski dla inwestorow i
pozytywnych konsekwencji gospodarczych i spotecznych z tym zwiazanych.

3.5. Strategia finansowania

Dotychczasowe szacunki wskazuja, ze naklady inwestycyjne niezbgdne na wdrozenie przepisow
wspolnotowej polityki ekologicznej wyniosa w Polsce od ponad 30 do blisko 48 miliardéw euro.
Szacowane przeplywy finansowe w priorytetowych ze wzgledu na polityke akcesyjng obszarach
ochrony $rodowiska w latach 20002006 przedstawiono w tabeli 3.10.

Zestawienie to jest jednym z wielu oszacowan wystepujacych w literaturze przedmiotu®’.
Przedstawione warto$ci beda ulega¢ zmianie zarowno dzieki przygotowaniu dokladniejszych
szacunkow, jak tez i z uwagi na fakt, ze co roku dokonuje si¢ znaczacy postep w dziataniach
integracyjnych (inwestycjach). Natomiast ogoélna tablice finansowa dla przedsigwzigd
priorytetowych do wsparcia z Funduszu Spdjnosci przedstawia aneks 2 zatacznik 2 (stan na dzien
31 stycznia 2003 r.).

Tabela 3.10. Zestawienie szacowanych nakladéw inwestycyjnych niezbgdnych do wdrozenia przepisow prawa
UE, min euro 2000

Niezbedne naktady )
Rok |Niezbedne naktady W catym okresie Niezbedne nakhc}dy W
Dyrektywy wdrozenia | do roku 2006 wdrozenia ca’{y i, ldesie :
xédia (1) wdrozenia- wg zrodta (2)
- wg zrodta

Priorytet 1
wochrona wod”, 7 419,1 109124 14007
w tym
DL211 (cyseceante|  gps 41123 6 882.8 8400
sciekow)
i, s 2008 24243 3062,3 4000
rolnicze)
75/440 (jakos¢ wody uwzgledniono w kosztach
ujmowanej do picia) 2002 0 0 dyrektywy 91/271 i

76/464
76/464 (zrzut subst.
idbe 6, o 2007 882.4 967.3 1607
REIOTSECE I8 0N 23173 23173 12361,5
powietrza”, w tym
88/609 (LCP) (2) 2002 1 030,5 1030,5™ 9600
98/70 (jakos¢ paliw) 2004 466,6 466,6 2350
94/63 (VOC) 2005 410,1 410,1 411,5

“7 Np. obliczenia Banku Swiatowego zawarte w opracowaniu: Bank Swiatowy (2000) Polska: Osigganie zgodnosci z
ustawodawstwem UE w zakresie ochrony srodowiska Dokument techniczny Nr 454, przygotowany przez Gordona
Hughes i Juli¢ Bucknall, Waszyngton. Dyrektywy IPPC autorzy nie uwzglednili. Inne szacunki przedstawila
holenderska firma konsultingowa TME w roku 1988, jeszcze inne OECD w roku 2001.

* Wariant nieuwzgledniajacy noweli dyrektywy Nr2001/80/WE z dnia 23 pazdziernika 2001r. w sprawie ograniczenia
emisji niektorych zanieczyszczen do powietrza z duzych obiektow energetycznego spalania (Dz. Urz. WE L 309 z
27.11.2001).
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Priorytet 2

wZagospodarowanie 37894 8 537,2 12591,6
odpadéw”, w tym

91/689 (odp. niebezp.) 2012 85,1 149,7 61,8
99/31 (sktad odp.) 2012 2976,5 7 565,3 8306
75/439 (oleje) 2002 38,2 38,2 75,8
86/278 (osady Sciek.) 2002 0 0 0
94/62 (opakowania) 2007 689,6 784 4148
Inne 19 452,3 25 960,1 7379
1996/61 (1IPPC) 2010 19 4523 25 960,1 7147
97/64 232
Razem 32 978,0 47 726,9 46339,1

(1) dolny wariant oszacowania, wariant gorny to dodatkowy 1 mld euro; (2) nie wzieto tu pod uwage kosztéw nowelizacji dyrektywy.

I. Zrodio: K.Berbeka, Akademia Ekonomiczna w Krakowie Analiza przeplywow finansowych pod katem realizacji zobowigzaii
negocjacyinych w obszarze , srodowisko’(do roku 2006). Opracowanie przygotowane dla Urzedu Komitetu Integracji Europejskiej,
Krakéw, maj 2002,

2. Zrodlo: MS, 2003 — dane oparte na informacji ,.Przebieg negocjacji akcesyjnych w obszarze srodowisko, osiagniete wyniki oraz
szcunek skutkow finansowych wdrazania przepisow prawa wspolnolowego”, przyjetej we wrzesniu 2002 r. przez KIE.

Wedlug ocen analitykow do roku 2006 w Polsce mozliwe jest wygenerowanie na inwestycje pro-
ekologiczne, niezbedne ze wzgledu na wymogi akcesyjne, kwoty rzedu 15,2 mld euro®. Ocenia sie,
ze w zwiazku z Koniecznoscia zwigkszenia wymaganych nakltadow inwestycyjnych wystapi deficyt
srodkow, ktorego wysoko$¢ jest rdznie szacowana przez roznych analitykdw. Prognozowany deficyt
kapitalu w okresie 2000-2006 waha sig, wg roznych zrodet, od 0 do ponad 19 mld euro (facznie) %
Te wielkos¢ luki inwestycyjnej interpretowac nalezy jako oszacowanie ostrozne. Wynika to z faktu,
ze wraz ze wzrostem ilosci infrastruktury ochronnej bedzie si¢ zwiekszal udzial nakladow o
charakterze odtworzeniowym. Przewiduje sig, ze dziatania, ktore majg by¢ zrealizowane w Polsce w
ciagu najblizszych kilku lat, beda w praktyce finansowane przede wszystkim ze zrodet krajowych.

Dla likwidacji luki finansowej podejmuje si¢ w kraju nastepujace dzialania:
o intensyfikacj¢ przygotowan do efektywnej absorpcji srodkéw wspdlnotowych,

e mobilizacje $rodkéw z funduszy ekologicznych — ukierunkowanie ich strategii na realizacje
akcesyjnego programu inwestycyjnego,

e zaciaganie dlugu przez samorzady i przedsiebiorstwa, w tym komunalne, w bankach
komercyjnych,

e emitowanie przez samorzady obligacji (instrument dtuzny),

e przeniesienie czgsci naktadow inwestycyjnych na konsumentow (uzytkownikéw infrastruktury)
poprzez stopniowe podwyzszanie oplat za wodg pitna, $cieki wprowadzane do kanalizacji,
energig itp.,

4 7a K.Berbeka, 2002 op.cit.

% Znaczna rozbiezno$é co do wielkosci szacowanej luki wynika z uwzglednienia lub odrzucenia w obliczeniach
kosztow wdrozenia dyrektywy IPPC oraz dyrektywy o azotanach rolniczych. Za: K.Berbeka, AE w Krakowie 2002
Analiza przephwow finansowyeh pod katem realizacyi zobowigzani negocjacyinyveh w obszarze ., srodowisko’(do roku
2006). Opracowanie przygotowane dla Urzgdu Komitetu Integracji Europejskiej, Krakow).
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e wypracowanie oferty kredytow krotkoterminowych przez Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska 1 Gospodarki Wodnej lub przez Bank Ochrony Srodowiska S.A. (BOS S.A.),
stuzacych zapewnieniu ptynnosci inwestorom realizujacym zadania,

e pozyskiwanie kredytow z migdzynarodowych instytucji finansowych,

e wygenerowanie dodatkowego kapitatu dzigki wprowadzeniu optat produktowych i
depozytowych,

e dzialania organizatorskie, shuzace racjonalizacji zarzadzania w przedsigbiorstwach komunalnych
i pokonywaniu barier w pozyskiwaniu kapitalu zewnetrznego, takie jak np. partnerstwo
publiczno-prywatne.

W takich obszarach jak komunalna infrastruktura wodno-$ciekowa i gospodarka odpadami, a takze
systemy ogrzewania komunalnego, istotna rolg w finansowaniu inwestycji odgrywaja i beda
odgrywaty zrédta publiczne, zaréwno krajowe, jak i zagraniczne. Do tych ostatnich naleza fundusze
Unii Europejskiej, jak tez srodki pochodzace zekokonwersji polskiego dlugu zagranicznego
zarzadzane przez Ekofundusz. Jak jednak oceniajg eksperci, ich udzial w finansowaniu niezbgdnych
akcesyjnych przedsigwzig¢ ochronnych bedzie w najblizszych kilku latach siggal co najwyzej
kilkunastu procent, a bardziej znaczaco wzrosnie dopiero po akces;ji.

Wg ustalen szczytu UE w Kopenhadze w grudniu 2002 r. zobowiazania (commitments) z Funduszu
Spdjnosci w obszarze ochrony srodowiska w latach 2004-2006 miatyby wynies¢ tacznie 1866,6 min euro, z
czego w roku 2004 — 638,8 miIn euro; w roku 2005 — 525,9 miIn euro; w roku 2006 —701,9 min euro
(prognoza KE z grudnia 2003 r.). Natomiast rzeczywiste transfery (ptatnosci) z tego instrumentu miatyby
wynosi¢: w r. 2004 — ok. 13 min euro, w r. 2005 - ok. 147,5 miIn euro, w r. 2006 — ok. 264,5 min euro,
tj. facznie ok. 425 min euro.

Rok 2004 bedzie rokiem decydujacym dla przysztych ptatnosci w ramach funduszy strukturalnych i
Funduszu Spdjnosci. Czas ztozenia wnioskdw o wsparcie, wartos¢ portfela zamowien, stworzony
potencjal instytucjonalny do absorpcji srodkéw beda rzutowaty na rozktad i wysokos¢ przyszitych
transferow.

W swietle spodziewanego znacznego naptywu srodkow z funduszy strukturalnych i spdjnosci rysuje
si¢ pewne zagrozenie zwigzane z procedurami udzielania pomocy UE, a w szczegdlnosci z
koniecznosciag czasowego finansowania inwestycji. Zasady wykorzystania wigkszosci funduszy
przewiduja refundacje poniesionych naktadow. Faktyczny okres refundacji bedzie stosunkowo dtugi
(powyzej 1/2 roku), co moze wymusi¢ koniecznos¢ czasowego kredytowania przedsiewzieé przez
budzet centralny. W przypadku pierwszych inwestycji z funduszu ISPA mozliwe okazato sie
przerzucenie procesu kredytowania na wykonawce (wydluzony okres zaplaty). Przy duzej ilosci
wnioskow 1 nieporownanie wigkszej skali pomocy procedura taka moze nie by¢ wykonalna.
Natomiast kredytowanie inwestycji ze sSrodkdw budzetowych wymaga:

e umiejetnosci i1 praktyki wieloletniego planowania budzetow po stronie odbiorcow transferow
(przedsigbiorstw komunalnych i samorzadow),

e Scistej wspolpracy samorzadéw (odbiorcoOw transferdow) z rzadem przy planowaniu
budzetowym.

Glowny ciezar sfinansowania przedsigwzieé istotnych w kontekscie polityki akcesyjnej poniosa
podmioty krajowe: przedsigbiorstwa (a w nastgpstwie konsumenci i uzytkownicy infrastruktury
publicznej), samorzady (z podatkéw ogdlnych), pozabudzetowe fundusze ochrony sSrodowiska i
gospodarki wodnej (z optat ekologicznych przedsigbiorstw), budzet panstwa.

Rola pozabudzetowych funduszy ochrony $rodowiska w finansowaniu programéw inwestycyjnych
bedzie polega¢ nie tyle na obnizaniu kosztow finansowania inwestycji, co na koncentrowaniu
srodkdw na wspieranie inwestycji priorytetowych z punktu widzenia celéw akcesyjnego programu
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inwestycyjnego. W zwiazku z tym NFOSIiGW i fundusze wojewddzkie beda uwzgledniaé cele zwiazane
z integracja europejska w swoich listach priorytetow i wprowadza wymog ich zgodnosci ze standardami
Unii Europejskiej. Fundusze te beda tez pelni¢ role instytucji posredniczacych pomiedzy promotorami
projektéw a Ministerstwem Srodowiska, jako sektorowa instytucja zarzadzajaca Funduszem Spéjnosci, i
beda zaangazowane w pomoc techniczng dla odbiorcow srodkow.

Znaczny cigzar finansowania inwestycji w gospodarce wodno-Sciekowej ponosi¢ beda gminy. W
granicach wyznaczonych przez prawo oraz zdolnosé kredytowa’', finansowanie tych inwestycji przez
samorzady powinno si¢ odbywa poprzez zacigganie lub gwarantowanie przez gminy kredytu
zewnetrznego, pozyskiwanego w bankach krajowych i w migdzynarodowych instytucjach finansowych.
W sytuacjach uznanych przez wladze gmin za uzasadnione inwestycje bedq finansowane z biezacych
dochodéw wiadz samorzadowych lub, gdy bedzie to mozliwe, z dotacji celowych budzetu panstwa.

W Polsce gminy i przedsigbiorstwa komunalne staraja si¢ obecnie w coraz wigkszym stopniu
wykorzystywa¢ komercyjne srodki finansowe przeznaczane na remonty, modernizacje irozwoj
infrastruktury ochrony srodowiska poprzez tworzenie systemu bodzcow i korzystnych warunkow
dla przyciagnigcia kapitalu z sektora prywatnego (np. poprzez emisj¢ obligacji komunalnych oraz
udzielanie koncesji firmom prywatnym na budowe i eksploatacje gminnej infrastruktury w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego).

Zbilansowanie programu wdrozenia acquis bedzie wymagato zwigkszenia roli sektora prywatnego wobec
spodziewanego dalszego spadku wptywdow funduszy ochrony srodowiska oraz wyczerpywania si¢ zdolnosci
wiadz samorzadowych do zaspokajania rosnacych potrzeb w zakresie finansowania infrastruktury gminne;.
Oczekuje si¢ bowiem nasilenia konkurencji o dostgp do funduszy publicznych pomiedzy infrastruktura
ochrony srodowiska a potrzebami ochrony zdrowia, edukacji, opieki spotecznej czy kultury.

Banki komercyjne systematycznie zwigkszaja zainteresowanie finansowaniem gminnej
infrastruktury. Inwestycje wodno-$ciekowe dajg co prawda niskie finansowe stopy zwrotu i dtugie
okresy zwrotu, lecz charakteryzujq si¢ tez stosunkowo niskim ryzykiem. Ryzyko to powinno by¢
dalej obnizane racjonalng i konsekwentna postawa wiladz samorzadowych gwarantujaca zdrowe
podstawy finansowe infrastruktury publicznej.

Do tej pory przede wszystkim wigksze miasta decydujq si¢ na finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
dzigki emisji obligacji komunalnych. Jest tez jednak wiele zachecajacych przykladow malych miast
emitujacych obligacje w celu sfinansowania infrastruktury wodno-scieckowej (a takze catych wojewodztw
1 powiatow). Wiekszos¢ obligacji nabywaja banki, co potwierdza sktonno$¢ bankéw komercyjnych do
finansowania dhugu komunalnego, lecz jednoczesnie wskazuje na wciaz niskg atrakcyjnosé obligacji
komunalnych dla innych inwestoréw instytucjonalnych oraz indywidualnych>.

Polityka taryfowa

Znaczne obciazenia z tytutu finansowania wdrozenia przepiséw ekologicznych UE spadna na barki
uzytkownikow, w szczegdlnosci gospodarstw domowych. Jest to kierunek zalecany przez OECD
oraz Komisj¢ Europejska, zgodny z zasadami ,,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik ptaci”.
Nalezy jednak zauwazyé¢, ze nie we wszystkich krajach cztonkowskich UE jest on w pehni
stosowany przez wzglad na koszta spoteczne, zwlaszcza dla gospodarstw domowych. W Irlandii
np. dopiero od bardzo niedawna zaczyna si¢ w ogole wprowadzac oplaty za wode i $cieki dla tych
podmiotow; w wielu innych krajach zarzady gmin subwencjonujg przedsigbiorstwa wodno-
-kanalizacyjne z ogdlnych podatkow badz specjalnych programoéow. Wg raportu WRc (2000) w
krajach kohezyjnych optaty za wode stanowia $rednio 0,4% dochodu gospodarstw domowych™.

> Aktualnie maksymalny dtug gmin nie moze przekracza¢ 60% ich rocznego dochodu, zgodnie z art. 114 ust. 1 ustawy z
dma 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 15, poz. 148, z p6zn. zm.).

Materla’(y dotyczace finansowania inwestycji gminnych opracowane przez Bank Swiatowy i Agencje Rozwoju
Komunalnego 1998.

Wp}yw polityk wspdlnotowych w zakresie gospodarki wodno-$ciekowej na spdjnos¢ gospodarcza i spoteczng. WRc (2000).
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Z badan budzetow polskich gospodarstw domowych w swietle koniecznosci wypetnienia wymogow
ekologicznego acquis, wykonanych w r. 2000 przez Bank Swiatowy>* oraz J. Berbeke i K.
Berbeke™, wynika, ze dla gospodarstw domowych utrzymujacych sie ze zrodet niezarobkowych
(emeryci, rencisci, bezrobotni itp.) oraz gospodarstw wiejskich wskazniki udziatu optat za ustugi
komunalne (gtownie dostarczanie wody i odbior sciekdw) najprawdopodobniej przekrocza poziom
akceptowalny™, i to niezaleznie od wsparcia kapitatowego inwestycji z transferow UE (przy czym
ani eksperci Banku Swiatowego, ani ww. autorzy nie zakfadali tak niskiego tempa wzrostu
gospodarczego, z jakim mamy do czynienia obecnie). Wedtug J. Berbeki i K. Berbeki problemy z
optatami taryfowymi moga dotkna¢ ok. 2,5 min ludnosci Polski. W tych przypadkach niezbedne
bedzie precyzyjnie adresowane wsparcie socjalne.

** Bank Swiatowy (2000), op.cit.

*° ] Berbeka, K.Berbeka (2000) Wplyw wdrozenia wymagaini wybranych dyrektyw UE na wydatki gospodarstw
domowych. Raport wykonany w ramach projektu REC Phare 4.2 dla Ministerstwa Srodowiska, Warszawa.

% Ogolnie przyjmuje sig, ze oplaty te mogg stanowi¢ 3-5 % dochodu rozporzadzalnego gospodarstwa domowego.
Przekroczenie tej bariery powoduje, ze odbiorcy moga przestac placi¢ za ustugi komunalne, przez co moze zatamac
si¢ caly system ich finansowania.
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4. SYSTEM ZARZADZANIA I KONTROLI FUNDUSZU SPOJNOSCI
4.1. Uwagi ogélne

System zarzadzania 1 kontroli Funduszu Spdjnosci, zgodnie z postanowieniami
rozporzadzenia Rady (WE) nr 1164/94 z 16 maja 1994 r. ustanawiajacego Fundusz Spdjnosci
(Dz. Urz. WE L 130 z 25.05.1994 r.), rozporzadzenia Komisji nr 1386/2002 z dnia 29 lipca
2002 r. w zakresie systemow zarzadzania i kontroli pomocy przyznanej z Funduszu Spojnosci
1 dokonywania korekt finansowych, zostat przedstawiony ponizej. Na system ten sktadaja sig:

Instytucja Zarzadzajaca — Minister Gospodarki i Pracy,
Instytucja Ptatnicza — Minister Finansow oraz

nastepujace Instytucje Posredniczace:

w sektorze transportu:

Minister Infrastruktury — instytucja posredniczaca w zarzadzaniu projektow w sektorze
transportu,

w sektorze srodowiska:

Minister Srodowiska,

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (Instytucja Posredniczaca II
szczebla),

Wojewddzkie Fundusze Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (Instytucje Posredniczace
II1 szczebla), oraz

nastepujace Podmioty odpowiedzialne za realizacje:

w sektorze transportu:

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad — sektor transportu drogowego,
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — sektor transportu kolejowego,

w sektorze ochrony srodowiska:

jednostki samorzadu terytorialnego oraz ich zwiazki,

przedsigbiorstwa komunalne,

Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej (inne podmioty publiczne).

Wytyczne okreslone w art. 2 ww. rozporzadzenia Komisji nr 1386/2002/WE zostang
przygotowane przez Instytucj¢ Zarzadzajaca, Instytucj¢ Platnicza i Instytucje Posredniczace.

Opis systemu, wymagany zapisami art. 5 ww. rozporzadzenia Komisji nr 1386/2002/WE,

zostanie przedstawiony w szczegolnosci w:

1. Ogblnym Podreczniku Zarzadzania i Kontroli Funduszu Spdjnosci — przygotowanym
przez Instytucje Zarzadzajaca we wspdipracy z Instytucja Platnicza, Instytucjami
Posredniczacymi oraz innymi zaangazowanymi podmiotami,

2. porozumieniach pomigdzy instytucjami,

3. wewngtrznych podrecznikach procedur opracowanych przez Instytucje Zarzadzajaca,
Instytucj¢ Platnicza oraz Instytucje Posredniczace. Wszystkie wewnetrzne podreczniki
procedur musza zapewni¢ przejrzysty opis stanowisk pracy wszystkich pracownikéw oraz
zawierac listy sprawdzajace.



Dziennik Ustaw Nr 176 — 12290 — Poz. 1827

4.2. Instytucja Zarzadzajaca

Instytucja Zarzadzajaca jest odpowiedzialna za ogolne zarzadzanie i koordynacj¢ dziatan
podeyjmowanych w ramach Funduszu Spdjnosci w Polsce. Instytucja Zarzadzajaca jest
odpowiedzialna w szczegdlnosci za:

— informowanie Komisji Europejskiej o organizacji Instytucji Zarzadzajacej, Instytucji
Ptatniczej oraz Instytucji Posredniczacych odpowiedzialnych za dziatania realizowane
w Polsce (art. 5 rozporzadzenia Komisji 1386/2002),

— informowanie Komisji Europejskiej o rozszerzeniach i zmianach systemu Funduszu
Spojnosci (art. 12 rozporzadzenia Komisji 1386/2002),

— zapewnienie, iz regulacje dotyczace Funduszu Spdjnosci zostang przekazane do
wiadomosci wszystkim Instytucjom Posredniczacym,

— opracowanie, we wspolpracy z Instytucja Platnicza, Instytucjami Posredniczacymi
oraz innymi zaangazowanymi instytucjami, Ogdélnego Podrgcznika Zarzadzania i
Kontroli Funduszu Spdjnosci,

— przygotowanie wytycznych dla Instytucji Posredniczacych 1 weryfikacja ich
implementacji,

— koordynacje przygotowan Strategii wykorzystania Funduszu Spoéjnosci,

— zapewnienie réwnowagi miedzy finansowaniem projektow w sektorze infrastruktury
transportowej oraz w sektorze ochrony srodowiska,

— przekazywanie aplikacji do Komisji Europejskiej,

— powotanie Komitetow Monitorujacych,

— przekazywanie raportdéw z postepow realizacji projektéw oraz raportow koncowych
zgodnie z art. F(4), zatacznik 1II rozporzadzenia Rady 1164/94/WE przywolanego w
odnosniku 2),

— zapewnienie implementacji dziatan informacyjnych i promujacych.

4.3. Instytucja Platnicza i certyfikacja wydatkow

Instytucja Platnicza Funduszu Spdjnosci jest Minister Finansow. Funkcje Instytucji Platnicze;j
realizuje Departament Obstugi Funduszy Pomocowych.

Do obowiazkdéw Instytucji Platniczej nalezy w szczegdlnosci:

— prowadzenie konta bankowego, na ktére dokonywane sa ptatnosci, zgodnie ze
zobowigzaniami budzetowymi Komisji Europejskiej oraz dokonywanie transferow z
tego konta na konta Instytucji Posredniczacych,

— prowadzenie konta bankowego dla kwot odzyskanych z ptatnosci dokonanych,

— przesytanie do Komisji Europejskiej wnioskéw o ptatnos¢,

— certyfikacja wydatkow przekazywanych Komisji Europejskiej wraz z wnioskami o
ptatnosci posrednie i koncowe,

— zapewnienie, iz kwoty nienalezne bgdg bez zwloki zwrdcone z ptatnosci Funduszu
Spojnosci na oddzielne odpowiednie konto oraz informowanie w odpowiednim
zakresie Komisji Europejskie;j,

— potracanie nienaleznych kwot z wnioskdw o ptatnos¢ do Komisji Europejskiej (w
powiazaniu z poprzednim).
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Koncepcja podziatu funkcji pomigedzy Instytucja Platnicza a instytucjqa odpowiedzialng za
kontrole w rozumieniu art. 9-11 rozporzadzenia Komisji 1386/2002 i wydawanie deklaracji
zamknigcia pomocy bedzie realizowana w ramach wewngtrznej struktury Ministerstwa
Finanséw (rysunek 2).

4.4. Instytucje Posredniczace

W sektorze $rodowiska Ministerstwo Srodowiska deleguje zarzadzanie projektami na
Instytucje Posredniczace 11 i III szczebla. Ponadto Ministerstwo Srodowiska i Ministerstwo
Infrastruktury sa odpowiedzialne za zarzadzanie finansowe projektéw dofinansowywanych w
ramach Funduszu Spdjnosci w odpowiednich sektorach.

Instytucje Posredniczace w sektorze transportu i Srodowiska sa odpowiedzialne w
szczegolnosci za:

— zapewnienie ustanowienia systemu zarzadzania 1 kontroli w Instytucjach
Posredniczacych lub/i podmiotach odpowiedzialnych za realizacj¢ wypetniajacego
wymogi odnoszace si¢ do kwalifikowania wydatkéw z Funduszu Spdjnosci,

— zapewnienie, iz projekty sa realizowane zgodnie z celami ustalonymi w decyzji i
wymogami prawa wspolnotowego dotyczacego Funduszu Spdjnosci,

— przygotowanie odpowiednich wytycznych dla Podmiotéw odpowiedzialnych za
realizacj¢ w celu zapewniania realizacji wymogéw prawa wspdlnotowego
dotyczacego Funduszu Spojnosci,

— zapewnienie stosowania prawa w zakresie zamdwien publicznych przez Podmioty
odpowiedzialne za realizacj¢ oraz przestrzegania wymagan prawa wspdlnotowego
odpowiednio w zakresie ochrony srodowiska, transportu oraz konkurencji,

— zapewnienie, ze projekty Funduszu Spdjnosci nie beda realizowane ze srodkow
funduszy strukturalnych,

— zapewnienie, ze wymagana dokumentacja jest przechowywana zgodnie z art. G 9 (3)
rozporzadzenia Rady 1164/94/WE,

— zapewnienie, iz procedury dotyczace monitorowania sg stosowane, wilaczajac w to
procedury dotyczace inspekcji na miejscu,

— weryfikacj¢ okresowych raportdw z postgpdw prac oraz raportéw koncowych oraz
przekazywanie ich do Instytucji Zarzadzajacej i Instytucji Ptatniczej,

— zapewnienie wdrazania dziatan informacyjnych i promujacych,

— posiadanie oraz aktualizacja $ciezek audytu,

— weryfikowanie i1 potwierdzanie deklaracji wydatkow,

— weryfikowanie wnioskdéw o platnosc,

— prowadzenie wiarygodnego i wtasciwego systemu rachunkowosci,

— przygotowywanie deklaracji wydatkow na podstawie wnioskow o ptatnos¢,

— przygotowywanie harmonograméw finansowych.

4.5. Podmiot odpowiedzialny za realizacj¢

W sektorze transportu obydwa Podmioty odpowiedzialne za realizacj¢ sa Beneficjentami
Koncowymi. W sektorze ochrony srodowiska w wigkszosci przypadkéw Podmioty
odpowiedzialne za realizacj¢ sa Beneficjentami Koncowymi.

Podmioty odpowiedzialne za realizacj¢ realizuja projekty zgodnie z celami wyznaczonymi w
Decyzji Komisji Europejskiej i wymogami narzuconymi przez prawo dotyczace Funduszu
Spdjnosci.
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4.6. Audyt wewnetrzny

Audyt wewnetrzny jest prowadzony przez audytora wewnetrznego we wszystkich podmiotach
sektora finanso6w publicznych. Audytor wewnetrzny jest niezalezny od podmiotéw
odpowiedzialnych za zarzadzanie i wdrazanie projektow.

Jednostki te przeprowadzaja audyty systemowe, o ktorych mowa w art. 9 ust. 1 (a)
rozporzadzenia 1386/2002.

4.7. Kontrola 15%

Urzedy Kontroli Skarbowej przeprowadzaja kontrole zgodnie z art. 9-11 rozporzadzenia
1386/2002, ktore obejmuja:

e weryfikacje efektywnosci zastosowanych systemdéw zarzadzania i kontroli,
e kontrole 15% wydatkow kwalifikowanych w oparciu o reprezentatywna probe
zatwierdzonych dziatan.

Szesnascie Urzeddéw Kontroli Skarbowej przeprowadza kontrole w rozumieniu art. 9-11
rozporzadzenia 1386/2002. Raporty przekazywane sa do Biura Migedzynarodowych Relacji
Skarbowych w Ministerstwie Finansow, ktére jest odpowiedzialne za koordynacj¢ kontroli,
wlaczajac w to wybranie reprezentatywnej proby, ujednolicenie metodologii kontroli i
przekazywanie wynikow kontroli do odpowiednich wiadz krajowych i Komisji Europejskie;j.
Biuro raportuje rowniez do Generalnego Inspektora Kontroli Skarbowej i wspdtpracuje z
Europejskim Biurem ds. Przeciwdzialania Oszustwom (OLAF) i1 innymi Panstwami
Czlonkowskimi w celu zabezpieczenia intereséw UE. Generalny Inspektor Kontroli
Skarbowej jest odpowiedzialny za informowanie Komisji Europejskiej o przeprowadzonych
kontrolach zgodnie z art. 12 rozporzadzenia 1386/2002. Instytucja Platnicza 1 Kontrola
Skarbowa sg funkcjonalnie niezalezne.

4.8. Deklaracja zamknigcia pomocy (art. 13-15 rozporzadzenia Komisji nr 1386/2002)

Wydawanie deklaracji zamknigcia pomocy lezy w zakresie odpowiedzialno$ci Generalnego
Inspektora Kontroli Skarbowej, ktory jest niezalezny od Instytucji Zarzadzajacej, Instytucji
Ptatniczej 1 Instytucji Posredniczacych. Generalny Inspektor Kontroli Skarbowej realizuje to
zadanie przy pomocy podleglej mu jednostki organizacyjnej w Ministerstwie Finansow -
Biura ds. Po$wiadczen Srodkéw Pochodzacych z UE. Deklaracja zamkniecia pomocy
wydawana jest na podstawie badania systemow zarzadzania 1 kontroli, wynikow kontroli 15%
wydatkéw kwalifikowanych, ktore zostaty wczesniej przeprowadzone przez podleglte
Ministrowi Finanséw organy kontroli, oraz w koniecznych przypadkach na podstawie
dalszych kontroli.

4.9. Raportowanie o nieprawidtowosciach

Generalny Inspektor Kontroli Skarbowej jest odpowiedzialny za realizacje zadan
wynikajacych z art. 12 rozporzadzenia 1164/94/WE oraz rozporzadzenia 1831/94 z 26 lipca
1994 r. dotyczacego nieprawidlowosci i odzyskania niestusznie wyptaconych kwot w zwiazku
z finansowaniem z Funduszu Spojnosci oraz organizacji systemu informacyjnego w tej
dziedzinie (Dz. Urz. WE L 191 z 27.07.1994 r.).
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Rysunek 1 — Schemat Przeplywéw Finansowych (WRAZ ZE WSPOLFINANSOWANIEM)

e Komisja Europejska

Instytucja Platnicza Rachunek w Instytucji Platniczej
dla Funduszu Spdjnosci (euro)

Rachunek Biezacy dla Funduszu
Spojnosci (euro)

Instytucja Posredniczaca

Wspolfinansowanie

Rachunek projektu
(PLN, euro)

Podmiot odpowiedzialny za realizacje

platnosé

<

Rachunek wykonawcy
(PLN lub euro)
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Aneks 1 zalacznik 3: Lista projektéw pomocy technicznej stuzacych

przygotowaniu potencjalnych inwestycji do Funduszu
Spojnosci, przyjetych przez Komisj¢ Europejska do
programow ISPA 2001-2002 w sektorze transportu

ISPA 2001

1.

Przygotowanie projektu modernizacji linii kolejowej E-65, odc. Warszawa-Dzialdowo-
Gdynia (2001/PL/16/P/PA/005)

ISPA 2002

2. Przygotowanie projektu modernizacji linii kolejowej E 75, odc. W-wa- Trakiszki
(2002/PL/16/P/PA/008)

3. Przygotowanie projektu budowy autostrady A-4 na odc. Zgorzelec — Krzyzowa
(2002/PL/16/P/PA/007)

4. Przygotowanie projektu modernizacji kolejowego Korytarza I — roboty uzupetniajace
(2002/PL/16/P/PA/009)

5. Przygotowanie projektu budowy autostrady A-2, odc. Strykéw — Konotopa (Warszawa)

(2002/PL/16/P/PA/010)
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Aneks1 zalgcznik 4: Projekty sektora transportu, proponowane do
wspotfinansowania z Funduszu Spdéjnosci (listy indykatywne)

Tabela 1. Lista projektéow kolejowych ISPA finansowanych z alokacji Funduszu Spéjnosci
w latach 2004 — 2006 (w cenach roku 2004)

Lp. Nazwa projektu Dhlugos¢ = Koszt W tym Rok
odcinka = ogotem  $rodki FS | rozpoczgcia
w mln w mln
euro euro

1 2 3 4 5 6

Projekty zaakceptowane na lata 2000 — 2002

1 Modernizacja linii kolejowej E 20 odcinek 121 km 148,3 111,2 | przed 2004
Siedlce — Terespol, etap |

2 Modernizacja linii kolejowej E 30, odcinek 72 km 60,9 45,7 " "
Wegliniec — Legnica,

3 Modernizacja Poznanskiego Wezta 26,9 20,2 . v

Kolejowego na linii kolejowej E 20

4 Poprawa stanu infrastruktury kolejowe;j 40,7 30,5
(likwidacja ,,waskich gardet”)

5 Pomoc techniczna dla przygotowania 341 km 1,0 0,7
modernizacji linii kolejowej E 75 na odc.
Warszawa — Biatystok Sokdétka —Trakiszki —
granica

6 | Modernizacja linii kolejowej E 30 na 40 km 50,1 37,6
odcinkach: Wegliniec — Zgorzelec i Wegliniec
— Bielawa Dolna

7 Pomoc techniczna dla przygotowania projektu = 651 km 1,3 1,0
modernizacji korytarza kolejowego II (E 20 i
CE 20) — pozostate roboty

Projekty zaproponowane w ramach ISPA 2003 (memorandum finansowe nie zostato jeszcze
podpisane)

8 Pomoc techniczna dla przygotowania projektu 0,9 0,7 2004
modernizacji lini kolejowej E 30/CE 30 na
odcinku Opole — Katowice - Krakow

RAZEM 330,1 247,6
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Tabela 2. Lista projektéw kolejowych proponowanych do wspéifinansowania z Funduszu

Spdjnosci w latach 2004-2006 (w cenach 2004 r.)

Koszt W tzl’l?
. Dlugos¢  ogotem =~ STOdK1 Rok
Lp. Nazwa projektu : 0
p proj odcinka w min ES rozpoczecia
euro w min
euro
1 2 3 4 5 6
Modernizacja linii kolejowej E 20
i CE 20:
1 Modernizacja odcinka Siedlce — 120km | 150,0 127,5 2005
Terespol (etap II)
’ Modernizacja odcinka Lowicz — 89 km 190,0 161,5 2005
Skierniewice —Lukow (etap I)
Modernizacja linii kolejowej E 65:
3 Modernizacja odcinka Warszawa — 144 km | 270,0 229.5 2006
Gdynia (etap I)
Modernizacja linii kolejowej E75:
4 Modernizacja odcinka Warszawa — 81,5km | 201,3 171,1 2005
Biatystok (etap I)
RAZEM 811,3 689,6
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Tabela 3. Lista projektéw ISPA odcinkéw budowy autostrad, budowy drég ekspresowych
i przebudowy drég krajowych finansowanych z alokacji Funduszu Spéjnosci w latach

2004-2006
Lp. Nr autostrady Nazwa odcinka Dhugos¢ | Koszt w W tym $rodki z Rok
w km | mln euro FS rozpoczegcia
od do
1 2 3 4 5 6 7 8
1 A-4 Krzywa | Wroctaw 91,6 41,0 30,9 2001
2 A-2 Emilia | Strykéw 20,0 62,2 46,7 2004
3 A-2 Strykéw | Konotopa 92,0 0,1 0,1 2002
(przygotowanie
projektu)
4 A-18 Olszyna |Golnice 70,0 118,0 66,5 2004
RAZEM 181,6 221,3 144,2
Lp. Nr drogi Nazwa odcinka Dhugos¢ | Koszt w W tym $rodki | Rok rozpoczecia
ekspresowe;j w km | mln euro zFS
od do
1 2 3 4 5 6 7 8
1 Nr 7 Gdansk | Jazowa 41,0 16,5 12,4 2000
2 Nr 1 Bielsko- | Cieszyn 28,2 64,1 48,1 2001
-Biata
RAZEM 80,6 60,5
Lp. Nr drogi krajowej Nazwa odcinka Dtugos¢ | Koszt w W tym $rodki| Rok rozpoczecia
wkm | mln euro z FS
od do
1 2 3 4 5 6 7 8
1 Nr 50 Grojec Minsk 67,1 59,6 447 2002
Mazowiecki
2 Nr 4 Krakow | Tarnow 88,0 46,9 35,2 2000
3 Pomoc 1,1 0,8 2004
techniczna w
sektorze
drogowym
RAZEM 155,1 107,6 80,7
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Tabela 4. Indykatywna lista projektéw w zakresie budowy autostrad proponowanych do
wspotfinansowania z Funduszu Spojnosci w latach 2004-2006 (w cenach 2004 r.)

Lp. Nr Nazwa odcinka Dhugosé¢ | Koszt W tym $rodki z Rok |
autostrady od do wkm | wmln euro FS rozpoczecia
1 2 3 4 5 6 7 8
Autostrada A-2 Konin - Skierniewice
1 A-2 Konin Koto 28,0 139,4 118,5 2004
2 A-2 Koto Dabie 17,5 88,5 75,3 2004
3 A-2 Dabie Wartkowice 16,0 85,3 72,5 2004
4 A-2 Wartkowice Emilia 24,0 136,7 116,2 2004
5 A-2 Strykoéw | Skierniewice 21,4 131,3 111,6 2006
Autostrada A-4 Zgorzelec — Krzyzowa
6 A-4 Zgorzelec | Godzieszow 16,0 85,8 73,0 2005
7 A-4 Godzieszéow | Krzyzowa 34,0 182.4 155,1 2006
Autostrada A-1 £6dZz — Gorzyczki
8 A-1 Zory Gorzyczki 25,0 113,2 96,2 2005
RAZEM 181,9 962,7 818,3

Réznica pomiedzy ogdlng wartoscia projektdw autostradowych a kwotg srodkow przeznaczonych na
projekty autostradowe, o ktéorych mowa w tabeli 1b, zostanie pokryta z istniejacych juz oszczednosci

w projektach ISPA.
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Tabela 5. Indykatywna lista projektéw w zakresie budowy drég ekspresowych proponowanych

Nazwa odcinka

do wspotfinansowania z Funduszu Spéjnosci w latach 2004-2006 (w cenach 2004 r.)

L Nr drogi Dhugosé Koszt W tym srodki Rok
p: ekspresowe;j od do w km | w mln euro zFS rozpoczegcia
1 2 3 4 5 6 7 8
1 S8 Radzymin Wyszkéw 29,9 164,7 140,0 2005
RAZEM 29,9 164,7 140,0

Roznica pomiedzy ogolng wartoscia projektdw drog ekspresowych a kwota srodkow przeznaczonych
na projekty drog ekspresowych, o ktéorych mowa w tabeli 1b, zostanie pokryta z istniejacych juz
oszczgdnosci w projektach ISPA.
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Aneks 1 zalacznik 5: Projekty rezerwowe sektora transportu, proponowane
do wspoétfinansowania z Funduszu Spojnosci

Tabela 1. Lista rezerwowych projektéw kolejowych proponowanych do
wspoétfinansowania z Funduszu Spéjnosci UE w latach 2004-2006 (ceny 2004 r.)

Dhigoss | Kos#t | Wom Rok
Lp. Nazwa projektu & ogotem srodki FS .
odcinka rozpoczegcia
w mln euro  w miln euro
1 2 3 4 5 6
Modernizacja linii kolejowej E65:
1 Modernizacja odcinka Warszawa — 202 km 433,0 368,1 2005
Gdynia (etap 1I)
Modernizacja linii kolejowej E30
i CE 30:
2 Kompleksowa modernizacja odcinka | 106 km 212,0 180,2 2005
Opole - Katowice
Modernizacja linii kolejowej E75:
3 Modernizacja odcinka Warszawa — 90 km 206,3 175,4 2005
Biatlystok (etap II)
Modernizacja linii kolejowej ES9:
4 Modernizacja odcinka Wroctaw - 96 km 321,7 274.4 2004
Leszno
1173,0 998,1
RAZEM
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Tabela 2. Lista projektow rezerwowych dotyczaca budowy autostrad proponowanych
do wspoHinansowania z Funduszu Spéjnosci w latach 2004-2006 (ceny 2004 r.)

L allig_ Nazwa odcinka Dtugos¢ w | Koszt w min |W tym $rodki Rok rozpoczecia
P: od do km euro zFS pocze
strady
1] 2 3 4 5 6 7 8
Autostrada A-1 (potudniowa granica — Gdansk)
1 | A-1 |Strykow Tuszyn 40,0 257,4 218,8 2005
2 | A-1 |PIOUkOW g domsko 38,0 103,4 87,9 2006
Tryb.
3 | A-1 |Radomsko |Czgstochowa 27,0 95,1 80,8 2005
Autostrada A-4 (zachodnia granica — Tarnow)
4 | A-4 |Krakéw Tarndéw 76,0 475,8 404,4 2005
5 | A4 | Wroctaw —budowa 27,0 359,2 305,3 2005
obwodnicy
RAZEM 208,0 1290,9 1097,2

Tabela 3. Lista projektéw rezerwowych dotyczgca budowy drog ekspresowych proponowanych
do wspétfinansowania z Funduszu Spdéjnosci w latach 2004- 2006 (ceny 2004 r.)

L Nr Nazwa odcinka Dhugos¢ Koszt W tym: Rok rozpoczecia
p- drogi wkm | wmlneuro | S$rodki FS pocze
od do

1 2 3 4 5 6 7 8

1 | S3 | Autostrada A-2 | Szczecin 86,3 153,2 130,2 2005
(odcinki)

2 |1 S8 Jezewo Bialystok 22,4 59,3 50,4 2006
RAZEM 108,7 212,5 180,6

Tabela 4. Lista projektow rezerwowych dotyczaca przebudowy drég Kkrajowych
proponowanych do wspotfinansowania z Funduszu Spéjnosci w latach
2004-2006 (ceny 2004 r.)

Lp. | Nrdrogi Nazwa odcinka Dhugos¢ Koszt W tym Rok
krajowej od do w km w min euro | $rodki FS rozpoczecia
1 2 3 4 5 6 7 8
1 Nr 2 Siedlce Terespol 95 109,6 93,2 2005
2 Nr 4 Machowa | Rzeszow 64,0 93,9 79,8 2004
3 Nr 4 Rzeszow | Radymno 65,0 109,5 93,0 2006
RAZEM 224,0 313,0 266,0
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Aneks 2 zatacznik 3

Zapewnienic bezpieczenstwa przeciwpowodziowego

Koszt przedsigwzigeia w min curo*
W tym;
Wiclkos¢ populacii, Lokalizacja =
o Pt S = it Rok rozpocageial rok
Lp. Nazwa przedsigwzieia Wit przedsigyzie geogs J e rodet kraj aodcsain
dotyezy (RLM) przedsigwziceia ogélem | 7z Fund I i
grodki wiasne)
T e Pelnomoenik Razgdu
| Budown zbiomika wodncgo ds."Programu dla | Program "Odra 2006 rcka Odra slaskic 138,92 9034 42,58 2004/ 2010
Odry=2006"
Pel cnik R
Modernizacja Nysy Klodzkicj od ;:?r_“m'lm ?ﬂh u
2| ebiomika Nysa do iseia dorzeki [ o WERE L [ Program "Odra 2006 | rzcka Nysa Klodzka apolskie 43,96 28,59 15,37 2004/ 2016
y=2006" 3
Odryeret 1 Wroclaw
Pelnomocenik Regdu
3 Biidow shiogika saducio ds."Programudla | o o "Odra 2006" | rcka Nysa Klodzka | dolnoslaskic 132.79 8631 4648 2004/ 2012
"Kamicnice Zabkowicki” Odry=2006"RZGW = * R Ny gkl L7 3 y 2004/ 2012
Wroelaw
Pelnomocnik Rzadu
i oo ds."Programu dla qae . o i i
4 Ochrona od powodzi miasta Opole Odry-2006" RZGW Program "Odra 2006° mixsto Opole opalskie 10.20 6,59 3.61 2004 2005
Wroelaw
Pelnomoenik Rzgdu
T i 3 ds."Progra dla : Y 3 »
3 Muodemizacja Kanalu Gliwickieyo (M:\I‘"T;:u—w?“u # Program "Odra 2006 miasto Gliwice slyskie 20,31 17,22 300 2004 2012
G
Pelnomocnik Rezudn
Zubezpieczenie preed powodziy ds."Programu dla i o X . . . . 2 - -
[ W il O 200 sty Wrock 3907 EL R 20,63 2004/ 2016
migsta Wroclaw ¢2. | Odr-2006"RZGW Program "Odra 2006 miasto Wrocknw dolnoilyskie 59,1 44 63 0 2016
Wroelaw
Pelnomoenik Regdu
Budows jazu | modernizacjs sluzy | ds,"Programu dla = l : . =
T “Chroseice” Odry-2006" RZGW Program "Odr 2006 rzeka Odra opalskie 10,06 6,58 348 2004/ 2008
Wroclaw
Pelnomoenik Rezxdu
< "Prow .
8 | Ochrona od powodzi missta Shubice (;L“ﬂfj“t’;:”’;_'{ﬂ\‘\ Program "Odra 2006" | miasto Slubice lubuskie 18.21 11,83 6,38 2004/ 2009
Srezecin
Pelnomocnik Rezudn
Udrodnienie toru wodnego jeziora | &s."Programu dla i A o 2.0 aachudnio- 5 i AR
9 Dabic Odry-2006" RZGW Program "Odra 2006 Jezioro Dabic pororBkiS 12,14 1027 1.87 2004/ 2008
Szerecin
Pelnomocnik Rzadu
Puisiisvin shi stk wodnes ds."Progrunu dla retencia wody
10 s ,1‘:Ai';ﬂﬂ1;;‘:‘m::.k° Odry-2006" Zarzad | 48,8 min m’, prod. Fn.|  rzeka Prosna wiclkopolskie | 70.28 49,19 2109 2004/ 2011
el e Wojewodztwa Flekir, 3250 MWh
Wiclkopolskicgo
Pelnomocnik Rzgpudu
Ochrona od powaodzi Ziemi ds."Programu dla Program dla Odry - Sepan sk e i g = =" 4 =
1 Klodzkicj Odry-2006" RZGW 2006 Kotling Klodzka dulnoslaskie Hous 3997 2098 2004
Wroclaw
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Pelnomocnik Rzadu
Zbiorniki i poldery w dorzeczu Odry-|  ds."Programu dla Program dla Odry -
12 zlewnia Kaczawy (Rzymowka, Odry- 2006 - Zlewnia Kaczawy dolnoslaskie 102,56 76.91 25,65 2004/ 2008
Pielgrzymka, Grobla) 2006"/RZMiUW w -
Legnicy
Modernizacja Wroctawskiego Wezla
13 Wodnego I, ochrona od powodzi Program dla Miasto Wroclaw dolnoslaskie 108,30 81,23 27,07
Wroclawia cz. IT, w tym:
Petnomocnik Rzadu - - -
13.1 Przerzut wod do Widawy ds."Programu dla Odry - 2006 powiaty Wrockawi 4 )1 ok 68,87 51,66 18,37 2004/ 2008
Odry- Trzebnica
13.2 Polder Kotowice 2006"/Regionalny Wies Kotowice dolnoslaskie 39,12 29,34 1,78 2004
Zarzad Melioracji 1
Urzadzen Wodnych
. . . Wi i
133 | Odbudowa imodemizacja walow | ¢ roctawiu Miasto Wroclaw dolnoslaskic 10,31 7.73 258 2004/ 2008
Wroclawia

"1 euro =4 zL.
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Szanowni Panstwo

ZAKEAD WYDAWNICTW | POLIGRAFII CENTRUM OBStUG!I KANCELARII PREZESA RADY MINISTROW informuje,
ze stosownie do art. 26 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktéw normatywnych i niektérych innych aktéw prawnych
(Dz. U. Nr 62, poz. 718, z péin. zm.) urzedy terenowe organdéw administracji rzadowej oraz organéw samorzadu
terytorialnego zobowiazane sa do prowadzenia zbioréw Dziennika Ustaw, Monitora Polskiego oraz Monitora Polskiego B

i udostepniania nieodptatnie do powszechnego wgladu w miejscach do tego przeznaczonych w siedzibach i godzinach
pracy urzedéw.

Prenumerate roczng oraz egzemplarze biezace i archiwalne mozna zaméwié
listownie pod adresem: Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministréw,
Zaktad Wydawnictw i Poligrafii, ul. Powsiniska 69/71, 02-903 Warszawa

lub faksem pod numerem (0-prefix-22) 694-62-06, 694-67-03.

Przy zakupie pojedynczych egzemplarzy prosimy o okreslenie formy ptatnosci: przelew lub za zaliczeniem pocztowym.

Ceny brutto prenumeraty” na 2004r. (w tym 7% VAT):
DZIENNIK USTAW RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ — 1225,00 zt
DZIENNIK URZEDOWY RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ ,MONITOR POLSKI” — 275,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ ,MONITOR POLSKI B” — 2320,00 zt
Ogtoszenia sprawozdan finansowych spoétek akcyjnych i innych podmiotéw gospodarczych

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA ZDROWIA — 62,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA FINANSOW — 58,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SPRAWIEDLIWOSCI — 20,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SRODOWISKA | GEOWNEGO INSPEKTORA OCHRONY SRODOWISKA — 54,00 zt
DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SKARBU PANSTWA — 19,00 zt

PRZEGLAD LEGISLACYJNY — 312,00 zt

Dokumenty i informacje o dziatalnos$ci Rady Legislacyjnej przy Prezesie Rady Ministrow oraz artykuty i studia dotyczace
problemow legislacji, Zrddet prawa, procedur i technik legislacyjnych

BIULETYN ZAMOWIEN PUBLICZNYCH — 1519,00 zt, na Il péirocze — 759,50 zt
Ogtoszenia o przetargach i wynikach postgpowan

Informujemy, ze nie przyjmujemy zaréwno rezygnacji z prenumeraty, jak i zmniejszenia ilosci prenumerowanych egzemplarzy.
Wyijatek stanowi likwidacja instytucji lub firmy oraz uzasadnione wydarzenie losowe o0séb fizycznych.

*) Cena prenumeraty nie obejmuje zatacznikow.

Egzemplarze biezace oraz archiwalne mozna nabywac:
— w Zaktadzie Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministréw, ul. Powsinska 69/71,
02-903 Warszawa, tel. 694-67-00, 694-60-96 — na podstawie nadestanego zamoéwienia (wytacznie sprzedaz wysytkowa);
- w punktach sprzedazy Dziennika Ustaw i Monitora Polskiego w Warszawie (sprzedaz wytacznie za gotowke):
- ul. Powsinska 69/71, tel. 694-62-96
— al. Szucha 2/4, tel. 629-61-73 (od 1999 r.)

Reklamacje z powodu niedoreczenia poszczegdlnych numerdéw zgtaszaé nalezy na pismie do Zaktadu Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa,
do 15 dni po otrzymaniu nastepnego kolejnego numeru

O wszelkich zmianach nazwy lub adresu prenumeratora prosimy niezwfocznie informowac¢ na pi$mie Zaktad Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow

Dziennik Ustaw i Monitor Polski (spis tresci) dostepne sa w Internecie pod adresem www.cokprm.gov.pl

Wydaweca: Kancelaria Prezesa Rady Ministrow DU 0176 2004 wyd.00
Redakcja: Rzadowe Centrum Legislacji — Redakcja Dziennika Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej
oraz Dziennika Urzgdowego Rzeczypospolitej Polskiej ,Monitor Polski”,
Al. Ujazdowskie 1/3, 00-583 Warszawa, tel. 622-66-56
Sktad, druk i kolportaz: Zaktad Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow
ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa, tel.: 694-67-50, 694-67-52; faks 694-62-06
Bezptatna infolinia: 0-800-287-581
www.cokprm.gov.pl
e-mail: dziust@cokprm.gov.pl 5900248417279

Ttoczono z polecenia Prezesa Rady Ministrow w Zaktadzie Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministréw,
ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa

Zam. 1356/W/C/2004 ISSN 0867-3411 Cena 12,70 zt (w tym 7% VAT)




