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Stowarzyszenie “Inicjatywa dla Infrastruktury”

20 maja 2013 r. w Warszawie odbyto sie spotkanie zatozycielskie stowarzyszenia Inicjatywa dla Infrastruktury”. Stowa-
rzyszenie powstato na gruncie rozpoczetego pod tym hastem dziatania, ktdre zainicjowali w marcu br. Adrian Furgalski,
Bogustaw Kowalski, Michat Kobosko i Tadeusz Syryjczyk. Jak podkreslajg autorzy ,Inicjatywy dla Infrastruktury” oraz
uczestnicy spotkania zatozycielskiego stowarzyszenia, dziatania te prowadzone sg w duchu partnerstwa ze wszystki-
mi uczestnikami infrastrukturalnych proceséw inwestycyjnych. Stowarzyszenie prowadzi¢ bedzie dziatania majace na
celu zdiagnozowanie i nazwanie kluczowych kwestii spornych, negatywnie wptywajacych na relacje miedzy sektorem
przedsiebiorcéw a administracja publiczng oraz — w konsekwencji — wypracowanie rozwigzan, ktére umozliwia napra-
wienie tej sytuacji. Podstawowymi narzedziami pracy stowarzyszenia beda: ,Biata Ksiega Infrastruktury” oraz Kongres
Infrastruktury Polskiej, ktéry odbedzie sie 17 pazdziernika 2013 r. w Warszawie.

Zdaniem pomystodawcow Inicjatywy i cztonkdw stowarzyszenia tylko prawidtowe okreslenie i chocby czesciowe
przezwyciezenie najbardziej palacych probleméw pozwoli naszemu krajowi na skuteczniejszg absorpcje ogromnych
srodkéw unijnych. Te srodki powinny sie istotnie przyczyni¢ do bardziej efektywnej realizacji infrastrukturalnych pro-
jektow inwestycyjnych, od ktérych ukonczenia w znaczacym stopniu zalezy dynamika rozwoju gospodarczego Polski.
Przezwyciezenie wspomnianych problemoéw ograniczy skutki wywotane wahaniami koniunktury gospodarczej, a tym
samym zwiekszy poziom ochrony tysiecy miejsc pracy i tysiecy polskich przedsiebiorcéw.

W spotkaniu zatozycielskim stowarzyszenia udziat wzieto prawie 40 oséb, przedstawicieli firm infrastrukturalnych, tele-
informatycznych, doradczych, instytucji naukowych, kancelarii prawnych czy zwigzkéw pracodawcow. Decyzjg uczest-
nikéw spotkania zatozycielskiego stowarzyszenia do Rady Stowarzyszenia wybrani zostali:

prof. Halina Brdulak - Kierownik Katedry Transportu Miedzynarodowego i Logistyki, Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie;
dr Marek Cywinski — Prezes Zarzadu, Kapsch Telematic Services Sp.z 0.0,

Adrian Furgalski - Cztonek Zarzadu, Zespét Doradcéw Gospodarczych TOR sp. z 0.0.;
Jerzy Gajewski — Prezes Zarzadu, NDI SA;

Marcin Klammer - Prezes Zarzadu, Arcadis Polska sp.z 0.0,;

Henryk Klimkiewicz - Prezes Zarzadu, Zespét Doradcéw Gospodarczych TOR sp. z 0.0.;
Arkadiusz Krezel - Przewodniczacy Rady Nadzorczej, PKP Polskie Linie Kolejowe SA;
Wadim Kurpias - Partner, CMS Cameron McKenna Dariusz Greszta s.k.,

Tomasz Latawiec — BIKTL;

Wiestaw Nowak - Prezes Zarzadu, ZUE SA;

Maciej Stanczuk — b. Prezes Zarzadu, Polski Bank Przedsiebiorczosci SA;

Tomasz Sweklej - Prezes Zarzadu, Torpol SA;

Tadeusz Syryjczyk — Senior Ekspert, Zesp6t Doradcéw Gospodarczych TOR sp. z 0.0;
Tomasz Szuba - Prezes Zarzadu, Tines SA;

Artur Tomasik — Prezes Zwigzku Regionalnych Portéw Lotniczych.

Przewodniczagcym Rady Stowarzyszenia wybrano Tadeusza Syryjczyka. Funkcje wiceprzewodniczacych powierzono
prof. Halinie Brdulak, Henrykowi Klimkiewiczowi i Markowi Cywinskiemu.

Do Zarzadu Stowarzyszenia wybrani zostali natomiast: Marcin Trzaska jako Prezes Zarzadu Stowarzyszenia oraz Jakub
Klimkiewicz — Cztonek Zarzadu Stowarzyszenia.

Wiecej informacji na temat Inicjatywy dla Infrastruktury oraz dziatan prowadzonych przez stowa-
rzyszenie znalez¢ mozna na stronie www.inicjatywadlainfrastruktury.pl
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Stowo wstepne

Infrastruktura w Polsce traktowana byta po rozpoczeciu historycznych przeobrazen gospodarczo-spotecznych w 1989r.
po macoszemu. Politycy skupili swojg uwage na minimalizowaniu szoku transformacji w rolnictwie, w przemysle ciez-
kim czy wydobywczym oraz w sferze zabezpieczenia socjalnego. W $lad za tym zainteresowaniem poszty takze decy-
zje finansowe niekorzystne dla polskiej infrastruktury. Niewiele oséb zdawato sobie wtedy sprawe z tego, ze kulawa
infrastruktura nie wspierata potrzeb odbudowujacej sie polskiej gospodarki i nie doktadata sie do wzrostu produktu
krajowego brutto, nie kreowata przez inwestycje naturalnego efektu popytowego, co miatoby kapitalne znaczenie
w sytuacji szokowego wzrostu bezrobocia na poczatku lat 90., obnizafa istotnie atrakcyjnos¢ inwestowania w naszym
kraju, a niektére regiony wrecz blokowata w wyjsciu z zacofania rozwojowego. Panstwo nie sprawdzito sie zatem jako
podmiot, dla ktérego jednym z podstawowych obszaréw aktywnosci winien by¢ rozwdj infrastruktury i gdzie czynni-
ki czysto rynkowe nie moga odgrywac pierwszorzednej roli. Planowanie rozwoju w tym obszarze ograniczato sie do
przedstawiania przez kazda ekipe polityczng dokumentéw strategicznych (najczesciej przy wirtualnych zatozeniach
finansowych), ktére byty natychmiast kwestionowane przez politycznych nastepcéw.

Ciekawe wyliczenia przedstawione zostaty w 2009 r. w raporcie Forum Obywatelskiego Rozwoju zatytutowanym ,Kto-
redy droga? Raport o tym, jak odblokowa¢ inwestycje drogowe w Polsce”. Wedtug wyliczet autoréw faczne koszty
w rzypadku niedokonczenia budowy samych tylko autostrad A1, A2 i A4 wyniostyby na przestrzeni 25 lat ok. 520 mld
zt, a najwiekszg ich cze$¢ (70%) stanowitoby koszty eksploatacji pojazdéw oraz koszty straconego czasu (18%). Dokon-
czenie za$ petnych ciggéw wspomnianych autostrad przyniostyby korzysci szacowane na blisko 100 mld zt: ogranicze-
nie kosztow czasu uzytkownikéw infrastruktury — 30,4 mld; eksploatacja pojazdéw — 34,3 mld; zmniejszenie zanieczysz-
czenia Srodowiska - 7,2 mld; zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw drogowych — 25 mid zt. Niestety, nikt w Polsce w ten
sposob kosztéw i korzysci nie liczy, ograniczajac sie jedynie do tego, ile trzeba wyda¢ w danym momencie.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej jest kluczowa data w odniesieniu do zmian jakosciowych polskiej infrastruktury, bo
cho¢ poradzilismy sobie — gtéwnie za sprawg prywatnego kapitatu i naturalnej selekcji rynkowej — z dystansem, ktory
dzielit nasza telekomunikacje od krajéw Europy Zachodniej, rozpoczat sie proces inwestycji w unowoczesnianie i rozbu-
dowe blokéw energetycznych, a zasada otwartego nieba zaczeta wyzwala¢ potencjat lotniczy tkwigcy w regionach na-
szego kraju, a nie tylko w Warszawie, to obawy budzita postepujaca dekapitalizacja majatku trwatego polskich portéw
morskich, mocno wyeksploatowane i stabo zageszczone sieci energetyczne z problemami zwigzanymi z uzyskaniem
prawa drogi i decyzji sSrodowiskowych przy ich rozbudowie oraz to, ze obszary drogownictwa, kolei czy sieci przesytu
energii lezaty niemal kompletnie odtogiem, a wysokie koszty realizacji niezbednych zadan przekraczaty nasze krajowe
mozliwosci.

Cho¢ wielkos¢ pomocy z funduszy europejskich jest nie do przecenienia, to jednak powinny by¢ one dodatkowym
zrédtem uzupetniajgcym zrédta krajowe czy dyskutowana od lat i kompletnie niewykorzystywana formute partner-
stwa prywatno-publicznego. Panstwo i budzet zdjety z siebie odpowiedzialnos¢ finansowga za rozwdj infrastruktury.
Kazdy kryzys w finansach publicznych powoduje w Polsce wywrécenie do géry nogami zasad systemu finansowania
infrastruktury komunikacyjnej. W 2009 r. rzad wycofat z budzetu srodki na inwestycje drogowe, czynigc odpowiedzial-
nym za nie jedynie Krajowy Fundusz Drogowy, w 2011 r. obnizyt limit wydatkéw KFD na program budowy drég do
82,8 mld zt, a w 2013 r. wycofat z budzetu srodki na inwestycje w infrastrukture kolejowa, nakazujgc PKP PLK SA zadtu-
zanie sie w tym zakresie. Pokazuje to dobitnie, ze sfera rozwoju infrastruktury nie moze by¢ nadal pewna ani stabilno-
$ci dokumentow strategicznych, ani wielkosci i Zrodet finansowania. Nie popetniamy na szczescie btedu przesadnego
inwestowania w infrastrukture na wyrost, co rodzi potem negatywne konsekwencje niedostatecznego wykorzystania
i wysokich kosztow utrzymania, cho¢ troche niepokoju budza ambicjonalne projekty budowy kilku nowych lotnisk.

W zakresie dokumentéw strategicznych warto wspomnie¢ o wystepujacych sprzecznosciach. Po stronie ministerstw
mamy do czynienia z brakiem ciggtosci w realizacji programéw oraz z ciggla rozbieznoscig deklaracji i zatozonych
planéw w stosunku do ich wykonania, z brakiem wizji i polityki w dziedzinie rozwoju infrastruktury (czy moze bardziej
- z nieustannym dopasowywaniem tej wizji do mozliwosci finansowych).

Wzrost dostepnosci srodkéw na inwestycje nie spowodowat ani zadowalajacego tempa ich realizacji w wiekszosci przypad-
kéw (zwhaszcza w sektorze kolejowym, przesytu energii), ani eliminacji przeszkéd stojacych na drodze do ich przyspieszenia,
ktore znajdowac nalezy w oporze i strachu urzednikéw przed podejmowaniem decyzji (czesto w sytuacjach, w ktérych wy-
daje sie, iz to w zapisach prawa tkwi sedno problemu), w niedoskonatosci i stabej liczebnosci kadr w tych jednostkach urze-
déw, gdzie ze wzgledu na mnogos$¢ decyzji wskazana bytaby nie redukcja personely, ale jego liczebne i finansowe wzmoc-
nienie, w prawie niedostosowanym do ztozonego charakteru inwestycji oraz w niecheci do korzystania ze sprawdzonych za
Zachodzie wzorcéw opisywania wzajemnych relacji stron uczestniczacych w procesie inwestycyjnym.

BIALA KSIEGA
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Mozna z catg odpowiedzialnoscig zapisac, ze podstawowym problemem sg przede wszystkim relacje pomiedzy admi-
nistracja rzadowa a rynkiem. Gdyby byty prawidtowe, wszystkie pozostate blokady udatoby sie usuna¢ zdecydowanie
prosciej. Brak dialogu powoduje natomiast, iz tkwimy w btednym systemie. Mamy do czynienia z prowadzeniem kon-
frontacyjnej polityki realizacji kontaktow i rozkazowego systemu zarzadzania. Wéwczas nawet najmniejszy problem
urasta do rangi wielkiego, czesto medialnego, sporu. Partnerzy inaczej dzielg sie troska i ryzykiem, ktére czesto wyste-
puje na obszarach od jednych czy drugich zupetnie niezaleznych, jak np. opéznienia w wydawaniu decyzji wynikajace
z ograniczen kadrowych w administracji.

Jestesmy w koricowej fazie realizacji zadan wyznaczonych na lata 2007-2013. Przed nami kolejna perspektywa i wcigz
wiele wyzwan, stad postulat naprawy systemu realizacji inwestycji w Polsce jest bardzo na czasie. W jakim miejscu
jestesmy?

Wykorzystanie srodkéw UE pozwoli na ukonczenie 28% planowanej kolejowej sieci pasazerskiej TEN-T, a do likwi-
dacji zacofania wzgledem kolei zachodnich szacowanego na 30-40 lat niezbedne bedg wydatki rzedu 50 mld zt na
sama tylko infrastrukture torowa i systemy sterowania ruchem kolejowym.

Brakuje spojnej sieci autostrad i drég ekspresowych, a tylko 26% sieci drog krajowych zdolne bedzie przenosic¢
pojazdy o nacisku 115 kN/os.

Odstajemy od éredniej unijnej tak w gestosci ogélnej drég utwardzonych (94 km/100 km? wobec $redniej UE
130 km/100 km? w 2015 r.), jak i gestosci autostrad i drég ekspresowych (0,97 km/100 km? wobec $redniej
1,8 km/100 km?).

Sie¢ drég wodnych nadal odgrywa minimalna role w transporcie intermodalnym towaréw.

Mimo wzrostu przetadunkéw w portach morskich i tak stanowig one nikta wielko$¢ wobec przetadunkéw w naj-
wiekszych portach europejskich, a podstawowa staboscia pozostaje kiepska dostepnos¢ od strony ladu.

Mimo braku deficytu przepustowosci lotnisk cywilnych mankamentem pozostaje brak infrastruktury niezbednej
do rozwoju lotniczego rynku cargo.

Nie grozi nam raczej blackout spowodowany wytgczaniem starych blokéw energetycznych bez zastepowania ich
nowymi, ale niezbedna jest budowa, praktycznie od nowa, sieci przesytowych, co moze wymagac do 2030 r. zain-
westowania nawet 100 mld euro.

Wzajemne korzystanie z sieci przez wszystkich operatoréw telekomunikacyjnych pozwolitoby uczestnikom rynku
obnizy¢ koszty inwestycji o 80%.

W porzadku prawnym obowigzujg nadal nieprzyjazne tak dla inwestoréw, jak i os6b indywidualnych przepisy w za-
kresie pozwolen na budowe obiektéw przemystowych i mieszkalnych, co lokuje Polske na koricowych miejscach
rankingéw.

Brak jednej i spojnej ustawy w zakresie realizacji inwestycji, zamiast tego mnozg sie specustawy, juz nie tylko dla
okreslonego obszaru zadan inwestycyjnych, ale i dla konkretnych inwestycji (terminal LPG).

Konieczny jest powrét do partnerskiego dialogu pomiedzy wszystkimi odpowiedzialnymi za prawidtowe prowadzenie
procesu inwestycyjnego. Niedopuszczalne jest lekcewazenie inicjatyw i opinii Srodowisk zawodowych. Rzad nie moze
bac sie kontaktow z rynkiem.

Biata ksiega ma na celu opisac i przedstawi¢ problemy pojawiajace sie w relacjach na linii administracja publiczna jako
zamawiajacy a wykonawcy, w trakcie realizacji inwestycji infrastrukturalnych w réznych sektorach w kontekscie nowej per-
spektywy. Przedstawiamy zagadnienia istotne dla wszystkich wykonawcéw, niezaleznie od branzy, w ktérej sg aktywni.

Na poczatku chcemy pokaza¢, jak duze znaczenie dla gospodarki i rozwoju regionéw ma inwestowanie w infrastruk-
ture wraz z dostepnymi zrédtami finansowymi tych inwestycji. Pokusimy sie juz o podsumowanie perspektywy finan-
sowej 2007-2013 pod wzgledem realizacji postawionych sobie celéw oraz przypomnimy priorytety na perspektywe
2014-2020, ktoére konsultuje obecnie rzad.

Kolejno, wychodzac od sytuacji na rynku realizacji projektow infrastrukturalnych, zaréwno gdy idzie o wszystkie zaan-
gazowane strony (wykonawcy, zamawiajacy, instytucje posredniczace, administracje paristwowa), jak i otoczenie praw-
ne, w tym role regulacji UE, wskazemy najwazniejsze bariery i problemy proceséw inwestycyjnych, na ktére napotykaja
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ich uczestnicy. Zaprezentujemy rowniez najbardziej charakterystyczne i najciekawsze case studies dla wybranych sek-
toréw wraz z komentarzami przedstawicieli wykonawcow i zamawiajacych.

Ostatnim elementem biatej ksiegi beda sugestie zmian, katalog dobrych praktyk, ktére trzeba wdrozy¢, by jak najlepiej
i najefektywniej wykorzystac¢ srodki w nowej perspektywie. Czas na przygotowanie tego typu analizy jest szczegdliny.
Wierzymy, ze celna diagnoza pozwoli okresli¢ nam, jak najlepiej wykorzystac unijne dofinansowanie w celu realizacji
kluczowych dla naszego kraju projektéw infrastrukturalnych.

Biata ksiega nie jest skierowana przeciwko komukolwiek, jest za wotaniem o rzetelna debate i wspéine wnioski. Swiat
nie jest czarno-biaty, procesy inwestycyjne miewaja wszedzie rozmaite zakrety, a btedy popetnia kazda ze stron w nich
uczestniczaca. Nie moze by¢ jednak tak, ze zamiast préby ich naprawienia i wyciggania z tych doswiadczen lekgji na
przysztos¢ mamy ataki, wzajemne oskarzenia, rosngce w sagdach liczby spraw i wielkosci roszczen oraz negatywne kon-
sekwencje w branzy budowlanej. Przed kolejna rownie dobra dla Polski jak mijajaca perspektywa finansowg Unii Euro-
pejskiej chcemy wyeliminowac z wzajemnych relacji jak najwiecej uprzedzen i ztej woli, a z systemu realizacji inwestycji
przepisy, ktére wpedzaja strony w konflikty na placach budéw i przy deskach projektanckich, op6zniaja czasowe odda-
wanie zadan, co kosztuje kazdego podatnika w Polsce niemate pienigdze.
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Wstep

Kazda osoba, ktéra cho¢ troche podrézuje po Swiecie, musiata dostrzec, ze jedna z gtéwnych cech odrézniajacych
kraje bardziej zamozne od mniej zamoznych jest stan infrastruktury. Stan edukacji, jakos¢ stuzby zdrowia, przecietna
dtugosc¢ zycia, produktywnos¢, innowacyjnos¢ — wszystkie te czynniki majace kluczowy wptyw na rozwoj sa widoczne
jedynie dla badaczy, natomiast stan infrastruktury widoczny jest na pierwszy rzut oka. Kraje rozwiniete maja dobre
drogi o wysokiej przepustowosci, szybkie koleje, rozpowszechniong dostepnos¢ do Internetu itd. W krajach ubozszych
jest doktadnie odwrotnie.

Jakos¢ infrastruktury a poziom rozwoju
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Ta prosta obserwacja sprawia, ze do$¢ powszechnie sie uznaje, iz miedzy rozwojem infrastruktury i rozwojem gospo-
darczym istniejg bardzo silne zwigzki. Wystarczy spojrze¢ na wykres nr 1 - korelacja miedzy jakoscig infrastruktury
i dochodem jest wysoka.

Trzeba natomiast odpowiedzie¢ na pytanie, czy to infrastruktura wptywa na wzrost gospodarczy, czy tez odwrotnie?
Czy duza dostepnos¢ drdg, sieci telekomunikacyjnych i energetycznych wspiera rozwdj, czy tez jest naturalnym - ale
pobocznym - elementem towarzyszacym procesowi rozwojowemu? Jezeli wystepuje ta pierwsza zalezno$¢, wowczas
bodzcowanie rozbudowy infrastruktury ma ogromny sens, bowiem umacnia fundamenty rozwoju gospodarczego. Je-
zeli zas wystepuje gtéwnie ta druga zaleznos¢, wéwczas rozwoj infrastruktury nalezy traktowac wytacznie w katego-
riach wzrostu standardu zycia - ma to oczywiscie réwniez duze znaczenie dla decyzji sektora publicznego, ale nie tak
duze jak w przypadku wptywu infrastruktury na tempo rozwoju.

Dostepne badania pozwalaja sadzi¢, ze rozbudowa infrastruktury wspiera wzrost gospodarczy. Jak wskazuja De Haan
i Romp (2007), wiekszos¢ wspotczesnych analiz pokazuje, ze rozwdéj infrastruktury ma netto pozytywny efekt na wzrost
PKB, cho¢ efekt ten nie jest tak silny, jak sugerowata pierwsza duza fala badan w tym zakresie na przetomie lat 80. i 90.
XX wieku. Mamy zatem powody, by sadzi¢, ze infrastruktura wspiera rozwdj, a nie jest tylko produktem ubocznym
procesu rozwojowego.

W ostatnich latach, kiedy wiele krajéw na swiecie zaczeto poszukiwac sposobéw na pobudzenie wzrostu gospodarcze-
go, inwestycje infrastrukturalne staja sie coraz bardziej popularnym tematem. Duzi inwestorzy finansowi coraz czesciej
traktujg infrastrukture jako dobrg lokate kapitatu w erze niskich stép procentowych. Szczegélnie dotyczy to funduszy
emerytalnych, ktére poszukuja dlugoterminowych aktywoéw. To oczywiscie wymaga, aby inwestycje byly podejmowa-
ne w formule, ktéra zapewnia mozliwos¢ uzyskania inwestorom zwrotu, co czesto nie jest fatwe.

Infrastrukturalne wzmozenie dotarto réwniez dzieki funduszom europejskim do Polski. Jezeli rzeczywiscie, jak wska-
zuje wiekszos¢ badan, inwestycje infrastrukturalne wspierajg dtugookresowe tempo wzrostu, to polityka gospodarcza
powinna wspiera¢ wzrost tych inwestycji, poniewaz moze to przetozyc¢ sie pozytywnie na wzrost dochodu, spadek
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bezrobocia i zmniejszanie nieréwnosci spotecznych. Jednoczesnie trzeba pamietac, ze korzysci osiggane z rozbudowy
infrastruktury sa warunkowe, czyli zaleza od innych zmian dokonywanych w kraju, gtéwnie w obszarze instytucji.

Jak infrastruktura wptywa na gospodarke — teoria

Liczba kanatéw, jakimi infrastruktura moze wptywac na rozwéj gospodarczy, jest bardzo wysoka i praktycznie niemozli-
wa do opisania w krétkim opracowaniu. Jak wskazuje Agenor (2012), oprécz efektéw na poziomie makro infrastruktura
oddziatuje na poziomie mikro na wiele istotnych zmiennych m.in. dotyczacych zdrowia czy edukacji. Przedstawiamy
trzy schematy teoretyczne, ktére moga by¢ przydatne przy rozwazaniu wptywu infrastruktury na gospodarke.

W ujeciu bardzo klasycznym, w ktérym opisujemy wzrost gospodarczy (per capita — interesuje nas poziom dochodu na
gtowe, to jest bowiem gtéwny wskaznik obrazujacy stan rozwoju danego kraju) jako proces bedacy efektem akumulacji
kapitatu oraz postepu technologicznego. W klasycznych modelach makroekonomicznych infrastruktura nie odgrywa
wiekszej roli, gdyz modele te raczej nie rozrézniajg poszczegdlnych rodzajéw kapitatu — dlatego badania nad rolg infra-
struktury nie nalezg do najbardziej popularnego kierunku ekonomii. Mozna natomiast argumentowac, i wielu badaczy
to czyni, ze kapitat w postaci infrastruktury posiada pewne bardzo istotne cechy, ktére odrézniaja go od kapitatu pro-
dukcyjnego i z tego wzgledu odgrywa on szczegdlng role w rozwoju gospodarczym.

Infrastruktura z oczywistych wzgledéw fatwo podlega monopolizacji — trudno jest konkurowaé np. w zakresie ofe-
rowania tras kolejowych z Warszawy do Krakowa. Infrastruktura ma silne efekty sieciowe, co oznacza, ze jej wartosc
ros$nie wraz z rozwojem catej sieci — droga z Warszawy do Krakowa ma wiekszg wartos¢, jezeli towarzyszy jej droga
z Krakowa do Rzeszowa i z Gdanska do Warszawy. Infrastruktura wreszcie ma duzy wptyw na aktywnos¢ w innych
obszarach gospodarki — jakos¢ potaczen miedzy Warszawg i Krakowem wptywa na wszystkie firmy, ktére s aktywne w
tych miastach. Te cechy infrastruktury sprawiaja, ze: a) kluczowa role w jej rozbudowie musi posiadac sektor publiczny,
poniewaz sektor prywatny nie wycenia wszystkich pozytywnych efektéw inwestycji; b) jej wptyw na wzrost gospodar-
czy moze by¢ w pewnych okolicznosciach wyzszy niz w przypadku inwestycji w innych obszarach gospodarki.

Trzeba jednoczesnie pamietad, ze sektor publiczny, inwestujgc w infrastrukture, ,wysysa” oszczednosci z obszardw,
gdzie mogtyby by¢ one wykorzystane do innych inwestycji. Pomijajac okresy recesji, kiedy sektor prywatny nie chce
inwestowac, inwestycje infrastrukturalne na pewno w jakims stopniu wyptukuja inne inwestycje. Dlatego przy zwiek-
szaniu inwestycji publicznych wazne jest, by mie¢ pewnos¢, ze ich produktywnos¢ jest wyzsza niz produktywnos$¢ in-
westycji prywatnych powiekszona o koszt podatkéw koniecznych do zebrania pieniedzy na inwestycje.

Drugi model gospodarki, ktéry warto przywotac, rozwazajac wptyw infrastruktury na rozwoj, to tzw. nowa ekonomia
rozwoju (new growth theory), ktéra gtéwny nacisk kfadzie na rozwdj wiedzy. Przy czym w kontekscie infrastruktury
szczegolnie istotny jest jeden element tej teorii — rozwdéj obszaréw miejskich, co naturalnie jest zwigzane z infrastruk-
turg transportowa, uzytecznosci publicznej i teleinformatyczng. W nowej ekonomii rozwoju, ktéra swoje zrédto czerpie
w pracach m.in. noblisty Roberta Lucasa, bardzo wazna role petnig takie czynniki jak kanaty interakcji miedzy ludzmi,
wielo$¢ i fatwosc kontaktéw, srodowisko sprzyjajace innowacyjnosci, specjalizacja wiedzy. Infrastruktura sama w sobie
nie odgrywa w dziataniu tych czynnikéw kluczowej roli, jednak odgrywa duzg role posrednia - infrastruktura sprzyja-
jaca rozwojowi aglomeracji miejskich wptywa na zwiekszenie intensywnosci kontaktéw miedzyludzkich i tym samym
ufatwia rozprzestrzenianie sie wiedzy. Mozna powiedzie¢, ze ten schemat w pewnym stopniu stanowi rozbudowanie
pierwszego schematu - tutaj akumulacja specyficznego kapitatu infrastrukturalnego ma duzy wptyw na akumulacje
kapitatu ludzkiego i tym kanatem bodzcuje wzrost gospodarczy.

Jednoczesnie warto zauwazy¢, ze w tym ujeciu rozwdj jednego regionu moze odbywac sie kosztem innych regionéw.
Pytanie, czy mozna co$ z tym zrobi¢? Wiele wskazuje, ze nie. Dobra infrastruktura aglomeracji moze da¢ pozytywne
efekty zewnetrzne w postaci szybszej akumulacji wiedzy, ale nie ma co liczy¢, ze da sie tatwo stworzy¢ aglomeracje na
terenach, gdzie ich wczesniej nie byto. Bardzo czesto wskazuje sig, ze rozwoj oparty na wiedzy i innowacjach musi nies¢
za sobg wzrost nieréwnosci.

Trzecia grupa modeli, ktére warto rozwazy¢, wiaze sie z ekonomia polityczna, ktéra odgrywa coraz wiekszg, jezeli nie
kluczowa role, w wyjasnianiu rozwoju gospodarczego. Wspétcze$nie dominuje przekonanie, ze o poziomie rozwoju
gospodarczego decydujg instytucje polityczne, spoteczne i gospodarcze, ktére sprzyjaja innowacyjnosci, konkurencji,
aktywnosci spotecznej i politycznej oraz chronig prawa obywatelskie i gospodarcze. Kluczowym propagatorem tego
spojrzenia jest m.in. Daron Acemoglu.

W tym ujeciu infrastruktura moze pozytywnie wptywac na intensywno$¢ kontaktéw miedzyludzkich i tym samym na
skale aktywnosci spotecznej obywateli. Jednak ekonomia polityczna duzo lepiej przydaje sie do analizowania kosztéw
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inwestycji infrastrukturalnych. Wysokie wydatki infrastrukturalne moga mie¢ negatywny wptyw na wzrost gospodarczy
poprzez rozwdj klientelizmu, korupgji, ostabianie bodzcow do kontroli wiadzy przez obywateli. Staja sie one dodatko-
wym instrumentem w rekach wtadzy, ktéra dazy gtéwnie do maksymalizacji wtasnych korzysci. Ponadto ze wzgledow
politycznych wysokie wydatki infrastrukturalne moga prowadzi¢ do zaniedbania w utrzymaniu dotychczasowej infra-
struktury. Ten negatywny kanat oddzialywania infrastruktury na gospodarke jest szczegdlnie istotny w krajach, ktére
maja niewydolny sektor publiczny.

Warto jeszcze poswieci¢ moment na rozwazenie waznego aspektu inwestycji infrastrukturalnych i ich wptywu na go-
spodarke, jakim jest rynek pracy. W Polsce jest to problem szczegélnie istotny, poniewaz stopa bezrobocia przekracza
w kraju obecnie 10% (liczac metodg badan ankietowych), a srednio w ostatnich pieciu latach byta niewiele nizsza -
9,8%. Wzrost zatrudnienia i obnizenie bezrobocia powinny by¢ w takich okolicznosciach gtéwnym celem polityki go-
spodarczej. Jaka zatem role w osigganiu tego celu miataby odegrac infrastruktura?

Powszechne przekonanie jest takie, ze inwestycje infrastrukturalne moga podnies¢ zatrudnienie poprzez bezposrednie
zwiekszenie popytu na prace. To jest jednak prawda jedynie w okresach silnego spowolnienia gospodarczego, kiedy
czesc sity roboczej, ktéra chce pracowac, nie moze znalez¢ zajecia. W dtuzszym okresie, kiedy gospodarka osigga petne
wykorzystanie swojego potencjatu, a bezrobocie jest zblizone do tzw. bezrobocia strukturalnego, bezposrednie zwiek-
szenie popytu na prace nie poprawi znaczaco sytuacji na rynku pracy, a moze nawet doprowadzi¢ do nadmiernego
wzrostu ptac w gospodarce. Dlatego duzo wazniejsze s posrednie kanaty oddziatywania inwestycji infrastrukturalnych
na rynek pracy, oddziatujgce na strukturalne zmiany na tym rynku.

Jezeli inwestycje infrastrukturalne przyczyniaja sie do szybszego wzrostu produktywnosci w gospodarce, to w wielu
branzach moze pojawic sie strukturalny wzrost zapotrzebowania na pracownikéw — na przyktad jezeli jakies miasto
szybko sie rozwija, to mozna przypuszczad, ze bedzie rést tam popyt na ustugi w branzy gastronomicznej, co pozwoli
znalez¢ prace osobom dotychczas trwale bezrobotnym. Ponadto, inwestycje infrastrukturalne moga zwieksza¢ mo-
bilnos¢ sity roboczej, a tym samym usprawnia¢ dopasowanie popytu i podazy na rynku pracy. To réwniez powinno
przektadac sie na wyzszy poziom zatrudnienia. Innym kanatem oddziatywania inwestycji infrastrukturalnych na rynek
pracy jest zwiekszenie tempa rozprzestrzeniania sie wiedzy - to moze prowadzi¢ do podniesienia jakosci sity roboczej,
co réwniez powinno mie¢ dodatni wptyw na zatrudnienie i ujemny na bezrobocie strukturalne. Jezeli zatem chcemy
przygladac sie, jak inwestycje infrastrukturalne zmieniajg rynek pracy, musimy analizowac¢ te kanaty oddziatywania
inwestycji, ktére prowadzg do zmian strukturalnych, a nie krétkookresowych.

Podsumujmy zatem kanaty, jakimi infrastruktura moze wptywac na rozwéj gospodarczy, zaréwno po stronie korzysci jak i kosztow:
Korzysci:

Wysokie zasoby infrastruktury podnosza produktywnos¢ kapitatu prywatnego i obnizaja koszty transakcyjne, cho-
ciaz dodatkowe korzysci z kazdej inwestycji zmniejszajg sie wraz z nasyceniem gospodarki siecig infrastrukturalna.

Rozwdj infrastruktury prowadzi do rozwoju kanatéw rozprzestrzeniania sie wiedzy, co sprzyja innowacjom i po-
wstawaniu nowych technologii. Szczegdlnie istotny jest rozwoj aglomeracji miejskich, gdzie intensywnos¢ kontak-
téow miedzyludzkich jest wysoka, a jednoczesnie firmy osiagaja korzysci skali.

Sie¢ infrastrukturalna moze stymulowac kontakty miedzyludzkie na poziomie spotecznosci lokalnych i tym samym
wspierac aktywnosc¢ spoteczng i przyczyniac sie do budowania kapitatu spotecznego.

Pozytywny wptyw infrastruktury na wzrost gospodarczy przekfada sie na strukturalnie wyzszy poziom zatrudnienia.

Koszty:

Wydatki na infrastrukture, finansowane gtéwnie ze srodkéw publicznych, niosa ze sobg bezposrednie koszty w po-
staci wzrostu kranncowej stopy podatkowej, co moze przyczyniac sie do obnizenia podazy pracy i spadku inwestycji
w innych obszarach gospodarki.

Wspieranie rozwoju obszaréw miejskich w celu promowania gospodarki opartej na wiedzy moze nies¢ ze soba
wzrost nieréwnosci spotecznych, co z kolei moze nies¢ ze soba zaréwno koszty polityczne, jak i fiskalne.

Wydatki na infrastrukture moga by¢ wykorzystywane przez wtadze do wspierania okreslonych grup interesu, co
z jednej strony znaczaco pogarsza relacje krancowej produktywnosci i krancowych kosztéw kapitatu publicznego,
a z drugiej strony moze przektadac sie na wzrost korupgji, klientelizmu i ostabienie bodzcéw do obywatelskiej
kontroli nad wtadza.
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Jak infrastruktura wptywa na gospodarke — empiria

Badania nad rolg infrastruktury w rozwoju gospodarczym trafiaja na problem, z ktérym mierzy sie bardzo wiele obsza-
row badan - wyniki s bardzo rozbiezne, brak odpowiednich danych i jednoznacznie skutecznych metod badawczych.
Jest to tym bardziej odczuwalne, ze infrastruktura odgrywa duzg role na tzw. rynkach wschodzacych, a akurat w takich
krajach problem jakosci i ilosci danych jest szczegdlnie odczuwalny. Jednak mozna na podstawie badan wysnu¢ kilka
whnioskow, ktére moga miec znaczenie jako tzw. policy recommendations. Rozwazymy je po kolei, zgodnie ze schema-
tami zarysowanymi powyzej.

Zacznijmy od klasycznego schematu, w ktérym bada sie produktywnosc¢ kapitatu publicznego, czyli de facto jego
wplyw na poziom i tempo wzrostu PKB. Wiekszos¢ badan wskazuje na dodatnig i umiarkowanie wysoka produktyw-
nos¢ kapitatu infrastrukturalnego — zaréwno $rednia, jak i kranncowa. Wydaje sig, ze istnieje dos¢ solidne wsparcie dla
tezy, ze korzysci z przeznaczenia duzej czesci inwestycji na infrastrukture sg wyrazne. Aczkolwiek trzeba podkresli¢, ze
nie jest to wniosek bezwarunkowy - s badania, ktére wykazuja zerowy lub negatywny wptyw. Wydaje sie na przyktad,
ze warunkiem sine qua non uzyskania wysokiej produktywnosci inwestycji jest efektywna administracja.

Badania nad produktywnoscia kapitatu publicznego na serio miaty swdj poczatek w pracy Aschauera (1989), w ktorej
pokazat on, ze spadek stopy inwestycji publicznych byt odpowiedzialny za spadek tempa wzrostu PKB w tym kraju.
Pierwsza fala badan w tym obszarze potwierdzata jego wyniki. Pézniej, w potowie lat 90., nadeszta fala chtodu - co-
raz wiecej badan, opierajacych sie na coraz lepszych specyfikacjach ekonometrycznych, wskazywato, ze pozytywny
wplyw inwestycji infrastrukturalnych na produktywnos¢ to iluzja. Ostatnie lata przyniosty jednak ponowny wzrost ilo-
$ci badan, ktére wykazuja na pozytywne efekty inwestycji infrastrukturalnych, cho¢ nie tak wysokie, jak szacowano
na przetomie lat 80. i 90. Straub (2007) wylicza, ze ok. 50-60% wspétczesnych badan wskazuje na pozytywny wptyw
inwestycji infrastrukturalnych na poziom i tempo rozwoju gospodarczego, a jedynie niecate 10% na wptyw negatywny.
Co ciekawe, w duzo wiekszym stopniu te pozytywne efekty widoczne sa, gdy bada sie wptyw konkretnej infrastruktury
(np. transportowej czy telekomunikacyjnej), a nie wartosci inwestycji publicznych. To sugeruje, ze w wielu przypadkach
wystepuje marnotrawstwo publicznych pieniedzy — wartos$¢ inwestycji jest zawyzana w stosunku do stanu faktyczne-
go, gdyz ich koszt jest podnoszony przez nieefektywnos¢ administracji.

Bom i Ligthart (2008) dokonali metaanalizy 76 badan dotyczacych kranncowej produktywnosci kapitatu publicznego,
znajdujac szacunki elastycznosci PKB wzgledem zasoboéw kapitatowych na poziomie od -0,175 do 0,917, ze $rednig
na poziomie 0,193 i mediang na poziomie 0,159. Analiza autoréw wskazuje, ze najlepsza wartosciag podsumowujaca
wszystkie badania jest 0,087. Elastyczno$¢ oznacza procentowg zmiane PKB w reakgcji na 1% wzrostu zasobdw kapitatu
publicznego (czyli elastycznos¢ na poziomie 0,087 oznacza, ze wzrost zasobéw kapitatu publicznego o 1% powodu-
je wzrost PKB 0 0,087%). Aby otrzymac kraricowg produktywnos¢ kapitatu, nalezy podzieli¢ te wartos¢ przez udziat
zasobow kapitatu publicznego w PKB, co oznacza, ze im nizszy udziat, tym wyzsza kranncowa produktywnos¢. W wiek-
szosci krajow rozwinietych udziat kapitatu publicznego w PKB wynosi ok. 0,4-0,6, co przy elastycznosci na poziomie
0,087 przektada sie na krancowa produktywnos¢ tego kapitatu na poziomie ok. 15-20%. To sporo, biorgc pod uwage,
ze kraricowa produktywnos$¢ kapitatu prywatnego zblizona do realnej stopy procentowej w wiekszosci krajow rozwi-
nietych miesci sie w granicach 2-4%. Mozna mie¢ nawet watpliwosci, czy szacunki wskazujace na tak wysoka krancowa
produktywnos¢ kapitatu publicznego nie s przesadzone. Cho¢ wysoki stosunek badan wskazujacych na pozytywne
efekty do tych, ktére prowadza do odwrotnych wnioskéw, daje duzg doze pewnosci przy formutowaniu rekomendacji
politycznej o istotnosci inwestycji infrastrukturalnych.

Przejdzmy teraz do drugiego obszaru interesujacych nas zaleznosci miedzy infrastrukturg i rozwojem, czyli rozwoju
miast. Wiekszos¢ badan wskazuje, ze gestos¢ zaludnienia, czyli de facto liczba duzych miast, ma pozytywny wptyw
na wzrost gospodarczy, cho¢ brak jest doktadniejszych szacunkéw, w jaki sposéb inwestycje w infrastrukture miejska
moga mie¢ wptyw na ten pozytywny efekt. W oczywisty sposéb infrastruktura transportowa, ktéra utatwia rozwoj ob-
szarow miejskich i zmniejsza koszty transportu, powinna by¢ teoretycznie zwigzana z szybszym rozwojem miast, a tym
samym catej gospodarki, cho¢ zaskakujaco mata liczba badan analizuje te efekty (prawdopodobnie ze wzgledu na matg
liczbe danych). W ostatnim czasie coraz bardziej popularna staje sie koncepcja ,inteligentnego miasta” (smart city),
ktore promuje rozwoj wiedzy i aktywnosci spotecznej poprzez rozwéj infrastruktury telekomunikacyjnej, edukacyjnej
i badawczej. Nie mozna tez zapominac o infrastrukturze, ktéra przyczynia sie do zwiekszenia zwyktej atrakcyjnosci
miasta i podniesienia jakosci zycia.

Proste zestawienie danych pokazuje, ze gestos¢ zaludnienia na swiecie bardzo mocno zwigzana jest z poziomem roz-
woju. Jak pokazujg Glaeser i Gottlieb (2009), korelacja miedzy odsetkiem ludnosci miejskiej i poziomem rozwoju jest
bardzo $cista. Ciccone i Hall (1999) udowadniajg, ze ta korelacja ma forme zaleznosci przyczynowo-skutkowej — im
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wiecej ludzi mieszka w duzych miastach, tym wyzsza jest produktywnos$¢ w danym regionie. Ich szacunki wskazuja,
ze w USA gestos¢ zaludnienia wyjasnia az potowe réznic produktywnosci miedzy regionami. Jest to zgodne z teorig
wzrostu Roberta Lucasa, akcentujaca rozprzestrzenianie sie wiedzy w obszarach miejskich. Te wnioski potwierdza wiele
innych badan.

Jaka role w zaleznosci miedzy aglomeracjami a wzrostem produktywnosci moze odgrywac infrastruktura? Jak pokazu-
ja Caragliu i inni (2009) rozwdj sieci transportu publicznego jest bardzo wysoko skorelowany z poziomem produktyw-
nosci w miastach. Mozna postawic¢ hipoteze, ktéra wydaje sie bardzo intuicyjna, ze transport publiczny utatwia rozwdj
obszaréw miejskich, m.in. poprzez zmniejszenie zattoczenia czy utatwienie dojazdu mieszkaricom peryferii miast. Na
przyktad Duranton i Turner (2007) szacuja na podstawie danych z USA, ze 10-proc. wzrost liczby duzych autobuséw po-
woduje wzrost populacji miasta o 0,8%. Baum-Snow (2007) pokazuje z kolei, jak rozwdj sieci autostrad w USA po wojnie
spowodowat rozwdj obszaréw podmiejskich, zmniejszajac gestosc zaludnienia w centrach miast. Zwiekszenie obsza-
row metropolitalnych moze mie¢ duze znaczenie dla zredukowania np. cen nieruchomosci czy ograniczenia ttoku.

Jednak coraz wieksze znaczenie w rozwazaniach o roli miast odgrywa nie infrastruktura komunikacyjna, a infrastruktu-
ra telekomunikacyjna czy spoteczna, ktéra determinuje predkosc rozprzestrzeniania sie wiedzy oraz jako$¢ zycia w mie-
scie. Przede wszystkim wiele badan zwraca uwage na fakt, ze o tempie rozwoju produktywnosci w miescie decyduje
gtdéwnie odsetek oséb (dobrze) wyksztatconych. I nie jest to tylko prosty efekt wyzszej produktywnosci oséb z wyzszym
wyksztatceniem, ale — zgodnie z teorig ekonomii rozwoju — pozytywny efekt rozprzestrzeniania sie wiedzy. Moretti
(2004) szacuje, ze wzrost odsetka oséb z wyzszym wyksztatceniem o 1 pkt proc. powoduje wzrost ptac oséb z niskim
wyksztatceniem o 0,6-1,2%. Shapiro (2005) pokazuje, ze tylko niewiele ponad potowa pozytywnych efektéw na rynku
pracy zwigzanych z rosnagcym odsetkiem oséb wyksztatconych to bezposredni skutek wyzszej produktywnosci takich
0s0b - reszta to efekty posrednie, gtdéwnie poprzez wzrost popytu i tym samym podazy ustug takich jak bary, restaura-
cje, kina, teatry itd. Generalnie, zdaniem tego autora, jakosc¢ zycia w miastach z duzym odsetkiem oséb wyksztatconych
rosnie, co przynosi efekty kuli $nieznej — do miasta przyjezdza coraz wiecej 0séb, co generuje wiekszy popyt, co prowa-
dzi do rozwoju gospodarczego regionu oraz catego kraju.

Takie rozwazania rzucajg nieco inne $wiatto na rozwdj miejskiej infrastruktury. Nie odbierajg one absolutnie duzej roli
infrastrukturze komunikacyjnej, ale wskazuja na bardzo istotne znaczenie infrastruktury edukacyjnej, infrastruktury te-
lekomunikacyjnej energetycznej) oraz infrastruktury uzytecznosci publicznej (parki, skwery, deptaki), ktéra czyni zycie
w miescie bardziej atrakcyjnym dla ludzi dobrze wyksztatconych. Nierzadko wtadze lokalne musza zapewne stawac
przed wyborem, czy wybudowa¢ droge, czy biblioteke? Prosta teoria ekonomiczna, akcentujaca role infrastruktury
w redukcji kosztow sektora prywatnego, wskazywataby zapewne na wieksza korzys¢ z drogi, ale rozwazania nad rolg
miast muszg wprowadzi¢ do kalkulacji korzysci i kosztéw dodatkowe czynniki — m.in. role danej inwestycji w stymulo-
waniu rozwoju inteligentnego miasta.

Przechodzimy wreszcie do trzeciego obszaru badan, pozornie najbardziej odlegtego od roli infrastruktury, ale w rzeczy-
wisto$ci majacego ogromny wptyw na rozwazania o jej roli. Chodzi o ekonomie polityczna — wiekszos¢ wspodtczesnych
badan z tej dziedziny wskazuje na istotne zjawiska, ktére zmuszaja do ostrozniejszego spojrzenia na duze projekty
infrastrukturalne. Przede wszystkim, cho¢ infrastruktura wptywa pozytywnie (ceteris paribus) na rozwdj, to kluczowym
czynnikiem decydujagcym o rozwoju sg instytucje spoteczne, polityczne i gospodarcze - bez dobrych instytucji infra-
struktura jest jak torebka herbaty bez wody: nieuzyteczna. Ponadto moga istnie¢ negatywne zaleznosci miedzy duzymi
wydatkami infrastrukturalnymi a jakoscig instytucji politycznych.

Badania Acmoglu i Robinsona (2012) wskazuja, ze instytucje spoteczne sprzyjajace rozwojowi ksztattuja sie w sposéb
ewolucyjny, przez wiele dekad, a czasem nawet stuleci. Putnam (1995) pokazuje na przykiad, ze aktywnos¢ spoteczna oby-
wateli w miescie moze by¢ skorelowana z instytucjami spotecznymi sprzed kilkuset lat. Naturalnie nie musi to oznacza¢,
ze szybsza zmiana spoteczna nie jest mozliwa - jak pokazuja przyktady takich krajow jak Korea Potudniowa, Finlandia czy
Irlandia, kraje ubogie moga przeksztatcic sie w kraje zamozne w znacznie krétszym okresie niz kilkaset lat. Co jest jednak
istotne w kontekscie rozwazan o infrastrukturze to fakt, ze jej rozwdj nie powinien prawdopodobnie postepowac zbyt
szybko, gdyz wéwczas spoteczenstwo natozy na siebie koszty utrzymania, ktérych nie bedzie w stanie ponies¢.

Istnieje tez caty nurt badan, ktéry wskazuje na negatywne zwiazki inwestycji publicznych z jakoscig instytucji publicz-
nych. Pratchett (1996) pokazuje, ze w krajach rozwijajacych sie, gdzie instytucje sg bardzo stabe, ogromna czes¢ wydat-
kow inwestycyjnych sektora publicznego jest kierowana na cele kompletnie nieproduktywne. Jego zdaniem w krajach
rozwijajacych sie tylko 50 centéw z kazdego jednego zainwestowanego dolara prowadzi do wzrostu kapitatu publicz-
nego. Keefer i Knack (2007) pokazuja, ze im gorsza jest jakos¢ instytucji publicznych, tym wyzsza... stopa inwestycji
publicznych, co sugeruje, ze znaczna czes¢ inwestycji jest kierowana nie na uzyteczne cele, ale na cele zwigzane z reali-
zacjg interesdw okreslonych grup wptywu. Cho¢ zjawisko takie nie dotyczy tylko krajow rozwijajacych sie. Cadot i inni
(2002) pokazuja, ze nawet we Francji gros inwestycji infrastrukturalnych byt dokonywany nie ze wzgledu na maksyma-
lizacje oczekiwanych korzysci ekonomicznych, ale ze wzgledu na korzysci wyborcze.

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY



Inicjatywa dla Infrastruktury

Jezeli zatem stabe instytucje publiczne sprawiajg, ze inwestycje publiczne sg silnie zwigzane z klientelizmem i korupcja
polityczna, mozna postawic hipoteze, ze w okreslonych okolicznosciach inwestycje publiczne wptywaja na pogorsze-
nie perspektyw gospodarczych. W takich okolicznosciach wieksza liczba pieniedzy przeptywajacych przez struktury
wiadzy prowadzi do wzmocnienia negatywnych zjawisk w zarzadzaniu sektorem publicznym. To nie musi naturalnie
prowadzi¢ do wniosku, ze przy stabych instytucjach inwestycje nalezy jak najbardziej ograniczy¢ — mozna bowiem
postawi¢ odwrotny wniosek, ze nalezy wzmacniac jakos¢ instytucji publicznych. Jednak trzeba pamietac, ze bez zwiek-
szenia efektywnosci inwestycji publicznych, co jest procesem powolnym i dtugotrwatym, z inwestycjami publicznymi
wigzg sie koszty znacznie wyzsze niz sugeruje klasyczna teoria ekonomii.

Podsumowujac zatem, z badan empirycznych mozna wyciggna¢ kilka waznych wnioskéw na temat roli inwestycji pu-
blicznych/infrastrukturalnych w rozwoju gospodarczym.

Kapitat publiczny cechuje sie wysokim poziomem produktywnosci, a efekt ten jest tym silniejszy, im mniejsze s3 za-
soby tego kapitatu. W wiekszosci krajéw znajdujacych sie na niskim lub srednim poziomie rozwoju korzysciz nwe-
stycji w produktywny kapitat publiczny wyrazne przekraczaja koszty takich inwestyciji.

W szacowaniu korzysci i kosztow inwestycji publicznych nalezy jednak bra¢ pod uwage koszty, ktére sg nieobecne
w klasycznej analizie ekonomicznej - sa to koszty zwigzane z nieefektywnosciag sektora publicznego. Czes¢ wy-
datkéw inwestycyjnych sektora publicznego jest kierowana na nieproduktywne cele, co sprawia, ze faczne koszty
inwestycji publicznych sa wyzsze niz koszty wynikajace z ilosci dodatkowego kapitatu produktywnego.

Inwestycje infrastrukturalne musza prowadzi¢ nie tylko do obnizania kosztéw transportu, ale réwniez do wspiera-
nia rozwoju inteligentnych miast, przyciggajacych ludzi przedsiebiorczych i innowacyjnych, wspierajacych eduka-
cje i rozprzestrzenianie sie wiedzy.

Inwestycje infrastrukturalne nie moga postepowac w tempie, ktére naktada na spoteczeristwo nadmierne koszty,
wynikajgce zaréwno z utrzymania zasoboéw infrastrukturalnych, jak i negatywnego wptywu wydatkéw publicznych
na jakos¢ instytucji publicznych (w pewnych okolicznosciach).

Infrastruktura a gospodarka: Polska na tle Europy

Polska podjeta w ostatnich latach bardzo duzy wysitek inwestycyjny w obszarze infrastruktury. Stopa inwestycji pu-
blicznych, czyli ich stosunek do PKB, wzrosta ze sredniego poziomu 3,4% w latach 1995-2006 do 5,2% w latach pdzniej-
szych. Liczac zaréwno ostatnie pieciolecie, jak i ostatnig dekade, Polska plasowata sie wsrdd krajow o najwyzszej stopie
inwestycji publicznych w Europie, naturalnie gtéwnie dzieki funduszom z Unii Europejskiej. Jednak osiggniecie wyraz-
nego postepu w rozbudowie i jakosci infrastruktury bedzie wymagato utrzymania stopy inwestycji na podwyzszonym
poziomie przez wiele lat, jezeli nie dekad.

Polska jako kraj nalezacy do grupy stabiej rozwinietych ma w naturalny sposéb zasoby infrastrukturalne na poziomie
znacznie nizszym niz kraje rozwiniete. Mamy réwniez stabej rozwiniete miasta oraz instytucje. Jednak warto przyjrzec¢
sie, na ile odstajemy od $redniej Swiatowej, bioragc poprawke na stopien naszego rozwoju. Innym stowem, warto prze-
analizowa¢, w jakich dziedzinach jestesmy stabsi nawet jak na nasz niski poziom dochodu narodowego. Oceniajac
zasoby infrastrukturalne Polski i poréwnujac je z innymi krajami, bedziemy podazali wedtug schematéw wytyczonych
powyzej.

Poréwnujac Polske z Europa w zakresie zasobdw infrastrukturalnych, obszarom: sieci transportu ladowego, infrastruk-
turze energetycznej oraz infrastrukturze telekomunikacyjnej, wida¢, ze we wszystkich tych obszarach stopien rozwoju
jest ewidentnie skorelowany z poziomem rozwoju gospodarczego. Liderem Europy pod wzgledem jakosci infrastruktu-
ry jest najbogatsza Szwajcaria, podczas gdy w ogonie znajdujg sie najbiedniejsze Rumunia i Butgaria.

W zakresie sieci transportu ladowego Polska wypada szczegdlnie stabo. Pod wzgledem ilosci autostrad na kilometr
kwadratowy, posiadamy zaledwie 20% sredniej unijnej, mimo ze pod wzgledem dochodu na gtowe znajdujemy sie
na poziomie 60% Sredniej. Lepiej wyglada siec¢ transportu kolejowego, ktérg mamy o 20% wyzszg od Sredniej unijne;j.
Jednak jakos¢ infrastruktury transportowej, co dotyczy zaréwno kolei, jak i drég, jest bardzo niska. Indeks jakosci in-
frastruktury drogowej i kolejowej znajduje sie na poziomie 50% s$redniej unijnej — w przypadku jakosci infrastruktury
drogowej wyprzedzamy tylko minimalnie Butgarie i Rumunie, natomiast w przypadku infrastruktury kolejowej tylko
Rumunie (we wszystkich miejscach w tym rozdziale jakos$¢ instytucji jest podana na podstawie Raportu o konkurencyj-
nosci Swiatowego Forum Gospodarczego w Davos).
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Nieco lepiej wypada Polska w innych obszarach infrastrukturalnych. W obszarze energetyki posiadamy zdolnosci wy-
twércze (chodzi o produkcje elektrycznosci) w przeliczeniu na mieszkarica mniej wiecej na poziomie $redniej unijne;j.
Podobnie jest w przypadku oceny jakosci dostaw energii. Naturalnie nie oznacza to, ze wszystko jest w porzadku —
wiadomo, ze polskie sieci energetyczne sg juz wystuzone i wymagaja duzych naktadéw na odnawianie lub wymia-
ne. Mamy tez duze zalegtosci pod wzgledem efektywnosci energetycznej oraz zakresu wykorzystania odnawialnych
zrédet energii. Jednak te ostatnie sg to wyzwania, ktére wykraczaja znaczaco poza obszar infrastruktury (efektywnos¢
energetyczna jest funkcjg postepu technologicznego, zas wptyw odnawialnych zrédet energii na gospodarke to wciaz
nierozpoznane wody). Generalnie, wyzwania dotyczace sektora energetycznego w przeciwienstwie do sytuacji w infra-
strukturze transportowej nie sg znaczaco wyzsze niz wynikatoby to z poziomu rozwoju Polski.

W obszarze infrastruktury telekomunikacyjnej sytuacja nie jest dramatyczna, ale jednak znaczaco odstajemy od sred-
nich wskaznikéw europejskich. Liczba linii telefonicznych na kilometr kwadratowy jest w Polsce o ok. 40% nizsza niz
srednia w Unii Europejskiej. Doktadnie w takim samym stopniu odstajemy pod wzgledem penetracji przez Internet
szerokopasmowy. Stabo wyglada tez stopien cyfryzacji administracji publicznej, co wyraza sie w niskim odsetku inter-
nautéw kontaktujacych sie z administracja przez Internet.

Jezeli chodzi o rozwéj miast, to trendy w Polsce odstaja dos¢ wyraznie od trendéw globalnych, przynajmniej w krajach
rozwinietych lub aspirujacych do osiggniecia takiego statusu. Generalnie, kraje ktore sie rozwijaja doswiadczajg row-

Stopa inwestycji publicznych w proc. PKB
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niez najczesciej istotnego rozwoju roli obszaréw miejskich, co wida¢ na zataczonym wykresie. Tymczasem dane dos¢
wyraznie wskazujg, ze rozwdj miast w Polsce postepuje bardzo powoli, a przeptyw ludzi miedzy obszarami miejskimi
i wiejskimi jest bardzo niski. Nie mozna oczywiscie postawi¢ wniosku, ze jest to tylko efekt stanu infrastruktury. Trzeba
tez pamieta¢, ze duzg role odgrywaja inne czynniki — niska mobilnos$¢ spoteczna determinowana czynnikami kulturo-
wymi, system silnego wsparcia dochodéw rolnikéw przez panstwo, strukturalne problemy ograniczajace rozwdj rynku
mieszkaniowego. Jednak infrastruktura tez odgrywa w tym swoja role.

Z danych Banku Swiatowego wynika, ze Polska jest jednym z niewielu krajéw OECD, w ktérych praktycznie nie rosnie
odsetek 0séb zamieszkujacych tereny miejskie. Srednio w krajach OECD odsetek takich oséb roénie w $rednim tempie
ok. 0,2-0,4 pkt proc. rocznie, osiggajac w 2012 r. niemal 80%. W Polsce od poczatku transformacji praktycznie nic w tym
zakresie sie nie zmienito. Od czasu, kiedy w 1987 r. odsetek oséb zamieszkujacych obszary miejskie przekroczyt 60%,
pozostat w poblizu tego poziomu do dzis. Podobnie wyglada sytuacja z odsetkiem oséb zamieszkujacych duze miasta
- powyzej miliona mieszkancéw. Pod tym wzgledem zajmujemy drugie od korica miejsce na $wiecie, wyprzedzajac je-
dynie Etiopie. Naturalnie nie sam odsetek oséb w duzych miastach ma znaczenie (wysokie miejsce zajmuje Mongolia),
ale trend - a ten réwniez jest stagnacyjny. To zmusza do zadania pytania o wiarygodnos¢ tych statystyk, sugerowatoby
to bowiem, ze od kilkudziesieciu lat Warszawa nie zwiekszyta swojego udziatu w ludnosci ogétem, a to wydaje sie
watpliwe.

Populacja miejska a poziom rozwoju
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Udzial ludnosci ksztatcacej sie w populacji w proc.
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Jednak nawet biorac pod uwage problemy ze statystykami, wiele innych danych potwierdza, ze Polska ma problem
z rozwojem roli miast oraz ze przepas¢ miedzy miastem a wsia jest bardzo duza, co sugeruje niskg mobilnos¢ na linii
wie$ — miasto (mobilnos¢ niekoniecznie musi oznacza¢ zmiane zamieszkania, ale réwniez np. prace oraz zakupy poza
miejscem zamieszkania). Przede wszystkim mamy jeden z najwyzszych w Europie odsetek ludnosci pracujacej w rol-
nictwie — ok. 15%, wobec sredniej dla krajow rozwinietych nieprzekraczajacej 5%. Bardzo wysoki jest réwniez odsetek
0s6b zamieszkujacych obszary wiejskie pracujacych w rolnictwie — ok. 25%. W krajach Europy Zachodniej ten odsetek
zwykle nie przekracza 10%. To wskazuje na niska mobilnos¢ ludnosci wiejskiej w Polsce. Taka sytuacja ma przetozenie
na jakos¢ sity roboczej. Dane pokazuja, ze w Polsce nie tylko niski jest odsetek osob, ktére sie ksztatcg — 29%, wobec
Sredniej unijnej na poziomie 38%, ale réwniez ogromna jest przepas¢ miedzy miastem a wsia — az 14 pkt proc., prawie
najwiecej w Unii Europejskiej (oprécz Chorwacji). To sugeruje, ze osoby zamieszkujace obszary wiejskie rzadko korzy-
stajg z ustug oferowanych w miastach.

Wreszcie ostatni obszar analizy, czyli jakos$¢ instytucji, ktéra ma przetozenie na efektywnos¢ inwestycji infrastruktural-
nych. W tej dziedzinie, podobnie jak w poprzednich, istnieje $cista korelacja miedzy poziomem dochodu a wskaznikami
opisujacymi jako$¢ instytucji. Istnieje rowniez korelacja miedzy jakoscig instytucji a jakoscig infrastruktury. | réwniez
w tym obszarze Polska dosc¢ stabo wypada w rankingach, cho¢ ewidentnie stan instytucji mamy nieco lepszy niz stan
infrastruktury.

Patrzac na wspomniany juz raport o konkurencyjnosci Swiatowego Forum Gospodarczego, Polska posiada kilka naj-
wazniejszych stabosci instytucjonalnych. Mamy niskg efektywnos¢ administracji publicznej i stabg ochrone praw. Bar-
dzo stabo oceniane sa w Polsce takie zmienne jak: marnotrawstwo w wydatkach publicznych, przejrzystos¢ decyzji
administracyjnych, efektywnos¢ systemu egzekucji prawa (de facto sgdownictwa) czy ciezar regulacji. We wszystkich
tych pozycjach znajdujemy sie w drugiej setce rankingu, czyli nalezymy do najmniej efektywnych parnstw $wiata. Jest
to oczywiscie ocena subiektywna, jednak jej elementy powtarzaja sie w wielu raportach, m.in. w raporcie Doing Busi-
ness Banku Swiatowego. Jednocze$nie dos¢ dobrze Polska wypada np. we wskaznikach opisujacych bezpieczenstwo
publiczne, co podnosi 0gdlng ocene stanu instytucji.

Podsumowujac wszystkie wspomniane dane i poréwnania, warto wskazac na kilka istotnych wnioskéw:
« Polska ma duze zapdznienia pod wzgledem infrastruktury, ktére w wielu przypadkach wykraczaja ponad zapéz-
nienia, jakie mozna by ttumaczy¢ réznicami w poziomie rozwoju. Najwieksze zapdznienia dotyczg infrastruktury

komunikacji ladowe;j.

- W Polsce niemal w ogdle nie postepuje wzrost roli miast, co zapewne w jakiej$ mierze zalezy od stanu infrastruktu-
ry, cho¢ trudno te zaleznos¢ skwantyfikowac.

- Jakos¢ instytucji publicznych w Polsce jest istotnym czynnikiem mogacym obniza¢ produktywnos$¢ inwestyc;ji in-
frastrukturalnych.
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Wnioski na przysztosc¢

Infrastruktura odgrywa istotng role w rozwoju gospodarczym. Mamy wiele przestanek wskazujacych, ze istnieje za-
leznos¢ przyczynowo-skutkowa miedzy rozwojem infrastruktury a wzrostem gospodarczym, a nie jedynie miedzy
wzrostem gospodarczym a rozwojem infrastruktury. Przy czym pozytywny wptyw infrastruktury przebiega wieloma
kanatami - nie tylko poprzez bezposrednie obnizenie kosztéw sektora prywatnego i podniesienie jego produktywno-
$ci, ale rbwniez np. poprzez stymulowanie rozwoju miast, co z kolei wptywa na szybsze rozprzestrzenianie sie wiedzy
irozwdj innowacyjnosci. Jednoczesnie jednak z rozwojem infrastruktury wiaza sie istotne koszty, ktdre z kolei sg funkcja
jakosci instytucji dominujacych w danym kraju. Moze sie zdarzy¢, ze koszty te ,zzeraja” duzg czes¢ korzysci z rozwoju
infrastruktury.

Jakie z tego wynikaja wnioski dla Polski? Po pierwsze, na pewno istotna cze$¢ oszczednosci krajowych powinna by¢
kierowana na rozwdj infrastruktury — naturalnie gtéwnie w formie inwestycji publicznych. Wydaje sie, ze dla gospo-
darki, w polskich warunkach, optymalny poziom inwestycji publicznych to ok. 3-5% PKB. Bytby to poziom wyzszy od
obserwowanego w pierwszych 15 latach po transformacji, kiedy rozwdj infrastruktury byt powolny, ale jednoczesnie
byt to poziom zapewniajacy wzglednga stabilnos¢ finanséw publicznych i dzieki temu wspierajacy wysoka wiarygod-
nos¢ finansowa Polski, ktéra ma istotne znaczenie dla inwestycji sektora prywatnego. Jest to tez poziom obserwowany
w tych krajach europejskich, ktére w ostatnich 30 latach mocno nadrabiaty zapéznienia infrastrukturalne, jak np. Hisz-
pania czy Portugalia.

Po drugie, rozwdj infrastruktury powinien stac sie integralng czescig szerszego planu rozwoju znaczenia miast. Pol-
sce trudno bedzie stac sie krajem rozwinietym bez wzrostu zatrudnienia w miastach kosztem zatrudnienia w rolnic-
twie. Infrastruktura powinna nie tylko poszerza¢ kanaty dotarcia do miast dla oséb zamieszkujacych obszary wiejskie
i podmiejskie, ale réwniez sprzyja¢ budowaniu skupisk ludzi przedsiebiorczych i innowacyjnych, co ma silne efekty
zewnetrzne dla gospodarki. Jednak rozwéj infrastruktury nie osiggnie zadnych z pozadanych efektéw, jezeli nie beda
mu towarzyszyly zmiany instytucjonalne, ktére beda bodzcowaty ludzi zamieszkujgcych obszary wiejskie i podmiejskie
do przenoszenia sie lub poszukiwania pracy w miastach.

Po trzecie wreszcie, efektywnosc¢ inwestycji infrastrukturalnych bedzie ograniczona bez poprawy jakosci instytucji pu-
blicznych, m.in. usprawnienia procesu decyzyjnego w administracji publicznej, zwiekszenia przejrzystosci administra-
¢ji, zwiekszenia efektywnosci egzekucji praw, otwierania sie na wspotprace z lokalnymi spotecznosciami.
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Cele i zasady polityki spéjnosci
Skad Unia ma pienigdze?

Od wejscia Polski do UE w maju 2004 r. rozwigzat sie dla naszego kraju worek z unijnymi pieniedzmi. Srodki w budzecie
Unii Europejskiej pochodza z trzech podstawowych Zrodet:

-z cet pobieranych od towaréw importowanych z panstw, ktére nie sa cztonkami Unii Europejskiej (tzw. tra-
dycyjne zasoby witasne Unii);

-z dochodoéw z VAT jako okreslony procent, ktéry dane panstwo ma zaptaci¢ Unii od dochodéw z podatku
VAT;

- ze $srodkéw uzaleznionych od dochodu narodowego kazdego z panstw cztonkowskich , gdzie kazde pan-
stwo ptaci 0,73% Produktu Narodowego Brutto (PNB) do budzetu Unii. Jest to obecnie najwigksze zrodto
srodkow finansowych Unii Europejskie;j.

Poza wymienionymi wyzej zrédfami budzet UE zasilany jest jeszcze przez: podatki od wynagrodzen pracownikéw in-
stytucji Unii Europejskiej, sktadki wptacane przez paristwa spoza Unii Europejskiej do niektérych programéw unijnych
oraz kary finansowe nakfadane na przedsiebiorstwa za tamanie prawa konkurencji i innych przepiséw. Srodki te stano-
wig ok. 1% budzetu Unii Europejskie;j.

Budzety roczne Unii Europejskiej funkcjonuja w ramach budzetéw wieloletnich. Budzet roczny bardzo przypomina
budzet narodowy: ma okreslong doktadnie wielko$¢ wptywéw i wydatkéw. Natomiast budzet wieloletni (tzw. per-
spektywa finansowa) to plan finansowy, w ktérym ustalane sg jedynie limity wydatkéw w poszczegdinych pozycjach
budzetowych. Gtéwnym celem perspektywy finansowej jest utrzymywanie wydatkéw Unii Europejskiej pod kontrola.
Budzet Unii Europejskiej nie moze mie¢ deficytu budzetowego ani nadwyzki budzetowej. W 2007 r. do Polski trafito
7,8 mld euro (7,4% wszystkich unijnych wydatkéw). To ponad dwa razy wiecej w poréwnaniu z 2006 r. Po zaptaceniu
sktadki, ,na czysto” Polska zarobita okoto 5,1 mld euro. W 2012 r. unijne wsparcie dla naszego kraju wyniosto ok. 72,5
mld z}, a sktadka — 16,1 mld zt. W tym roku transfery z UE do Polski wynie$¢ maja rekordowe 81,4 mld zt. W wiekszosci
to refundacja wydatkéw na realizowane obecnie w Polsce wszelakiego rodzaju projekty w ramach unijnego budzetu
na lata 2007-2013 - 57,4 mld zt oraz pfatnosci w ramach wspdlnej polityki rolnej — 23,5 mid zt. Przy 17,8 mld zt skfadki
bedziemy wiec na duzym plusie.

Unia Europejska przeznacza zebrane srodki przede wszystkim na realizacje polityki spdjnosci, a takze wspdlnej polityki
rolnej (w tym rybactwa i rybotéwstwa), ktére maja pomodc w podniesieniu konkurencyjnosci Unii Europejskiej. W ak-

Ponizszy wykres przedstawia te dziedziny, na ktére obecnie wydawane sa unijne pieniadze:

5,9%
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tualnym okresie programowania 2007-2013 po raz pierwszy w historii Unii Europejskiej mamy do czynienia z sytuacja,
w ktorej srodki na wsparcie konkurencyjnosci i spéjnosci przewyzszaja fundusze na rolnictwo i rozwéj obszaréw wiej-
skich.

Zasady polityki regionalnej

W kontekscie dotacji unijnych mozna sie spotkac z pojeciami polityki regionalnej, polityki spéjnoscii polityki struktural-
nej. Polityka strukturalna jest to tradycyjne pojecie dotyczace interwencji Unii Europejskiej uzywane juz od 1957 r. Poli-
tyka regionalna jest zorientowana na zwiekszenie spojnosci ekonomicznej i spotecznej w Unii Europejskiej, co oznacza,
ze jej podstawowym zadaniem jest pomoc finansowa dla regionéw. Polityka spdjnosci zas wskazuje na podstawowy cel
interwencji, jakim jest zmniejszenie zréznicowan w Unii. Praktycznie jednak pojecia te sg czesto uzywane zamiennie,
w zwigzku z czym mozna przyja¢, ze polityka regionalna, polityka strukturalna i polityka spéjnosci Unii Europejskiej ma
ten sam cel — wyréwnanie réznic gospodarczych miedzy regionami Unii Europejskiej.

Kryterium podziatu srodkéw finansowych Unii Europejskiej jest PKB (produkt krajowy brutto) regionu - poziom za-
moznosci obywateli jest tylko jednym z elementdw, ktére decydujg o tym, czy dany region objety zostanie interwencja
srodkami Unii Europejskiej. Nie chodzi tutaj o spowolnienie rozwoju bogatych regionéw i krajow, ale o przy$pieszenie
rozwoju regionéw opoznionych.

Zasada partnerstwa i zasada dodatkowosci (zwana réwniez zasadg wspotfinansowania lub zasadg uzupetnienia) to
dwie gtéwne zasady polityki regionalnej Unii Europejskiej.

Zasada partnerstwa polega na tym, ze zaréwno na etapie programowania, jak i w realizacji, powinni uczestniczy¢
wszyscy zainteresowani partnerzy spoteczni. Wymaga to wspotpracy pomiedzy Komisja Europejska a odpowied-
nimi wiadzami publicznymi danego panstwa na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, a takze wspotpracy
z partnerami gospodarczymi i spotecznymi.

Zasada dodatkowosci oznacza, ze fundusze Unii Europejskiej powinny uzupetnia¢ srodki finansowe poszczegdl-
nych panstw cztonkowskich, a nie zastepowac je.

Pozostate zasady polityki regionalnej to: zasada subsydiarnosci, zasada koncentracji, zasada programowania i zasada
koordynacji.

Zasada subsydiarnosci oznacza, ze wszelkie dziatania powinny by¢ podejmowane na mozliwie najnizszym szcze-
blu, ktéry jest zdolny do ich realizacji w obrebie regionu lub panstwa cztonkowskiego. Instytucje Unii Europejskiej
moga realizowac okreslone zadania tylko wtedy, jezeli nie moga byc¢ one skutecznie wykonane samodzielnie przez
regiony lub kraje cztonkowskie.

Zasada koncentracji polega na ograniczeniu wsparcia ze srodkéw unijnych jedynie do tych typdéw dziatan, ktére
maja podstawowe znaczenie dla spéjnosci spoteczno-gospodarczej Unii. Chodzi tu na przyktad o wsparcie regio-
néw znajdujacych sie w najtrudniejszej sytuacji. Z horyzontalnego punktu widzenia zasada ta oznacza takze, ze
interwencja funduszy, aby przyniosta efekt, nie powinna by¢ rozproszona, lecz skoncentrowana na niewielu precy-
zyjnie okreslonych celach.

Zasada programowania oznacza, ze instytucje Unii Europejskiej kontrolujg i monitorujg wykorzystanie srodkéw
i zapewniaja, by proces ten byt zgodny z ogéInymi politykami wspdlnotowymi i szczegétowymi wytycznymi Komi-
sji Europejskiej. Zasada koordynacji reguluje dziatanie funduszy strukturalnych. Jej celem jest dazenie do skupiania
dziatan i Srodkéw polityki regionalnej na priorytetach, ktére majg podstawowe znaczenie dla spéjnosci spoteczno-
-gospodarczej Unii Europejskiej.

Warto zauwazy¢, iz dotacja, ktérg moze otrzymac przedsiebiorca, gmina, szkota, organizacja pozarzadowa itp. nie po-
chodzi w catosci ze srodkéw Unii Europejskiej, lecz czesciowo finansowana jest ze srodkéw krajowych. Jest to zgodne
z jedna z zasad polityki spéjnosci, a mianowicie z zasadg dodatkowosci. W praktyce zasada ta oznacza, ze wtadze krajo-
we muszg wydac rocznie okoto 1% PKB na wspétfinansowanie 3,5-4% PKB pochodzacych z Unii Europejskiej. Z punktu
widzenia beneficjentéw oznacza to, ze catkowite dofinansowanie, jakie moga uzyskac ze srodkéw unijnych, to 85%.
W poprzednich latach byto to 75%.
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Na czym polega polityka spdjnosci Unii Europejskiej?

Polityka spojnosci ma na celu wspieranie dziatann prowadzacych do wyréwnania warunkéw ekonomicznych i spotecz-
nych we wszystkich regionach Unii Europejskiej. Podstawowymi instrumentami realizacji polityki spdjnosci s progra-
my operacyjne. Polityka regionalna/spéjnosci polega na realizacji trzech najwazniejszych celéw:

- konwergencji, czyli spojnosci — Unia Europejska wspiera rozwdj infrastruktury oraz potencjatu gospodarczego
i ludzkiego najbiedniejszych regionéw (prawie 82% wszystkich wydatkéw w ramach funduszy strukturalnych);

- podniesienia konkurencyjnosci regionéw i zatrudnienia — Unia Europejska wpiera innowacje i badania naukowe,
zrébwnowazony rozwdj oraz szkolenia zawodowe w mniej rozwinietych regionach (prawie 16% wszystkich wydat-
kéw w ramach funduszy strukturalnych);

- europejskiej wspotpracy terytorialnej — wspieranie, promocja i realizacja wspolnych projektéw o charakterze mie-
dzynarodowym na terytorium catej Unii Europejskiej.

Unia Europejska okresla, ktory region powinien uzyska¢ unijne fundusze, na podstawie jego poziomu PKB. Jesli PKB na
jednego mieszkanica w danym regionie jest mniejsze niz 75% Sredniej w Unii Europejskiej, wéwczas taki region moze
liczy¢ na wsparcie z dotacji unijnych. Jesli wiec wszystkie regiony danego kraju majg niskie PKB, wéwczas caty kraj moze
liczy¢ na wsparcie finansowe (tak jest w przypadku Polski). Sg jednak takie kraje, w ktérych tylko niektére regiony sa
objete pomoca unijng (np. czes¢ wschodnia Niemiec).

Obszar Unii Europejskiej podzielony jest na tzw. NUTS-y, czyli obszary, ktérych wytypowanie i nazwanie utatwia wybor
regiondw potrzebujacych wsparcia. NUTS, czyli Nomenclature of Units for Territorial Statistics, to po polsku Nomenkla-
tura Jednostek Statystyki Terytorialnej. W Unii Europejskiej istnieje pie¢ poziomow tej klasyfikacji i obejmuja one cate
terytorium UE. Jednostki typu NUTS byly takze wyznaczane w krajach starajgcych sie o wejscie do Unii Europejskiej. Po-
nizej mozna zapoznac sie ze znaczeniami poszczegoélnych jednostek NUTS na przyktadzie Polski (w nawiasach podana
jest liczba poszczegdlnych jednostek kazdego z wyzej wymienionych rodzajéw w Polsce):

- NUTS 1 - regiony grupujace wojewddztwa (6);

« NUTS 2 - wojewddztwa (makroregiony) (16);

- NUTS 3 - podregiony, zgrupowanie kilku powiatéw (45);
« NUTS 4 - powiaty i miasta na prawach powiatu (379);

« NUTS 5 - gminy (2489).

Nalezy zauwazy¢, ze w wiekszosci sg to regiony w krajach, ktére niedawno przystapity do Unii Europejskiej. Przysta-
pienie dos¢ duzej liczby ubozszych krajéw do Unii Europejskiej i zwigzany z tym efekt statystyczny sprawit, ze nawet
najstabsze regiony w starych panstwach cztonkowskich przestaty sie kwalifikowa¢ do wsparcia w ramach Celu 1 “Kon-
wergencja” (ktéry oznacza wyréwnywanie réznic i wspieranie najbiedniejszych regionow).
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Wybrane instrumenty finansowe polityki regionalnej

Polityka spojnosci na lata 2007-2013 ma na celu zwiekszenie wzrostu gospodarczego i zatrudnienia we wszystkich
regionach i miastach Unii Europejskiej. Realizowana jest przede wszystkim dzieki trzem funduszom strukturalnym, tj.:
Europejskiemu Funduszowi Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejskiemu Funduszowi Spotecznemu (EFS) oraz Fun-
duszowi Spéjnosci (FS).

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego to najwiekszy fundusz. Jego celem jest wspieranie regiondw, a doktadniej
wyréwnywanie réznic w stosunku do regionéw bogatszych, lepiej rozwinietych. Ponizej przedstawiamy dziedziny, kt6-
re moga by¢ finansowane z tego funduszu:

inicjatywy na rzecz rozwoju lokalnego oraz zatrudnienia, jak tez dziatalnosci matych i Srednich przedsiebiorstw;
rentowne inwestycje produkcyjne umozliwiajgce tworzenie lub utrzymywanie trwatego zatrudnienia;
infrastruktura;

rozwaj turystyki oraz inwestycji w dziedzinie kultury;

ochrona i poprawa stanu Srodowiska;

rozwadj spoteczenstwa informacyjnego.

Europejski Fundusz Spoteczny najczesciej kojarzy sie z mozliwoscig finansowania szkolen, warsztatéw, wspieraniem
zatrudnienia itp. EFS zajmuje sie nastepujacymi dziedzinami:

promocja aktywnej polityki rynku pracy majacej na celu przeciwdziatanie i zapobieganie bezrobociu;
przeciwdziataniem zjawisku wykluczenia spotecznego;

ksztatceniem ustawicznym;

doskonaleniem kadr gospodarki;

rozwojem przedsiebiorczosci;

zwiekszeniem dostepu i uczestnictwa kobiet na rynku pracy.

Fundusz Spéjnosci wspiera dwa sektory: srodowisko i transport. Gtéwnymi odbiorcami pomocy w ramach Funduszu
Spdjnosci sg jednostki samorzadu terytorialnego, tworzone przez nie zwigzki gmin lub inne podmioty publiczne, np.
przedsiebiorstwa komunalne bedace wtasnoscig gminy. Fundusz ten wspiera nastepujace dziedziny:

poprawa jako$ci wod powierzchniowych;

polepszenie jakosci i dystrybucji wody przeznaczonej do picia;

racjonalizacja gospodarki odpadami i ochrona powierzchni ziemi;

poprawa jakosci powietrza;

zapewnienie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego;

zapewnienie spdjnosci sieci komunikacyjnej kraju i poszczegdlnych regionédw z innymi krajami Europy;
rozwdj bezpiecznej infrastruktury drogowe;j.

Fundusz Spojnosci jest instrumentem polityki strukturalnej Unii Europejskiej, lecz nie zalicza sie do funduszy struk-
turalnych. Pomoc z Funduszu Spéjnosci otrzymuija kraje, a nie regiony, tak jak to jest w przypadku EFS i EFRR. Srodki
Funduszu Spdéjnosci sa kierowane do panstw cztonkowskich, w ktérych Produkt Narodowy Brutto (PNB) na jednego
mieszkanca jest nizszy niz 90% sSredniej w panstwach Unii Europejskiej.

Zupetnie innym rodzajem funduszy sg Europejski Fundusz Rolny Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW) i Europejski
Fundusz Rybacki. Pomoc finansowa, ktéra mozna uzyskac z tych zrédet, zwigzana jest z prowadzeniem wspdlnej poli-
tyki rolnej Unii Europejskiej, nie zas polityki regionalnej.

Inicjatywy Wspolnoty (Jaspers, Jessica, Jeremie)
Oprocz funduszy istnieja inicjatywy wspolnotowe. Obecnie funkcjonuja trzy inicjatywy:

JASPERS - jest to wsparcie udzielane potencjalnym beneficjentom projektéw indywidualnych o charakterze infrastruk-
turalnym, ktére zostanga zgtoszone przez instytucje zarzadzajacg programem operacyjnym. Do wsparcia kwalifikujg sie
projekty duze, czyli takie, ktérych catkowita szacunkowa wartos¢ wynosi co najmniej 25 min euro w sektorze srodowi-
ska oraz 50 min w pozostatych sektorach. Przedmiotem wsparcia jest pomoc doradcza majgca na celu przygotowanie
ww. projektéw do realizacji, w tym m.in. weryfikacja przygotowanej dokumentacji oraz analiza wybranych problemoéw.
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JESSICA - celem tego wspdlnego przedsiewziecia Komisji Europejskiej, Europejskiego Banku Inwestycyjnego oraz Ban-
ku Rozwoju Rady Europy jest wspieranie inwestycji stuzacych zapewnieniu zrbwnowazonego rozwoju w miastach.
Inicjatywa JESSICA przewiduje stworzenie specjalnych funduszy rozwoju miast lub funduszy powierniczych, zasilo-
nych srodkami strukturalnymi, ktérych zadaniem bedzie wspieranie przy pomocy instrumentéw finansowych projek-
toéw realizowanych w ramach zintegrowanych planéw rozwoju miejskiego. Inicjatywa JESSICA odpowiada na potrzeby
rozwojowe obszaréw miejskich, majacych znaczenie kluczowe dla pobudzania wzrostu w skali lokalnej, regionalnej
oraz krajowej. Beneficjenci dzieki tej inicjatywie beda mieli dostep do dogodnych instrumentéw finansowych, takich
jak: korzystne kredyty, srodki kapitatowe lub gwarancje czesto konieczne do realizacji projektéw, ale nie beda mieli
mozliwosci pozyskania dotacji.

JEREMIE - inicjatywa ta ma na celu poprawe wykorzystania oraz zwiekszenie efektywnosci srodkéw przeznaczanych
na wsparcie sektora matych i srednich przedsiebiorstw w ramach funduszy strukturalnych. Pozwala ona na skorzysta-
nie z wiedzy i doswiadczenia Europejskiego Funduszu Inwestycyjnego przy opracowywaniu programéw operacyjnych
w zakresie wsparcia MSP za pomocg odnawialnych instrumentéw inzynierii finansowej, a nastepnie wdrazanie uzgod-
nionych instrumentéw w ramach inicjatywy. JEREMIE to zatem wsparcie dla instrumentéw finansowych, np. funduszy
kapitatowych, na rzecz poprawy dostepu do funduszy wparcia rozwoju matych srednich firm, a takze mikroprzedsie-
biorstw w regionach.
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Rola srodkow UE w budowie polskiej infrastruktury
Narodowa Strategia Spdjnosci

Narodowa Strategia Spdjnosci (NSS) (nazwa urzedowa: Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia, NSRO) to dokument
strategiczny okreslajacy priorytety i obszary wykorzystania oraz system wdrazania funduszy unijnych: Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS) oraz Funduszu Spdjnosci w ra-
mach budzetu Wspdlnoty na lata 2007-2013. Celem strategicznym NSS jest ,tworzenie warunkéw dla wzrostu konku-
rencyjnosci gospodarki polskiej opartej na wiedzy i przedsiebiorczosci, zapewniajacej wzrost zatrudnienia oraz wzrost
poziomu spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej”. Cel strategiczny osiggany bedzie poprzez realizacje hory-
zontalnych celéw szczegétowych. Celami horyzontalnymi NSS sa:

poprawa jakosci funkcjonowania instytucji publicznych oraz rozbudowa mechanizméw partnerstwa;

poprawa jakosci kapitatu ludzkiego i zwiekszenie spéjnosci spotecznej;

budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majacej podstawowe znaczenie dla wzrostu konku-
rencyjnosci Polski;

podniesienie konkurencyjnosci i innowacyjnosci przedsiebiorstw, w tym szczegélnie sektora wytworczego o wyso-
kiej wartosci dodanej oraz rozwdj sektora ustug;

wzrost konkurencyjnosci polskich regionéw i przeciwdziatanie ich marginalizacji spotecznej, gospodarczej i prze-
strzennej;

wyréwnywanie szans rozwojowych i wspomaganie zmian strukturalnych na obszarach wiejskich.

Obok dziatan o charakterze prawnym, fiskalnym i instytucjonalnym cele NSS beda realizowane za pomoca programoéw
(tzw. programéw operacyjnych), zarzagdzanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, programéw regionalnych
(tzw. regionalnych programéw operacyjnych), zarzadzanych przez zarzady poszczegdlnych wojewddztw, i projektow
wspotfinansowanych ze strony instrumentéw strukturalnych, tj.:

Program Infrastruktura i Srodowisko - EFRR i FS;
Program Innowacyjna Gospodarka — EFRR;

Program Kapitat Ludzki — EFS;

16 programoéw regionalnych — EFRR;

Program Rozwdj Polski Wschodniej — EFRR;

Program Pomoc Techniczna - EFRR;

Programy Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej — EFRR.

taczna suma srodkéw zaangazowanych w realizacje Narodowej Strategii Spéjnosci wynosi okoto 85,6 mld euro. Z tytu-
tu realizacji NSS sredniorocznie (do roku 2015) bedzie wydatkowe okoto 9,5 mld euro, co odpowiada okoto 5% produk-
tu krajowego brutto. Z tej sumy: 67,3 mld euro bedzie pochodzito z budzetu UE, 11,9 mld euro z krajowych $rodkéow
publicznych (w tym ok. 5,93 mld euro z budzetu panstwa), a ok. 6,4 mld euro zostanie zaangazowanych ze strony
podmiotéw prywatnych.

Wydatki w ramach polityki spéjnosci beda skoordynowane z wydatkami przeznaczonymi na instrumenty strukturalne
Wspdlnej Polityki Rolnej oraz Wspdlnej Polityki Rybackiej, a takze programami europejskimi w sferze wzmacniania kon-
kurencyjnosci.taczna suma srodkéw wigczona w realizacje dziatan rozwojowych, ktérych gtéwnym elementem bedzie
NSS, wyniesie facznie ponad 107,9 mld euro.
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Szczegotowy podziat funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci w Polsce w uktadzie poszczegdlnych programéw
operacyjnych (po uwzglednieniu srodkéw na dostosowanie techniczne i Krajowej Rezerwy Wykonania na lata 2007-
2013) ksztattuje sie w nastepujacy sposéb:

Alokacje w poszczeg6lnych programach

Program LT Udziat % w alokacji
(w mild euro)

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013

Celem programu jest poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionéw poprzez rozwdj in-

frastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu $rodowiska, zdrowia, zacho-
waniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spdjnosci terytorialnej. Program Operacyjny Infrastruk-
tura i Srodowisko jest réwniez waznym instrumentem realizacji odnowionej Strategii Lizbonskiej,

a wydatki na cele priorytetowe UE stanowig w ramach programu 67,89% catosci wydatkéw ze $rodkéw unijnych.

taczna wielkos¢ srodkéw finansowych zaangazowanych w realizacje Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko na lata 2007-2013 wynosi 37,7 mld euro, z czego wkiad unijny to 28,3 mld euro, zas wkfad krajowy - 9,4 mld euro.
Podziat srodkéw UE dostepnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko pomiedzy poszczegél-
ne sektory przedstawia sie nastepujaco:

- transport - 19,6 mld euro;

- $rodowisko - 5,1 mld euro;

- energetyka - 1,7 mld euro;

-+ szkolnictwo wyzsze - 586,5 min euro;
-+ kultura - 533,6 min euro;

- zdrowie - 395,5 min euro.

Dodatkowo dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko przewidziane zostaty srodki na pomoc techniczng
(w sumie 581,3 mIn euro). W ramach programu realizowanych jest 15 priorytetéw:

- gospodarka wodno-$ciekowa - 3 697,4 min euro (w tym 3 142,8 min euro z FS);

- gospodarka odpadami i ochrona powierzchni ziemi - 1 208,1 min euro (w tym 1 026,9 min euro z FS);

- zarzadzanie zasobami i przeciwdziatanie zagrozeniom srodowiska — 655,0 min euro (w tym 556,8 min euro z FS);

- przedsiewziecia dostosowujace przedsiebiorstwa do wymogdéw ochrony srodowiska — 834,4 min euro (w tym 250,0
mln euro z EFRR);

- ochrona przyrody i ksztattowanie postaw ekologicznych - 105,6 mIn euro (w tym 89,9 mIn euro z EFRR);

- drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T - 10 596,3 mIn euro (w tym 8 843,2 mIn euro z FS);

- transport przyjazny srodowisku — 11 589,5 mIn euro (w tym 7 676,0 min euro z FS);

- bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe — 3 596,1 min euro (w tym 3 056,7 min euro z EFRR);

- infrastruktura energetyczna przyjazna srodowisku i efektywnos¢ energetyczna — 1 403,0 min euro (w tym 748,0 min euro zFS);

«  bezpieczenstwo energetyczne, w tym dywersyfikacja zrodet energii — 1 693,2 min euro (w tym 974,3 min euro z EFRR);

+  kultura i dziedzictwo kulturowe - 651,3 mln euro (w tym 553,6 min euro z EFRR);

+  bezpieczenstwo zdrowotne i poprawa efektywnosci systemu ochrony zdrowia — 456,6 min euro (w tym 359,7 min
euro z EFRR);

- infrastruktura szkolnictwa wyzszego - 690,0 mln euro (w tym 586,5 min euro z EFRR);

- pomoc techniczna - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego — 52,1 min euro (w tym 44,3 mIn euro z EFRR);

- pomoc techniczna - Fundusz Spéjnosci — 462,9 min euro (w tym 393,5 min euro z FS).

POLITYKA

SPOJNOSCI UE
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Instytucjami odpowiedzialnymi za wdrazanie poszczegélnych priorytetéw Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (instytucjami posredniczacymi) sa:

- Ministerstwo Srodowiska (priorytety I-V);

« Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (priorytety VI-VIII);

- Ministerstwo Gospodarki (priorytety IX-X);

+ Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodowego (priorytet XI);

+ Ministerstwo Zdrowia (priorytet XIl);

Narodowe Centrum Badan i Rozwoju (priorytet XIlI).

Budzet POIiS

taczna wielkos¢ srodkéw finansowych zaangazowanych w realizacje Programu Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 ma wynies¢ 37 700,5 min euro (w cenach biezacych), z czego 35 322,5 min euro stanowi¢ bedzie wktad
publiczny. Wkfad publiczny bedzie sktadac sie ze srodkéw Unii Europejskiej wynoszacych 28 338,0 min euro (w tym ze
srodkéw Funduszu Spéjnosci — 22 387,2 min euro oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego - 5 950,8 min
euro), a takze krajowych srodkéw publicznych w wysokosci 6 984,5 min euro.

Podziat srodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko pomiedzy poszczegélne
priorytety przedstawia ponizsza tabela.

Wktad wspolnotowy
[w euro]

o2

Program Infrastruktura i Srodowisko
EFRR
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Obok srodkéw publicznych w realizacje programu beda zaangazowane réwniez srodki prywatne — pomoc kierowana
do przedsiebiorstw bedzie podlegata zasadom konkurencji. Laczna wartos¢ srodkéw prywatnych zostata oszacowana
na poziomie 2 378,0 min euro.

Podziat $rodkéw UE dostepnych w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko pomiedzy poszczegéine sektory
przedstawia sie nastepujaco:

- $rodowisko — 5 066,27 mIn euro,

- transport- 19 575,83 min euro,

- energetyka - 1722,32 mln euro,

- kultura - 533,56 min euro,

- zdrowie - 395,72 mln euro,

- szkolnictwo wyzsze — 586,51 mln euro.

Wykorzystanie srodkéw POIiS

29 marca 2013 r. zakonczyta sie aktualizacja listy projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Zaktualizowana lista obejmuje 518 przedsiewzie¢ o tacznej wartosci 239 mld zt Na liécie podstawowej
znajduje sie 421 projektow, ktérych wartosé wynosi 169 mld zt, natomiast pozostate 97 projektéw to projekty rezerwo-
we o0 tacznej wartosci prawie 70 mld zt. Laczna wartos¢ dofinansowania z UE dla projektdw na liscie wynosi ok. 132 mid
zk. Projekty z listy podstawowej dofinansowane beda kwotg prawie 94 mld zt. Natomiast kwota dofinansowania z UE dla
projektow z listy rezerwowej to 38 mid zt.

Analizujac kontraktacje w POIi$ wedtug stanu na koniec 2012 r. w podziale na obszary realizacji umowy o najwiekszej
wartoéci dofinansowania UE w POIiS zostaty podpisane w ramach obszaru priorytetowego ,Transport” i stanowig 68%
wartosci wszystkich podpisanych uméw. W ramach catego NSRO w obszarze ,Transport” zostato zakontraktowane po-
nad 21,4 mld euro, z czego na projekty realizowane w ramach POIi$ przypada ponad 76%. W omawianym obszarze pro-
jekty realizuja réwniez beneficjenci PO RPW oraz RPO. POIiS jako najwiekszy program ogélnokrajowy realizuje gtéwnie
ogromne inwestycje infrastrukturalne, np. prawie 60% zakontraktowanego dofinansowania w POIi$ w obszarze ,Trans-
port” przypada na projekty realizowane w zakresie budowy autostrad. W przypadku priorytetu,Drogi krajowe” wartos¢
dofinansowania UE w 81% zostata skierowana do beneficjentéw POIiS.

Natomiast PO RPW i RPO w obszarze ,Transport” realizuja gtéwnie projekty o znacznie mniejszej skali, np. w zakresie
budowy drég regionalnych/lokalnych, sciezek rowerowych. Projekty kolejowe sa realizowane przez beneficjentéw PO-
liS i RPO, z czego beneficjenci POIiS wykorzystujg prawie 2,6 mld euro, co stanowi 83% wartosci dofinansowania UE
w ramach catego NSRO dla projektéw kolejowych.

Z kolei w obszarze ,Energia” 83% wartosci unijnych srodkéw w ramach NSRO zostato zakontraktowane w ramach pro-
jektéw realizowanych w POIiS (193 umowy o dofinansowanie o wartosci dofinansowania UE 1,4 mld euro). Oprécz
POIiS w obszarze ,Energia” projekty realizuja réwniez RPO.

Na obecnym etapie realizacji POIi$ 2007-2013 znaczaca wiekszos¢ projektow jest juz w fazie realizacji, wiec wraz ze sta-
bilnym wzrostem liczby podpisywanych uméw o dofinansowanie zauwazalny jest dynamiczny wzrost wartosci wnio-

skow o ptatnosé. Tylko w 2012 r. warto$¢ ztozonych wnioskéw o ptatnosc wzrosta prawie dwukrotnie. Postep widoczny
jest rowniez w procesie certyfikacji Srodkéw do KE.

Wykorzystanie srodkéw POIiS w wybranych priorytetach

Priorytet VI Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

Projekty w priorytecie VI s realizowane w ramach trzech dziatan:

+ 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T;

+ 6.2 Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych osrodkéw na terenie wschodniej Polski;
« 6.3 Rozwd;j sieci lotniczej TEN-T.

W ramach VI priorytetu wysokosc¢ srodkéw z Funduszu Spdjnosci wynosi ponad 8,8 mld euro, co stanowi prawie 40%
alokacji srodkéw z FS w ramach programu i 31% catkowitej alokacji srodkéw wspélnotowych w ramach POIiS. Do korca
czerwca 2013 r. w ramach priorytetu VI weryfikacje formalng przeszto pozytywnie i zostato zarejestrowanych 56 wnio-
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skow o dofinansowanie. Analizujgc proces kontraktacji alokacji, nalezy zaznaczy¢, ze priorytet VI jest obok priorytetu
XlIl najbardziej zaawansowanym priorytetem pod wzgledem zakontraktowania srodkéw. Do konca okresu sprawoz-
dawczego podpisano z beneficjentami 50 umoéw o dofinansowanie. Podpisane umowy pozwolity na catosciowe wyko-
rzystanie alokacji w priorytecie. Platnosci zrealizowane przez Komisje Europejska na rzecz beneficjentéw w ramach VI
priorytetu wyniosty 72,1%.

Priorytet VIl Transport przyjazny srodowisku

Projekty w priorytecie VIl sg realizowane w ramach pieciu dziatan:
7.1 Rozwdj transportu kolejowego;
7.2 Rozwdj transportu morskiego;
7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych;
7.4 Rozwodj transportu intermodalnego;
7.5 Poprawa stanu $rédlagdowych drég wodnych.

W ramach priorytetu VIl wysokos¢ srodkéw z Funduszu Spdjnosci wynosi blisko 7,7 mld euro, co stanowi 34% alokacji
$rodkéw z FS w ramach programu i 27% catkowitej alokacji srodkéw wspélnotowych w ramach POIiS.

Do konca czerwca 2013 r. w ramach priorytetu VIl weryfikacje formalna przeszto pozytywnie i zostato zarejestrowane
109 wnioskéw o dofinansowanie. Analizujgc proces kontraktacji alokacji, nalezy zaznaczy¢, ze z uwagi na wysokos¢
alokacji i charakter realizowanych inwestycji priorytet VIl jest drugim priorytetem o najwyzszej wartosci zakontraktowa-
nych srodkéw. Do korica okresu sprawozdawczego podpisano z beneficjentami 88 uméw o dofinansowanie. W ramach
zawartych uméw wykorzystane zostato 65,2% alokacji przypadajacej dla VIl priorytetu. Dokonujac poréwnania z po-
przednim okresem sprawozdawczym, mozna zaobserwowac znaczny wzrost wykorzystania dostepnej alokacji (z 38%
na koniec 2011 r.). Ptatnosci zrealizowane przez Komisje Europejska na rzecz beneficjentéw w ramach priorytetu VI
wyniosty 17,8%.

Siédma o$ priorytetowa POIiS charakteryzuije sie jednym z najnizszych wskaznikéw stopnia zaawansowania rzeczowe-
go i finansowego w ramach programu. Z uwagi na wysokos¢ przyznanej alokacji, punktem ciezkosci catego priorytetu
sg dwa najwieksze dziatania: 7.1 Rozwdj transportu kolejowego i 7.3 Transport w obszarach metropolitalnych, ktére
facznie konsumuja prawie 90% alokacji w priorytecie. Jednoczesnie sa to dziatania, ktérych beneficjenci zmagaja sie ze
szczegolnie trudng sytuacja finansowa.

Priorytet VIl Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe

Projekty w priorytecie VIII sg realizowane w ramach czterech dziatan:
8.1 Bezpieczenstwo ruchu drogowego;
8.2 Drogi krajowe poza siecig TEN-T;
8.3 Rozwoj Inteligentnych Systeméw Transportowych;
8.4 Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego.

W ramach VIII priorytetu wysoko$¢ srodkéw z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego wynosi blisko 3,17 mid
euro, co stanowi 51% alokacji Srodkéw z EFRR w ramach programu i 11% catkowitej alokacji srodkéw wspolnotowych
w ramach POIiS.

Do korica czerwca 2013 r. w ramach priorytetu VIl weryfikacje formalng przeszto pozytywnie i zostato zarejestrowanych
136 wnioskéw o dofinansowanie na kwote wnioskowanego dofinansowania wynoszaca ponad 20,3 mld zt. Do korica
okresu sprawozdawczego z beneficjentami priorytetu VIl podpisano 95 umoéw o dofinansowanie. W ramach zawartych
umow wykorzystane zostato 88,6% alokacji przypadajacej dla tego priorytetu. Dokonujac poréwnania z poprzednim
okresem sprawozdawczym, mozna zaobserwowac znaczny wzrost wykorzystania dostepnej alokacji (z 57% na koniec
2011 r.). Platnosci zrealizowane przez Komisje Europejska na rzecz beneficjentéw w ramach VIl priorytetu wyniosty 59,6%.

Priorytet IX Infrastruktura energetyczna przyjazna srodowisku

W priorytecie IX projekty sa realizowane w ramach szesciu dziatan:
9.1 Wysokosprawne wytwarzanie energii;
9.2 Efektywna dystrybucja energii;
9.3 Termomodernizacja obiektéw uzytecznosci publicznej;
9.4 Wytwarzanie energii ze zrodet odnawialnych;
9.5 Wytwarzanie biopaliw ze zrédet odnawialnych;
9.6 Sieci utatwiajgce odbidr energii ze zrodet odnawialnych.
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W ramach IX priorytetu wysokos¢ srodkéw z Funduszu Spéjnosci wynosi 748 min euro, co stanowi 3,3% alokacji $rod-
kéw z FS w ramach programu i 2,6% catkowitej alokacji srodkéw wspélnotowych w ramach POIiS.

Kumulatywnie do korica czerwca 2013 r. w ramach priorytetu IX weryfikacje formalng przeszto pozytywnie i zostato
zarejestrowanych 427 wnioskéw o dofinansowanie na kwote wnioskowanego dofinansowania wynoszacg ponad 7,2
mld zt. Do konca okresu sprawozdawczego podpisano z beneficjentami 160 umoéw o dofinansowanie. W ramach priory-
tetu IX przewidziano wybor projektéw do realizacji tylko w trybie konkursowym. Ptatnosci zrealizowane przez Komisje
Europejska na rzecz beneficjentéw w ramach IX priorytetu wyniosty 44,8%.

Priorytet X Bezpieczenstwo energetyczne, w tym dywersyfikacja zrodet energii

Projekty w priorytecie X s realizowane w ramach trzech dziatan:
10.1 Rozwdj systemow przesytowych energii elektrycznej, gazu ziemnego i ropy naftowej oraz budowa i przebu-
dowa magazynéw gazu ziemnego;
10.2 Budowa systemoéw dystrybucji gazu ziemnego na terenach niezgazyfikowanych i modernizacja istniejacych
sieci dystrybucji;
10.3 Rozwdj przemystu dla OZE.

W ramach X priorytetu wysokos¢ srodkéw z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego wynosi 974,3 min euro,
co stanowi 16% alokacji srodkéw z EFRR w ramach programu i ponad 3% catkowitej alokacji srodkéw wspolnotowych
w ramach POIiS.

Do konca czerwca 2013 r. w ramach priorytetu X weryfikacje formalng przeszto pozytywnie i zostato zarejestrowa-
nych 78 wnioskéw o dofinansowanie na kwote wnioskowanego dofinansowania wynoszacg niemal 6 mld zt. Do konca
okresu sprawozdawczego podpisano z beneficjentami 43 umowy o dofinansowanie. W ramach zawartych umoéw wy-
korzystane zostato juz 79,6% alokacji przypadajacej dla X priorytetu. Dokonujac poréwnania z poprzednim okresem
sprawozdawczym, mozna zaobserwowac znaczacy wzrost wykorzystania dostepnej alokacji (z 64% na koniec 2011 r.).
Ptatnosci zrealizowane przez Komisje Europejska na rzecz beneficjentéw w ramach X priorytetu wyniosty 31,3%.

W ramach dziatania 10.2 wykorzystano dotychczas 100% dostepnej dla tego dziatania alokacji, w ramach dziatania 10.1
prawie 80%, zas w ramach dziatania 10.3 tylko 57% alokacji. W ramach priorytetu X we wszystkich trzech dziataniach
przewidziano wybér projektow do realizacji zaréwno w trybie konkursowym, jak i indywidualnym.
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RPO. Programy realizowane przez wojewodztwa

Regionalne Programy Operacyjne

Oprocz pieciu programéw funkcjonujacych na poziomie krajowym istnieja takze programy dla kazdego wojewddztwa,
azatemszesnascieRegionalnychProgramoéwOperacyjnych.Stanowigoneprzyktadznaczacejdecentralizacjizarzadzania
procesamirozwojowymi.Takierozwigzaniemanaceluidentyfikowanie potrzebnajaknajnizszymszczeblu, takabydziata-
nia zawarte w Regionalnych Programach Operacyjnych odpowiadaty planom rozwoju kazdego wojewddztwa zosobna.
W budzecie 16 wojewddzkich programoéw operacyjnych znalazto sie niemal 16,6 mld euro z catkowitej puli 67,3 mid
euro przeznaczonych na realizacje NSRO, co stanowi 24,7%. Podziat srodkéw pomiedzy poszczegdlne regiony zostat
dokonany w oparciu o algorytm uwzgledniajacy trzy zmienne: populacje, PKB per capita i poziom bezrobocia. W efek-
cie na realizacje RPO poszczegdlnym wojewddztwom przyznano nastepujgce kwoty:

RPO w poszczegdlnych wojewdédztwach

Organizacja i koordynacja RPO

Kluczowa role w zarzadzaniu i wdrazaniu RPO petnig zarzady wojewddztw jako instytucje zarzadzajace programami
(12), ktére odpowiadajg za przygotowanie i realizacje RPO, w tym za ocene i wybdr projektéw do dofinansowania,
dokonywanie pfatnosci na rzecz beneficjentéw, kontrole projektéw, monitorowanie i ewaluacje realizacji programu.
Ponadto IZ wydajg wytyczne, zalecenia i podreczniki dotyczace réznych aspektow zwigzanych z realizacja programu
oraz prowadzg dziatania promocyjno-informacyjne. Niektére sposréd powyzszych zadan 1Z moze powierzy¢ instytucji
posredniczacej lub instytucji posredniczacej Il stopnia.

W przypadku niektérych RPO funkcje IP petnig wojewoddzkie fundusze ochrony srodowiska i gospodarki wodnej. W sys-
temie RPO funkcjonuja réwniez instytucje posredniczace Il stopnia (IP 1l). Sg to podmioty publiczne lub prywatne od-
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powiedzialne za realizacje zadan odnoszacych sie bezposrednio do beneficjentéw (np. przyjmowanie i ocena wnio-
skéw o dofinansowanie, kontrola realizacji projektow). W przypadku RPO funkgje IP Il w odniesieniu do wybranych osi
priorytetowych lub catego programu petnig samorzadowe jednostki organizacyjne powotane przez IZ lub wytonione
zgodnie z procedurg zamoéwien publicznych podmioty spoza sektora finanséw publicznych. Moga to by¢ np. agencje
rozwoju przedsiebiorczosci.

Do gtéwnych zadan Komitetu Monitorujagcego (KM), ktory jest powotywany przez IZ, nalezy akceptacja kryteriow wy-
boru projektéw oraz analizowanie postepéw we wdrazaniu programu. W sktad KM wchodzg przedstawiciele strony
rzadowej, samorzadowej oraz partnerzy spoteczni i gospodarczy (w tym organizacje pozarzadowe). Funkcje Instytu-
¢ji Certyfikujacej (IC) w MRR petni Departament Instytucji Certyfikujgcej. Odpowiada on m.in. za certyfikowanie (po-
twierdzenie) Komisji Europejskiej prawidtowosci poniesienia wydatkéw w ramach programu. Cze$¢ zadan zwigzanych
z certyfikacjg wydatkéw w ramach RPO jest delegowana do urzedéw wojewddzkich (instytucji posredniczacych w cer-
tyfikacji). Dla wszystkich programoéw operacyjnych funkcje instytucji audytowej (IA) petni Generalny Inspektor Kontroli
Skarbowej w Ministerstwie Finanséw. Instytucja audytowa odpowiada za weryfikacje zgodnosci systeméw zarzadzania
programami z prawem krajowym i wspélnotowym oraz analize, czy systemy te funkcjonuja prawidtowo. W przypadku
RPO czesc¢ funkgiji |A jest delegowanych do urzedéw kontroli skarbowej w wojewddztwach.

Projekty transportowe w RPO

Cata alokacja przeznaczona na Regionalne Programy Operacyjne 2007-2013 (17,28 mld euro srodkéw UE) zostanie
wykorzystana w ramach dziesieciu gtéwnych obszaréw wsparcia (rozumianych jako grupy kategorii interwencji). Pod-
pisane do korica 2012 r. umowy w ujeciu wartosciowym (dofinansowanie UE) dotyczyly przede wszystkim obszaru
wsparcia ,Transport” (kategorie interwencji od 16 do 32) - 27,9% ogdlnej wartosci podpisanych uméw — oraz obszaru
,Badania i rozwdj, innowacje, przedsiebiorczos¢” (kategorie 1-9) — 22,5%. W obszarze wsparcia ,Transport” wystepuje
w ramach RPO 17 kategorii interwencji, jednakze tylko 11 realizowanych jest przez programy regionalne.

W zakresie kategorii 16 — Kolej — ktéra dotyczy budowy lub modernizacji sieci kolejowej, do korica 2012 r. zawarto 33
umowy (o 13 wiecej niz na koniec 2011 r.). Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych uméw wynosi 1 173 min zt.
Cztery wojewddztwa nie posiadaja alokacji (mazowieckie, opolskie, podlaskie i swietokrzyskie) i nie realizuja tym sa-
mym inwestycji w powyzszej kategorii. W 2012 r. zakoriczono realizacje jednego projektu, ktéry dotyczyt przebudowy
ok. 74-kilometrowego odcinka trasy kolejowej w wojewddztwie lubuskim. W wyniku zawartych umoéw zaplanowano
budowe 4 km odcinka kolejowego (facznicy do portu lotniczego Szczecin/Goleniéw) oraz modernizacje ok. 937 km
toréw. Najdtuzsze odcinki przebudowane zostang w woj. zachodniopomorskim, tj. na trasie Watcz - Kalisz Pomorski —
Ulikowo (103 km) oraz Goleniéw — Kotobrzeg (100 km).

Do konca 2012 r. podpisano 18 uméw w kategorii Tabor kolejowy (o dwie wiecej niz na koniec 2011 r.), w ktérej reali-
zacja 12 projektéw zostata juz formalnie zakoriczona (wzrost w skali roku o 12 szt.). Dofinansowanie UE dla wszystkich
podpisanych umoéw wynosi 1 004 min zt. Jedynie wojewddztwa lubelskie i pomorskie nie przeznaczyty alokacji na
powyzszg kategorie. Wojewddztwo lubuskie, cho¢ przeznaczyto alokacje na kategorie 18, nie podpisato dotychczas
zadnej umowy. Beneficjenci tej kategorii to przede wszystkim jednostki samorzadu terytorialnego. Do korica 2012 r.
zakupiono 64 jednostki taboru kolejowego o tacznej pojemnosci 8 600 miejsc. Na podstawie zawartych uméw, pla-
nowany jest zakup 113 jednostek taboru kolejowego (najwiecej w woj. mazowieckim, tj. 25 szt.), ktérych pojemnosc
wynosi¢ bedzie 26 126 miejsc. Inny wazny efekt opisywanych inwestycji stanowi modernizacja taboru kolejowego.
Zgodnie z podpisanymi umowami 154 jednostki poddane zostana tego typu inwestycjom, z ktérych dominujaca liczba
uzytkowana bedzie w woj. mazowieckim.

Do korica 2012 r. w ramach kategorii 22 Drogi krajowe podpisano dwie umowy, ktérych dofinansowanie UE wynosi 103
min zt. Tylko dwa wojewddztwa przeznaczyty alokacje na powyzsza kategorie, tj. tédzkie i $lgskie. Co do zasady projekty
dotyczace drég krajowych realizowane s przy wsparciu Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Budowa
2 km odcinka drogi krajowej nr 1 w todzi (od al. Wtékniarzy do ul. Rzgowskiej) odciazy potudniowa czes¢ miasta od
ruchu pojazdéw ciezarowych. Podobna idea dotyczyta przebudowy odcinka drogi krajowej nr 52 (ok. 1,4 km), dzieki
ktorej poprawity sie warunki ruchu drogowego w Bielsku-Biatej. Realizacja drugiej z przedstawionych inwestycji zostata
juz zakonczona.

Do korica 2012 r. w ramach kategorii 23 Drogi regionalne/lokalne podpisano 1 960 uméw (wzrost o 120 szt. w skali roku).
Dofinansowanie UE we wszystkich podpisanych umowach wynosi 12 887 min zt. Wszystkie wojewddztwa przeznaczyty
alokacje na powyzszg kategorie. Ponownie, najwiecej umoéw zawarto w woj. kujawsko-pomorskim. Do 31 grudnia 2012
r.zakonczono realizacje 1 509 projektéw (o 393 szt. wiecej niz na koniec 2011 r.). Beneficjentami, ktérzy maja najwiekszy
i w zasadzie przewazajacy udziat, s jednostki samorzadu terytorialnego. Zdecydowana wiekszos¢ projektéw dotyczy
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modernizacji drdg. Efekt zakoriczonych dotychczas inwestycji przedstawia sie nastepujgco: wybudowano ok. 331 km
drég gminnych, ok. 81 km drég powiatowych i ok. 33 km drég wojewddzkich, a ponadto zmodernizowano ok. 3 253
km drég powiatowych, blisko 1 590 km drég gminnych i ok. 600 km drég wojewddzkich. Dane z podpisanych umoéw
o ofinansowanie wskazuja, ze faczna dtugos¢ zmodernizowanych drég wyniesie ok. 7 968 km, natomiast wybudowa-
nych - ok. 764 km.

W obszarze kategorii 24 Sciezki rowerowe zawarto 46 uméw (o dwie wiecej niz przed rokiem). Dofinansowanie UE
dla wszystkich podpisanych umoéw wynosi 109 min zt. W o$miu regionach Polski przeznaczono alokacje na powyzsza
kategorig, przy czym wojewddztwa mazowieckie i $wietokrzyskie nie podpisaty dotychczas zadnych umoéw. Do korica
2012 r.zatwierdzono 24 wnioski o ptatnos¢ koricowa, ktére formalnie zamykaja etap realizacji inwestycji (wzrost w skali
roku o 8 szt.). Najwiecej projektow realizowanych jest w woj. warmirisko-mazurskim, lubelskim oraz zachodniopomor-
skim. Projekty realizowane sg gtéwnie na obszarach wiejskich, a ich beneficjentami sa najczesciej gminy. Zgodnie z da-
nymi z zakoriczonych projektéw wybudowano i wytyczono ok. 99 km $ciezek rowerowych. Wartos¢ kolejny rok z rzedu
ros$nie dynamicznie — wzrost w poréwnaniu z korncem 2011 r. o ok. 40 km. Na podstawie zawartych umow taczna sie¢
nowych $ciezek rowerowych w Polsce osiggnie dtugos¢ ok. 353 km. Najdtuzsze odcinki powstang w woj. opolskim
i zachodniopomorskim.

Do konca 2012 r. podpisano 71 umoéw, w ktérych beneficjenci wybrali kategorie 25 Transport miejski jako wiodaca
(liczba nie ulegta zmianie w poréwnaniu z analogicznym okresem 2011 r.). Dofinansowanie UE dla wszystkich podpi-
sanych uméw wynosi 890 min zt. Cztery wojewddztwa nie przeznaczyty alokacji (dolnoslgskie, opolskie, slaskie i war-
minsko-mazurskie) w opisywanej kategorii. Do 31 grudnia 2012 r. zatwierdzono 47 wnioskéw o ptatnos¢ koncowa
(wzrost w skali roku o 22 szt.). Wymierny efekt realizacji projektéw w tej kategorii stanowi zakup taboru miejskiego —
autobusdw, tramwajéw lub trolejbuséw. Inwestycje zlokalizowane sg na obszarze miejskim. Beneficjentami projektow
s3 gtéwnie jednostki samorzadu terytorialnego, lecz réwniez prywatni operatorzy transportu zbiorowego. W wyniku
realizacji projektow zakupiono 450 jednostek taboru komunikacji miejskiej (ponad dwukrotny wzrost w skali roku),
ktoérych pojemnos¢ wynosi ponad 30 tys. miejsc. Z kolei na podstawie zawartych umoéw planowany jest zakup 573
jednostek taboru miejskiego o pojemnosci ok. 41 tys. miejsc (najwiekszy zakup planowany jest przez MPK w Poznaniu,
tj. 75 szt.), a takze modernizacja 78 jednostek komunikacji publicznej. Ponadto planowana jest budowa i modernizacja
ok. 22 km sieci tramwajowe;.

Kategoria 26 Transport multimodalny dotyczy tworzenia centréw logistycznych i terminali kontenerowych. Do konca
2012 r. podpisano siedem umow, sposrdd ktérych szesé realizowanych jest na Pomorzu, a jedna w woj. tédzkim (jedy-
nie w tych dwdch wojewddztwach przeznaczono alokacje dla powyzszej kategorii). Dofinansowanie UE dla wszystkich
podpisanych uméw wynosi 76 min zt. W analogicznym okresie zakoriczono realizacje trzech projektéw. Zaréwno liczba
zakontraktowanych umow, jak i zatwierdzonych wnioskéw o ptatnosc korncowa zwiekszyty sie o 1 szt. w poréwnaniu
ze stanem na koniec 2011 r. Beneficjenci tych inwestycji to gtdwnie samorzady terytorialne, natomiast ostatnia umowa
podpisana zostata z firmg logistyczna. Realizowane projekty dotyczag gtéwnie poprawy dostepnosci do portdéw i we-
ztéw transportowych, poprzez budowe lub modernizacje drég dojazdowych. W efekcie zawartych uméw powstanie
jedno centrum logistyczne oraz zmodernizowane lub wybudowane bedzie ok. 20 km drég.

Do 31 grudnia 2012 r. podpisano siedem uméw w ramach kategorii 28 Inteligentne systemy transportu (o dwie wiecej
niz na koniec 2011 r.) i zatwierdzono dwa wnioski o pfatno$¢ koricowa (liczba nie zmienita sie w 2012 r.). Dofinansowa-
nie UE dla wszystkich podpisanych uméw wynosi 20 min zt. Pomimo ze dziesie¢ wojewddztw przeznaczyto alokacje
na powyzsza kategorie, wiekszos¢ z nich nie podpisato dotychczas zadnych umoéw (kujawsko-pomorskie, lubelskie,
matopolskie, mazowieckie, podlaskie, pomorskie). Projekty realizowane w tej kategorii dotycza m.in. utworzenia sys-
temoéw zarzadzania ruchem, pomiaru obcigzen drég oraz monitoringu wizyjnego. Beneficjenci opisywanego wsparcia
to miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne, wojewddzkie komendy policji oraz jednostki samorzadowe. Dzieki tym
inwestycjom powstang 32 systemy transportu, ktére umozliwiag wdrozenie najnowszych rozwigzan w zakresie organi-
zacji ruchu, komunikacji oraz bezpieczenstwa.

Do konca 2012 r. podpisano 24 umowy w ramach kategorii 29 (o dwie szt. wiecej niz na koniec 2011 r.), ktéra dotyczy
budowy, przebudowy lub doposazenia portéw lotniczych. Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych umoéw wy-
nosi 498 min zt. Pie¢ wojewddztw nie przeznaczyto srodkéw na powyzsza kategorie (dolnoslgskie, opolskie, pomorskie,
Slaskie i Swietokrzyskie). Wojewddztwo matopolskie, pomimo ze posiada alokacje w ww. kategorii, nie realizuje zadne-
go projektu w tym zakresie. Wsparte obiekty znajduja sie w siedmiu regionach Polski (w Bydgoszczy, todzi, Rzeszowie
Jasionce, Biatymstoku, Lublinie, Modlinie oraz w Poznaniu tawicy), a ich gtéwnymi beneficjentami sg porty lotnicze
jako spotki prawa handlowego. Efektem wiekszosci inwestycji jest przebudowa istniejgcych portéw lotniczych. Dotych-
czas zakonczono realizacje 11 projektow, ktére byly de facto inwestycjami w trzech portach lotniczych. Dzieki wsparciu
zmodernizowano lotnisko w Poznaniu i ukoriczono po pie¢ projektéw w Bydgoszczy i Rzeszowie Jasionce. W przypad-
ku dwoch ostatnich portéw lotniczych nalezy podkresli¢, ze projekty zostaty podzielone na kilka etapéw. W Bydgoszczy
pozostaje do realizacji ostatni z sze$ciu zakontraktowanych projektdw, natomiast modernizacja lotniska w Rzeszowie
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Jasionce obejmuje tacznie 13 projektow, dla ktérych podpisano umowy o dofinansowanie. Wszystkie inwestycje do-
tycza m.in. przebudowy drogi startowej, drég kotowania, zakupu systemu odprawy bagazowej, zakupu autobusow
niskopodtogowych, pojazddw strazy pozarnej oraz zakupu sprzetu do obstugi naziemnej (GSE).

W zakresie kategorii 30 Porty zawarto szes¢ uméw (w woj. warminsko-mazurskim i zachodniopomorskim), natomiast
w kategorii 31 Srodlagdowe drogi wodne (regionalne i lokalne) realizowane beda trzy projekty (w woj. podlaskim i war-
minsko-mazurskim). Dofinansowanie UE dla wszystkich uméw w kategorii 30 wynosi 53 min zi, natomiast w katego-
rii 31 — 18 min zt. Zaledwie trzy wojewddztwa przewidziaty alokacje w niniejszych kategoriach, tj. podlaskie, zachod-
niopomorskie oraz warminsko-mazurskie, ktére jako jedyne realizuje projekty w obu kategoriach. Zakres inwestycji
w obu kategoriach dotyczy m.in. budowy lub przebudowy przystani jachtowych, portéw pasazerskich oraz zakupu
specjalistycznego wyposazenia. Dotychczas ukorczono dwa projekty z kategorii 30. W ubiegtym roku formalnie rozli-
czono inwestycje budowy mariny w Gizycku.

Projekty energetyczne w RPO

W obszarze wsparcia ,Energia” wystepuje w ramach RPO siedem kategorii interwencji. W zakresie kategorii 33 Energia
elektryczna do korica 2012 r. zawarto 47 uméw, tj. o 11 wiecej niz na koniec 2011 r., najwiecej w woj. tédzkim (24 szt.).
Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych uméw wynosi 127 mlin zt. Siedem wojewddztw przeznaczyto srodki
na powyzsza kategorie. Do korica 2012 r. zatwierdzono trzy wnioski o ptatnos¢ koricowa (wzrost o 2 szt. w skali roku),
przy czym byty to stosunkowo mate projekty. Wéréd beneficjentdw przewazaja zaktady opieki zdrowotnej, w mniejszej
czesci s to rowniez przedsiebiorcy oraz jednostki samorzadu terytorialnego.

Projekty sa realizowane gtéwnie na obszarach miejskich i dotycza najczesciej inwestycji w zakresie infrastruktury dys-
trybucji energii elektrycznej, w tym budowy i przebudowy linii napowietrznych, jak réwniez zapewnienia bezpieczen-
stwa energetycznego w szpitalach. W wyniku realizacji uméw planowana jest budowa ok. 53 km oraz modernizacja
1570,5 km sieci energetycznej. Oczekuje sie, iz dzieki realizacji projektéw 137 392 oséb uzyska dostep do wybudowa-
nej lub zmodernizowane;j sieci energetycznej.

W kategorii 35 Gaz ziemny do korica 2012 r. zawarto 23 umowy w pieciu wojewddztwach (o dziewie¢ wiecej niz na ko-
niec 2011 r.). Niekwestionowanym liderem jest Dolny Slask, gdzie zakontraktowano 14 projektéw. Dofinansowanie UE
dla wszystkich podpisanych uméw wynosi 20 min zt. Sze$¢ wojewddztw przeznaczyto srodki na powyzsza kategorie,
lecz sposréd tej grupy woj. wielkopolskie nie zakontraktowato zadnej umowy. W 2012 r. zakoriczono realizacje pieciu
inwestycji, dzieki ktérym wybudowano 27,5 km gazociggéw. Projekty realizowane s gtéwnie przez regionalne spotki
gazowe i dotyczg budowy sieci na obszarach wiejskich. Rezultatem wszystkich uméw bedzie wybudowana badz zmo-
dernizowana sie¢ gazociggéw przesytowych i dystrybucyjnych o tacznej dtugosci blisko 200 km.

Projekty realizowane w ramach kategorii 39 Energia odnawialna wiatrowa dotycza budowy elektrowni wiatrowych.
Do konca 2012 r. w szesciu regionach zawarto 24 umowy (o 9 szt. wiecej niz na koniec 2012 r.), w tym gtéwnie w woj.
todzkim (9 szt.). Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych umoéw wynosi 113 min zt. Dziewie¢ wojewddztw prze-
znaczyto srodki na powyzsza kategorie. Zasadniczy postep nastapit w przypadku liczby projektéw zakoriczonych. Do
konica 2012 r. rozliczono ich bowiem dziewie¢, tj. o osiem wiecej niz w analogicznym okresie 2011 r. Mozna zatem
przytoczy¢ juz konkretne efekty wspartych inwestycji, dzieki ktérym 13 instalacji wiatrowych produkuje prad o facz-
nej mocy 17,55 MW dla o$miu mniejszych elektrowni. Inwestycje realizowane sg przez przedsiebiorcéw wytacznie na
obszarach wiejskich. W efekcie realizacji wszystkich uméw planowana jest budowa 34 jednostek wytwarzania energii
elektrycznej z wiatru, co pozwoli zaoszczedzi¢ rocznie blisko 643 tys. GJ energii pierwotnej.

W ramach kategorii 40 Energia odnawialna stoneczna podpisano 130 uméw o dofinansowanie (o 28 szt. wiecej niz
na koniec 2011 r.). Do konca 2012 r. zakoriczono realizacje 52 projektéw (wzrost o 35 szt.). Dofinansowanie UE dla
wszystkich podpisanych uméw wynosi 318 min zk. Wojewddztwo dolnoslaskie jako jedyne nie przeznaczyto alokacji dla
powyzszej kategorii i nie realizuje zadnych inwestycji w tym zakresie. W woj. opolskim pomimo przeznaczenia srodkéw
na te kategorie interwencji nie podpisano dotychczas zadnej umowy. Inwestycje dotycza gtéwnie wdrazania instalacji
solarnych, w tym kolektoréw stonecznych, przy budowie/modernizacji systemoéw wytwarzania energii oraz systemoéw
cieptowniczych. Wiodaca grupa wsrdd beneficjentédw sg jednostki samorzadu terytorialnego, nastepnie zaktady opieki
zdrowotnej i przedsiebiorstwa. W wyniku zakoriczonych dotychczas inwestycji zainstalowano 11 995 jednostek so-
larnych. Zbierajac dane ze wszystkich uméw wskaza¢ mozna, ze liczba przedmiotowych instalacji osiagnie wartos¢
37 991 szt. Realizacja projektéow umozliwi zaoszczedzenie rocznie 100 403,5 GJ energii pierwotnej.

Projekty z kategorii 41 Energia odnawialna biomasa realizowane sg gtéwnie przez jednostki samorzadu terytorialnego
i przedsiebiorstwa. Do korica 2012 r. podpisano 45 umoéw o dofinansowanie (o 9 szt. wiecej niz na koniec 2011 r.) oraz
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zakonczono realizacje 11 projektow (wzrost odpowiednio o 7 szt.). Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych
umow wynosi 148 min zt. Pomimo ze wszystkie wojewddztwa przeznaczyty alokacje na powyzsza kategorie, w pieciu
sposréd nich nie podpisano dotychczas zadnej umowy o dofinansowanie (kujawsko-pomorskie, mazowieckie, opol-
skie, $laskie i Swietokrzyskie). Inwestycje maja na celu zwiekszenie wykorzystywania energii odnawialnej, m.in. przez
modernizacje systemow cieptowniczych oraz budowe specjalnych biogazowi i kottowni, ktére pozwola na wytwarza-
nie energii w oparciu o biogaz i biomase. Dotychczas wdrozono tacznie 22 urzadzenia. Najwiecej kottowni zmoderni-
zowano w gminie Cieszandéw w woj. podkarpackim (9 instalacji), ktére wykorzystywane sa w obiektach uzytecznosci
publicznej. Na podstawie zawartych uméw planowana jest budowa 86 jednostek wytwarzania energii cieplnej/elek-
trycznej z wykorzystaniem biomasy/biogazu. W wyniku realizacji projektéw, moc zainstalowana urzadzen wytwarzaja-
cych energie cieplng osiggnie wartos$¢ 17,3 MW, natomiast energie elektryczng — 7,6 MW. Ponadto oczekuje sie zaosz-
czedzenia rocznie ponadto 33 526 GJ energii pierwotnej.

W ramach kategorii 42 Energia odnawialna: hydroelektryczna, geotermiczna i pozostate zawarto 44 umowy (o 19 szt. wie-
cej niz na koniec 2011 r.) - najwiecej w woj. warminsko-mazurskim oraz matopolskim. Dofinansowanie UE dla wszystkich
podpisanych uméw wynosi 64 min zt. Pomimo iz wszystkie wojewddztwa przeznaczyty alokacje na powyzsza kategorie,
w dwdch sposrdd nich nie podpisano dotychczas zadnej umowy o dofinansowanie (lubelskie i zachodniopomorskie).
Do korica 2012 r. zatwierdzono 12 wnioskéw o ptatnosé koricowa (wzrost o 9 szt. w skali roku). Projekty dotycza gtéwnie
modernizacji systemow zasilania w energie cieplng obiektéw uzytecznosci publicznej oraz osiedli mieszkalnych przy
wykorzystywaniu energii wodnej. Efektem pieciu projektéw bedzie natomiast nowo wybudowana elektrownia wodna.
Wsrdd beneficjentéw tej kategorii wyraznie dominuja jednostki samorzadu terytorialnego, cho¢ wystepuja réwniez pry-
watni przedsiebiorcy. Dzieki inwestycjom ukoriczonym do 2012 r. powstato m.in. 19 instalacji geotermalnych oraz dwie
instalacje wodne. Dane z zawartych umoéw wskazuja natomiast, iz planowana jest budowa tacznie dziewieciu jednostek
wytwarzania energii elektrycznej z energii wodnej oraz 114 jednostek wytwarzania energii cieplnej z energii geotermicz-
nej. Realizacja umoéw umozliwi beneficjentom zaoszczedzenie rocznie 93 129 GJ energii pierwotne;j.

W zakresie kategorii 43 Efektywnos¢ energetyczna, produkcja skojarzona (kogeneracja) i zarzadzanie energig do konca
2012 r. podpisano 555 umow i zatwierdzono 305 wnioskow o pfatnos¢ koncowa (wzrost w skali roku odpowiednio
o 110 i 139 szt.). Dofinansowanie UE dla wszystkich podpisanych uméw wynosi 923 min zt. Wojewdédztwo warmin-
sko-mazurskie jako jedyne nie przeznaczyto alokacji dla powyzszej kategorii i nie realizuje inwestycji w tym zakresie.
Do 31 grudnia 2012 r.,, podobnie jak w analogicznym okresie 2011 r., najwiecej projektéw zakontraktowano w woj.
podkarpackim (91 umoéw). Statystycznie wiekszos¢ inwestycji realizowana jest na obszarach miejskich przez jednost-
ki samorzadu terytorialnego. Mniejszg aktywnosc¢ przejawiaja zaktady opieki zdrowotnej oraz przedsiebiorstwa, przy
czym obie grupy wyrdzniaja sie sposrod wszystkich beneficjentéw. W ramach projektéw podejmowane sg dziatania
modernizacji systemow zaopatrzenia w energie cieplng i elektryczna, najczesciej przy wykorzystywaniu odnawialnych
zrédet energii oraz poprzez termomodernizacje budynkoéw.

RPO wedtug stanu na czerwiec 2013 r.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2013 r. w ramach 16 RPO zostato ztozone 57 881 wnioskéw o dofinansowanie na tacz-
na kwote dofinansowania 114,1 mld zt. Do realizacji zatwierdzono 34 009 wnioskéw, przy czym podpisano umowy/
wydano decyzje w przypadku 29 963 projektéw o wartosci dofinansowania z UE 62,9 mid zt (87,0% alokacji na lata
2007-13). We wnioskach o ptatnos¢ beneficjenci wykazali poniesienie 44,1 mld zt wydatkéw (wartos¢ odpowiadaja-
ca dofinansowaniu UE), co stanowi 61,0% alokacji. Instytucja certyfikujaca zatwierdzita deklaracje wydatkéw ztozone
przez instytucje zarzadzajace na kwote 41,3 mld zt (dofinansowanie UE), co odpowiada 57,1% alokacji. O refundacje
46,6 mld zt zawnioskowano do Komisji Europejskiej, co stanowi ok. 65% alokacji. Warto$¢ dofinansowania UE projektow
zakonczonych i catkowicie rozliczonych przekroczyta 34% alokacji.

Instytucje zarzadzajace RPO wyznaczyty sobie na koniec 2013 r. osiggniecie celu certyfikacji do KE na poziomie odpo-
wiadajacym ok. 75% alokacji na caty okres programowania, co oznacza, iz w samym 2013 r. powinny zawnioskowac
do KE o refundacje wydatkéw odpowiadajacych podstawie certyfikacji rownej 14,8 mld zi, tj. ok. 17% alokacji (dla
poréwnania — w 2011 r. zawnioskowano o refundacje wydatkéw odpowiadajacych podstawie certyfikacji rownej 14,9
mld zt, a w 2012 r. - 14,5 mld zt). Z poréwnania wartosci wydatkéw kwalifikowalnych w deklaracjach zatwierdzonych
przez IC - a wiec wartosci, ktére maja bezposredni wptyw na realizacje celdw certyfikacji — wynika, ze wykonanie rocz-
nej prognozy wyniosto na koniec czerwca br. 89%. Gdyby uwzgledni¢ deklaracje wydatkéw znajdujace sie na Sciezce
certyfikacji (o wartosci wydatkéw kwalifikowalnych ok. 1,0 mld zt), wykonanie celu pétrocznego wyniostoby 103%.

W ramach szesnastu Regionalnych Programoéw Operacyjnych w czerwcu 2013 r. (na podstawie wnioskow o ptatnos¢
koricowg) wybudowano ok. 8 km drég gminnych, powiatowych i wojewddzkich, natomiast od uruchomienia progra-
méw regionalnych - facznie ok. 497 km.
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Tabela: Realizacja 16 RPO na lata 2007-2013 (Srodki UE w min z#)
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Zrédfto: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego

Zgodnie z danymi z uméw o dofinansowanie zawartych do korca czerwca 2013 r., planuje sie wybudowac facznie
ponad 792 km drdg. Analizujac dane zuméw o dofinansowanie, mozna fatwo zauwazyc¢ istniejace duze réznice pomie-
dzy poszczegdlnymi programami w budowie drég — wartosci ksztattuja sie od ok. 9 km w woj. matopolskim do 88 km
w woj. kujawsko-pomorskim).

Do konca czerwca 2013 r. przebudowano facznie ok. 5 889 km drég. Liderem w zakresie modernizacji drég pozostaje
RPO woj. podkarpackiego z dtugoscig wybudowanych drég ok. 882 km, natomiast najmniej drég zmodernizowano
w woj. dolnoslaskim, tj. ok. 69 km.

Zgodnie z zawartymi umowami o dofinansowanie zostanie przebudowanych fgcznie blisko 7 916 km drég. W efekcie
wdrazania RPO najwiecej drég zostanie zmodernizowanych w woj. podkarpackim, tj. 997 km oraz w woj. mazowieckim
i wielkopolskim - odpowiednio ok. 957 km i 817 km.

Do konca czerwca 2013 r. wybudowano badz przebudowano 94,2 km linii kolejowych. Zgodnie z podpisanymi umowa-
mi w 11 RPO planuje sie budowe badz przebudowe ok. 955 km linii kolejowych, w tym najwiecej w RPO woj. zachod-
niopomorskiego (ok. 207 km). W 14 programach regionalnych zakornczono realizacje 68 projektow, w efekcie ktérych
zakupiono lub zmodernizowano 802 szt. taboru komunikacji miejskiej, ktérych pojemnos¢ wyniosta 58 768 miejsc.
Wiekszos¢ inwestycji polegata na kupnie nowych autobuséw. Docelowo ze srodkéw RPO zostanie zakupionych lub
zmodernizowanych 1 161 autobusow, tramwajow, a takze trolejbuséw o tacznej pojemnosci ok. 82,6 tys. miejsc.

Zakupiono badz zmodernizowano 72 jednostki taboru kolejowego o pojemnosci 12 200 miejsc. Zgodnie z umowami
w ramach 15 programéw zostanie zakupionych lub zmodernizowanych fgcznie 274 szt. taboru kolejowego o pojem-
nosci 35 121 miejsc. Przedmiotem projektéw jest najczesciej zakup elektrycznych zespotéw trakcyjnych, autobuséw
szynowych lub lokomotyw. Wéréd beneficjentéw istotng wiekszos¢ stanowia samorzady wojewddztw.

Do konica czerwca br. wybudowano, oznakowano lub wytyczono ok. 638 km $ciezek rowerowych, gtéwnie w woj. pod-
karpackim (ok. 192 km). Natomiast tacznie w catym okresie programowania zgodnie z dotychczas podpisanymi umo-
wami planuje sie wybudowac, oznakowac lub wytyczy¢ ok. 1 116 km Sciezek rowerowych.
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Program Szwajcarski i Norweski

Program Szwajcarski to forma pomocy finansowej, jakiej Szwajcaria udziela dziesieciu krajom, ktére przystapity do
Unii Europejskiej w maju 2004 r. Podstawg dziatania tego programu s3: memorandum podpisane pomiedzy Rada Unii
Europejskiej oraz Szwajcarig z 27 lutego 2006 r. (ustalajace ramy funkcjonowania programu) oraz umowy miedzyna-
rodowe, ktére zostaty zawarte 20 grudnia 2007 r. w Bernie pomiedzy poszczegdlnymi paristwami. Na ich mocy zato-
zono przekazanie ponad miliarda frankéw szwajcarskich dla Cypru, Estonii, Litwy, Lotwy, Malty, Polski, Czech, Stowacji,
Stowenii i Wegier. Prawie potowa z tej sumy przeznaczona zostata dla naszego kraju — 489 min frankéw szwajcarskich.
Jako gtéwny cel realizacji programu wybrano zmniejszenie réznic spoteczno-gospodarczych pomiedzy nowymi pan-
stwami unijnymi a tymi ze ,starej” UE, jak réwniez tych wystepujacych w samych 10 nowych cztonkach Unii - pomiedzy
osrodkami miejskimi a regionami stabiej rozwinietymi. Horyzont czasowy programu to piec lat, jesli chodzi o zaciagga-
nie zobowiazan, oraz 10 lat wydatkowania. Poczatek programu to 14 czerwca 2007 r. - data przyznania pomocy przez
parlament Szwajcarii.

Podmiotem udzielonej pomocy moga by¢ instytucje sektora publicznego i prywatnego, a takze organizacje pozarza-
dowe. Poziom dofinansowania to od 60 do nawet 100% kosztéw (to ostatnie w przypadku pomocy technicznej i pro-
jektow dotyczacych budowy zdolnosci instytucjonalnych). 14 czerwca 2012 r. rozpoczeta sie faza wdrazania projektow,
ktora zakoniczy sie w potowie 2017 r. Tego dnia podpisano 58 uméw na fgczng kwote 464,57 min frankéw szwajcarskich,
obejmujaca 58 projektdw.

Program Szwajcarski dotyczy czterech obszaréw priorytetowych, obejmujacych projekty w zakresie:
bezpieczenstwa, stabilnosci i wsparcia reform,
srodowiska i infrastruktury,
sektora prywatnego,
rozwoju spotecznego i zasobéw ludzkich.

Dodatkowo stworzono dwa fundusze i grant blokowy, dotyczgce m.in. pomocy technicznej, przygotowania projektéw
i wsparcia wspotpracy organizacji pozarzadowych i regionéw.

Jednym z obszaréw priorytetowych Programu Szwajcarskiego jest,Odbudowa, remont, przebudowa i rozbudowa in-
frastruktury”. Szanse na pienigdze w ramach tego obszaru otrzymaty projekty, ktére maja zrealizowac jeden z trzech
celéw. Pierwszym z nich jest poprawa ustug z zakresu infrastruktury miejskiej w celu podniesienia standardu zycia
i promowania rozwoju gospodarczego (minimalna wartos$¢ projektu — 15 min frankéw szwajcarskich). Drugim — zwiek-
szenie wydajnosci energii i redukcji emisji, zwlaszcza gazéw cieplarnianych i substancji niebezpiecznych (minimalna
wartos¢ projektu — 10 min frankéw szwajcarskich). Trzeci cel to poprawa zarzadzania, bezpieczenstwa, wydajnosci i nie-
zawodnosci lokalnych badz tez regionalnych publicznych systemoéw transportowych (minimalna warto$¢ projektu —
3 min frankéw szwajcarskich w przypadku projektu niezawierajacego elementéw inwestycyjnych lub 10 min frankéw
szwajcarskich - z elementami inwestycyjnymi). W ramach Celu 1 dofinansowanie otrzymaty przede wszystkim projekty
realizowane przez samorzady, dotyczace gospodarki odpadami. Cel 2 objat natomiast dziatania dotyczace poprawy
efektywnosci energetycznej poprzez wprowadzenie systeméw energii odnawialnej, odnowy, remontu lub moderniza-
¢ji komunalnej miejskich sieci cieplnych oraz centralnych zrédet ciepta i instalacji grzewczych w publicznych zaktadach
opieki zdrowotnej. W ramach tego celu podpisano umowy na 10 projektow:
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Projekt realizowane w ramach celu 1

Cel 3, dotyczacy zarzadzania, bezpieczenstwa i wydajnosci lokalnych oraz regionalnych publicznych systemoéw trans-
portowych, umozliwit pozyskanie srodkéw na stworzenie dokumentacji dla projektéw transportowych, na realizowa-
nie projektow dotyczacych systemdw zarzadzania ruchem kolejowym lub drogowym lub go monitorujacych, moder-
nizacji infrastruktury kolejowej (w tym zwtaszcza tej faczacej centra miast z lotniskami) oraz zakupu taboru kolejowego.
Ostatecznie wsparcie otrzymaty trzy projekty.

POLITYKA

SPOINOSCI UE
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Projekty realizowane w ramach celu 3

Projekt Podmiot Wartos¢ (CHF)

Rozwoj systemu publicznego transportu pasazerskiego w el

aglomeracji warszawskiej poprzez zwiekszenie wydajnosci, . 19 353 841
. P . : . S . Dojazdowa
niezawodnosci i bezpieczenstwa Warszawskiej Kolei Dojazdowej
Zakup czterech spalinowych zespotéw trakcyjnych do obstugi
kolejowego odcinka Malbork — Grudzigdz w celu poprawy bez- Samorzad Wojewddztwa
. ] . NPT o X 9041 460
pieczenstwa, zarzadzania, wydajnosci i niezawodnosci lokalnego Pomorskiego
systemu transportowego
Centrum Komunikacyjne w Legionowie Urzad Miasta Legionowa 9634 464

Ich przedmiotem jest zakup nowych kolejowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych dla WKD oraz stworzenie Syste-
mu Informacji Pasazerskiej i Monitoringu, zakup czterech spalinowych zespotéw trakcyjnych do obstugi odcinka linii
kolejowej Malbork — Grudzigdz i budowa centrum komunikacyjnego w Legionowie.

Norweski Mechanizm Finansowy (nazywany takze Funduszem Norweskim) to wraz z Mechanizmem Finansowym Euro-
pejskiego Obszaru Gospodarczego inna forma bezzwrotnej pomocy zagranicznej, zwigzana z wejsciem Polski do Unii
Europejskiej, jak réwniez do Europejskiego Obszaru Gospodarczego, obejmujgcego poza krajami UE takze Islandie,
Liechtenstein, Norwegie i Szwajcarie. W ramach tych programoéw cztery wymienione kraje wspierajg realizacje pro-
jektow w Polsce oraz w 14 innych krajach (w tym takze Grecji, Hiszpanii i Portugalii). Jako cel pomocy wymieniane
jest zmniejszanie réznic ekonomicznych i spotecznych w ramach EOG oraz wzmacnianie stosunkéw dwustronnych
pomiedzy darczyricami a beneficjentami. Trwa obecnie druga edycja programu, obejmujaca lata 2009-2014, pierwsza
rozpoczeta sie w 2004 r. i trwata do 2009 r. Projekty, ktére otrzymajg wsparcie, wytaniane sa w drodze otwartego naboru
i konkursu.

W drugiej edycji do alokowania jest 1,788 mld euro (tacznie w ramach programu norweskiego i EOG). Dla Polski prze-
znaczono kwote 578,1 mIn euro. Obszary wsparcia to: Ochrona srodowiska, Rozwdj spoteczny i regionalny, Kulturowe
dziedzictwo, Energia odnawialna, Badania naukowe i stypendia, Spoteczenstwo obywatelskie, Godna praca i dialog
tréjstronny, Schengen i sprawy wewnetrzne. Wiekszosc¢ z nich ma charakter ,miekki’, cho¢ sa wsréd nich takie, ktérych
realizacja moze stanowi¢ obiekt zainteresowania niniejszego opracowania. Jednym z nich jest program nakierowany
na wprowadzanie rozwigzan energooszczednych i promocje odnawialnych zrédet energii. Poziom dofinansowania wy-
nosi do 80%.

Inny program wspiera rozwdj miast poprzez wzmocnienie kompetencji jednostek samorzadu terytorialnego, dialog
spoteczny oraz wspdtprace z przedstawicielami spoteczeristwa obywatelskiego (jego wartosc to 10,9 min euro, z zego
wsparcie z funduszy EOG wynosi ponad 9,5 min euro). W jego ramach realizowane sg projekty zakfadajace np. opra-
cowywanie zintegrowanych strategii rozwoju dla obszaréw miejskich oraz planéw operacyjnych. Ma to poméc w roz-
wigzaniu probleméw istotnych dla samorzaddw i spotecznosci lokalnych. Wsréd nich znajduja sie te dotyczace infra-
struktury transportowej. W czerwcu 2013 r. w ramach tego programu zakwalifikowano do oceny merytorycznej 83 z 85
zgtoszonych programéw. Wsrdd nich znalazly sie: opracowanie strategii rozwoju transportu na terenie Subregionu
Zachodniego (wnioskodawca: Miasto Racibérz), stworzenie metropolitalnego systemu infrastruktury rowerowej dla
miast Gérnoslaskiego Zwigzku Metropolitalnego (wnioskodawca: Gérnoslaski Zwigzek Metropolitalny), przygotowa-
nie master planu dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (wnioskodawca: Stowarzyszenie Metropolia Poznan), badania
ruchu dla KZG GOP (wnioskodawca: KZK GOP), opracowanie strategii na rzecz spéjnosci komunikacyjnej i terytorialnej
subregionu pétnocnego wojewddztwa $laskiego (wnioskodawca: Gmina Miasto Czestochowa), realizacja programu
gospodarczego rozwoju energetyki w obszarze funkcjonalnym Lubina (wnioskodawca: Gmina Miejska Lubin), wigcze-
nie spotecznosci lokalnej w realizacje polityk publicznych w obszarze rozwoju infrastruktury transportowej powiatu
nowotarskiego (wnioskodawca: powiat nowotarski), rozwdj infrastruktury niezbednej do sprawnego funkcjonowania
ekologicznych srodkéw transportu na terenie Krakowa i gmin osciennych (wnioskodawca: Stowarzyszenie Gmin i Po-
wiatow Matopolski), przygotowanie strategii publicznego transportu kolejowego i planéw dziatania w Szczecinskim
Obszarze Metropolitalnym (wnioskodawca: Stowarzyszenie Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego) czy opracowa-
nie zasad bydgosko-toruriskiego partnerstwa na rzecz zréwnowazonego transportu (wnioskodawca: Miasto Torun).
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Projekt Inwestycje Polskie

Realizacja tego programu zostata ogtoszona przez premiera Donalda Tuska 12 pazdziernika 2012 r., podczas tzw.,dru-
giego exposé”. Jego celem jest podtrzymanie wzrostu PKB i zwalczanie efektéw drugiej fali kryzysu ekonomicznego
poprzez stworzenie warunkéw dla dtugotrwatego finansowania rentownych projektéw infrastrukturalnych o strate-
gicznym znaczeniu dla panstwa. W szczegdlnosci wymieniane sg przedsiewziecia z zakresu: energetyki (zaréwno w za-
kresie dystrybucji, jak i wytwarzania), gazownictwa (budowa sieci przesytowych, infrastruktury dla wydobycia gazu
i jego magazynowania), zagospodarowania ztéz weglowodorowych (takze gazu tupkowego), infrastruktury drogo-
wej, kolejowej, portowej czy morskiej, inwestycji samorzadowych (np. stuzacych utylizacji odpadéw komunikacyjnych
i transportowych pomocnych w rewitalizacji obszaréw miejskich), jak rowniez infrastruktury przemystowej i telekomu-
nikacyjnej. Wsparte maja zostac projekty uzasadnione ekonomicznie, niepowiekszajace dtugu publicznego oraz akty-
wizujace dtugoterminowy kapitat prywatny. Wedtug wyliczen rzagdowych do 2020 r. wydatki na infrastrukture powinny
wynies¢ ok. 400-500 mld zt. Adresatéw programu mozna podzieli¢ na dwie grupy. Pierwszg z nich sa podmioty pry-
watne (réwniez te z kapitatem zagranicznym) oraz te z udziatem Skarbu Paristwa. Druga grupa to instytucje publiczne,
w tym samorzady (tutaj inwestycje moga by¢ realizowane np. w formule partnerstwa publiczno-prywatnego).

Program posiada unikalng strukture, ktéra w zamysle jego twércow ma umozliwic¢ spetnienie oczekiwan réznych in-
teresariuszy, opierajac sie na dwdch filarach. Pierwszym z nich jest Bank Gospodarstwa Krajowego, drugim - spotka
Polskie Inwestycje Rozwojowe. Plan zaktada dokapitalizowanie do 2016 r. obu tych podmiotéw kwotami do 10 mld zt
kazdy, pochodzacych ze sprzedazy pakietow akcji Skarbu Panstwa, przy zachowaniu pakietu kontrolnego w spétkach
o0 znaczeniu strategicznym. Srodki te maja by¢ pozyskane ze zbycia pakietéw akcji PGE SA, PKO BP, PZU SA oraz Ciech
SA. Pozyskane w ten sposéb fundusze pozwola BGK na zwiekszenie liczby udzielanych kredytéw i gwarancji. Wedtug
zapowiedzi pierwsze kilka lat dziatania programu ma umozliwi¢ BGK uzyskanie efektu dZzwigni finansowej do kwoty ok.
40 mld zt. W styczniu 2013 r. dokonano juz sprzedazy akcji PKO BP SA posiadanych jak dotad przez Bank Gospodarstwa
Krajowego. Dzieki temu BGK zwiekszyt fundusze wiasne z ok. 1,9 do 6 mld zt. Umozliwito to wzrost limitu potencjalnego
zaangazowania Banku z ok. 0,47 do ok. 1,5 mld zt. Wsréd instrumentéw programu Inwestycje Polskie zapewnianych
przez BGK wymieniane sa mechanizmy finansowania dtuznego - udzielanie kredytéw i gwarancji przez Bank Gospo-
darstwa Krajowego oraz zakup obligacji przychodowych emitowanych przez spétki komunalne.

Drugi filar programu Inwestycje Polskie — spétka Polskie Inwestycje Rozwojowe SA - to powotana przez rzad spétka
celowa podlegajaca pod Ministerstwo Skarbu Panstwa. Dokapitalizowanie tego podmiotu ma mu umozliwi¢ doko-
nywanie inwestycji w spotki celowe, przygotowujace i prowadzace realizacje projektéw infrastrukturalnych w wybra-
nych sektorach strategicznych na terytorium Polski. W ten sposéb moze on stac sie wspoétinwestorem strony prywatnej
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego. Przede wszystkim ma to by¢ obejmowanie udziatéw mniejszosciowych
w formie equity (dominujacej) i mezzanine (hybrydowa forma finansowania, zawierajaca w sobie elementy dtugu i ka-
pitatu wiasnego). Dla spétki ustalono minimalny prég zaangazowania na poziomie ok. 50 min zt, a maksymalny — na 750
min zk. Preferowany poziom to ok. 250 min zk. PIR ma inwestowac na warunkach nie gorszych niz pozostali inwestorzy
w danym projekcie, biorgc pod uwage klase ryzyka kapitatu. Okres zaangazowania to maksymalnie 15 lat, jednak pre-
ferowany czas to 5-7 lat.

Kierunki dziatania spotki Polskie Inwestycje Rozwojowe oparte sg na aktywnosci trzech organdéw: zarzadu, Komitetu
Inwestycyjnego i Rady Nadzorczej. Zarzad PIR zajmuje sie przygotowaniem rekomendacji, procesem inwestycyjnym
oraz monitorowaniem samego procesu inwestycyjnego. Decyzje zatwierdzajace podejmuje natomiast Rada Nadzorcza
i Komitet Inwestycyjny. Ten drugi sktada sie czesciowo z cztonkéw Rady Nadzorczej, moga by¢ do niego zaproszone nie-
zalezne osoby znajace analizowany biznes w celu konsultacji. Wybér projektu, ktéry otrzyma wsparcie z PIR jest skom-
plikowanym i wieloetapowym procesem — twoércy koncepcji wehikutu inwestycyjnego mieli Swiadomos¢, ze koniecz-
ne jest zminimalizowanie niebezpieczenstwa pojawienia sie mozliwosci jakichkolwiek niemerytorycznych przestanek
dokonywanych wyboréw. Na poczatek przeprowadzana jest analiza wstepna projektu. W jej trakcie przedstawiany jest
tzw. teaser projektu, przekazywany przez partnera strategicznego. Zawiera on podstawowe informacje o inicjatorze
przedsiewziecia, opis projektu, wymagany capex (capital expenditures — wydatki inwestycyjne, tworzace przyszte ko-
rzysci), strukture finansowania, wstepny harmonogram, dane na temat rentownosci projektu. Na bazie analizy tego
dokumentu zarzad PIR podejmuje decyzje o rozpoczeciu analizy szczegétowej. Rozpoczyna sie ona od podpisania NDA
(non-disclosure agreement - umowy o poufnosci) i analizy pakietu informacyjnego dostarczonego przez inwestora.
Zawiera on m.in. liste zidentyfikowanych ryzyk projektu (biznesowe, regulacyjne, srodowiskowe, ludzkie, technologicz-
ne), metody ich mitygacji, szczegétowo rozpisany capex, parametry finansowania, szczegétowy harmonogram inwe-
stycji, stopien jej zaawansowania, prezentacje doswiadczenia w prowadzeniu takiego projektu oraz zespotu odpowie-
dzialnego za inwestycje, propozycje i warunki exitu (dezinwestycji, wyjscia z inwestycji). Zaprezentowany musi zostac
takze model finansowy (w réznych mozliwych scenariuszach), przedstawione inwestycje referencyjne, opracowania
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i raporty prawne oraz biznesowe z dziedziny sektora danej inwestycji oraz uzasadnienie, z czego wynika potrzeba
obecnosci PIR w danym projekcie. Na podstawie dostarczonych danych i dokumentéw podejmowane s negocjacje na
temat warunkow transakcji, a w dalszej kolejnosci decyzja PIR o rozpoczeciu procesu due diligence, czyli badania pro-
jektu. W jego trakcie pozyskiwane i analizowane sa takze informacje od stron trzecich - ekspertéw zatrudnionych przez
PIR i przez banki finansujace, a takze ofert finansowych otrzymanych z bankéw. Zamkniecie procesu inwestycyjnego
to negocjacja umow, prezentacja projektu na Komitecie Inwestycyjnym i decyzja o ztozeniu oferty wiagzacej. Wszystko
konczy podpisanie uméw i zamkniecie transakcji.

Wedtug informacji Ministerstwa Skarbu Panstwa gtéwnymi kryteriami decydujacymi o wyborze projektu beda: rentow-
nos¢ (wewnetrzna stopa zwrotu — IRR na poziomie minimalnym: Wibor + 450 pkt.) oraz poziom ryzyka (Sciezka wyjscia
z inwestycji oraz ryzyko biznesowe). Gdy projekty beda wykazywac podobne parametry, brane pod uwage bedga inne
kryteria:

pozytywny wptyw na zatrudnienie w gospodarce,

poprawa jakosci zycia obywateli,

rozwijania partnerstwa publiczno-prywatnego i polepszenie kultury finansowania inwestycji wsréd instytucji pu-

blicznych (np. samorzadéw),

bezposrednie zwiekszanie konkurencyjnosci kraju,

zwiekszenie bezpieczenstwa energetycznego i surowcowego Polski,

tworzenie z polskich przedsiebiorstw regionalnych i swiatowych lideréw,

zaangazowanie kapitatu zagranicznego.

Do czerwca 2013 r. w spotce Polskie Inwestycje Rozwojowe ztozono ok. 40 projektéw. Wedtug szacunkéw kierownic-
twa podmiotu szanse na realizacje ma jedynie 5-7% z nich. Jak podaje Ministerstwo Skarbu Panstwa, konstrukcja PIR,
a takze catego Programu Inwestycje Polskie, czerpie z najlepszych doswiadczen zaréwno panstwowych funduszy, jak
i bankéw rozwojowych i funduszy private equity. Wykorzystano m.in. rozwigzania zastosowane w Europejskim Banku
Odbudowy i Rozwoju (instytucja miedzynarodowa), Europejskim Banku Inwestycyjnym (instytucja miedzynarodowa),
Marguerite Fund (podmiot paneuropejski), jak i w panstwowych wehikutach inwestycyjnych z: Kazachstanu (Khazanah
Nasional), Niemiec (KfW), Norwegii (Norway National Reserve Fund), Singapuru (Temasek, GIC), USA (Blackstone, KKR)
i Wielkiej Brytanii (UK Guarantees Scheme).
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Finansowanie budzetowe

Infrastruktura w budzecie

Finansowanie zadan z zakresu infrastruktury transportu lagdowego opiera sie na nastepujacych zrédtach:

- $rodki budzetu panstwa,

- srodki budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego,

- $rodki unijne — pochodzace z dostepnych funduszy pomocowych i programoéw rozwojowych oraz inne zrédta za-
graniczne,

- $rodki prywatne inwestorow m.in. w systemie partnerstwa prywatno-publicznego,

- srodki uzyskiwane od uzytkownikéw infrastruktury,

- kredyty komercyjne i pozyczki.

Budzet panstwa jest to roczny plan dochodéw i wydatkéw oraz przychodéw i rozchodéw organéw wiadzy panstwo-
wej, organow kontroli i ochrony prawa, sadéw trybunatéw oraz administracji rzagdowej uchwalany w formie ustawy na
okres roku kalendarzowego zwanego rokiem budzetowym.

Wydatki budzetowe na infrastrukture

W biezacym roku na budowe, przebudowe, remonty, utrzymanie i zarzadzanie infrastrukturg transportu ladowego
zaplanowano 4 mld 750 min 905 tys. zt. Wydatki na publiczne drogi zaplanowano w kwocie 2 mld 292 min z, co ozna-
cza spadek 0 53 min zt w stosunku do planéw na rok 2012. Réwniez Inspekcja Transportu Drogowego dostanie mniej
srodkéw. Ma to by¢ 135,04 min zt (150,712 min zt w roku poprzednim). Wzrost wydatkéw dotyczy jedynie autostrad
ptatnych, na ktére bedzie przeznaczone 39,1 min zt w stosunku do 34,08 mIn zt w poprzednim budzecie. Spadng na-
tomiast naktady przeznaczone na wydatki zwigzane z zarzadzaniem, utrzymaniem i remontami drég. GDDKIA stracita
w tegorocznym budzecie 25 min zt na ten cel i otrzyma 593,855 min zt.

W budzecie na rok 2013 znaczaco zyskac miata branza kolejowa. Najwieksze zmiany dotyczyly infrastruktury kolejowej,
na ktérg wydatki z budzetu miaty wzrosna¢ w poréwnaniu do 2012 roku o blisko 500 mln zti wynies¢ 2 mld 817 min zt.
Jednak w sierpniu rzad przyjat projekt ustawy zmieniajacej ustawe o zmianie niektérych ustaw w zwigzku z realizacja
ustawy budzetowej. Zaktada on odejscie od zasady (zapisanej w art. 5 ustawy o finansowaniu infrastruktury transportu
ladowego), ze ,wydatki zwigzane z budowa, przebudowa, remontem, utrzymaniem, ochrong i zarzadzaniem infrastruk-
turg transportu lgdowego, finansowang lub dofinansowang przez ministra wtasciwego do spraw transportu ustala sie
w ustawie budzetowej w wysokosci nie nizszej niz 18% planowanych na dany rok wptywéw z podatku akcyzowego
od paliw silnikowych”.

W efekcie spotka PKP Polskie Linie Kolejowe ma otrzymac w tegorocznym budzecie 1 mld zt mniej na dotacje, z ktérej
maja by¢ finansowane inwestycje infrastrukturalne. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad ma stracic tylko 2
min zt na wydatki administracyjne. Spétka PKP PLK, ktéra tylko w ubiegtym roku odnotowata grubo ponad 700 min zt
straty, ma zrekompensowac sobie utrate tych srodkéw poprzez emisje obligacji. Majg one zosta¢ wyemitowane w paz-
dzierniku 2013 r.

Z kolei Polska Agencja Zeglugi Powietrznej otrzyma 9,507 min zt dotacji budzetowej (w 2012 roku 8,365 min z}), Urzad
Lotnictwa Cywilnego straci ponad 3,6 min zt i dostanie 50,186 mIn z}, urzedy zeglugi srédladowej otrzymajg z budzetu
14,132 mIn zt, w poréwnaniu do 13,386 min zt w roku poprzednim. Dla Urzedu Regulacji Energetyki zaplanowano w bu-
dzecie na ten rok 95,060 min zt, czyli wiecej 0 9 min zt w stosunku do roku poprzedniego.

Nalezy podkresli¢, iz wydatki zaplanowane w danym dziale nie odzwierciedlajg wszystkich nakladéw ponoszonych na
realizacje zadan z zakresu okreslonej dziedziny dziatalnosci panstwa. Opis wydatkéw poniesionych na realizacje zadan
publicznych wraz z celami oraz wartosciami miernikéw przedstawia budzet w uktadzie zadaniowym, w ktérym w spo-
séb ogdlny i skonsolidowany prezentowane sg planowane $rodki publiczne ujete w projekcie ustawy budzetowej.
Budzet zadaniowy obejmuje ponadto, poza wydatkami czesci budzetowych (budzetu panstwa i budzetu srodkéw eu-
ropejskich), takze wydatki lub koszty jednostek sektora finanséw publicznych w tym m.in. funduszy celowych, agencji
wykonawczych, instytucji gospodarki budzetowe;j.
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Zgodnie ze skonsolidowanym planem wydatkéw dla panstwowych jednostek budzetowych, panstwowych funduszy
celowych, agencji wykonawczych, instytucji gospodarki budzetowej oraz panstwowych oséb prawnych (o ktérych
mowa w art. 9 pkt. 14 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych) w uktadzie zadan panstwa na funkcje
numer 19 - Infrastruktura transportowa — w 2013 r. ma zosta¢ przeznaczonych 14,51 mid zt.

Programy wieloletnie

W ramach funkgji 19. Infrastruktura transportowa realizowane sg nastepujace programy wieloletnie:

Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015

Wieloletni,Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015" realizowany bedzie w 2013 r. w ramach dziatar w funk-
¢ji 19 Infrastruktura transportowa, w zadaniu 19.1. Wspieranie transportu drogowego, w podzadaniach 19.1.1.W Budo-
wa i przebudowa sieci drég publicznych oraz 19.1.2. Utrzymanie i zarzadzanie siecig drog krajowych. Program zostat
ustanowiony uchwata Rady Ministréw nr 10/2011 z dnia 25 stycznia 2011 r. Nadzér nad realizacjg Programu przez
Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad sprawuje Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

Program jest Sredniookresowym dokumentem programowym w sektorze infrastruktury drég krajowych - okresla cele
i priorytety inwestycyjne, wskazuje poziom i zrédfa niezbednego finansowania oraz liste zadan do realizacji. Okres
realizacji Programu zaplanowano na 5 lat, natomiast okres programowania rzeczowego i finansowego obejmuje okres
3 lat (2011-2013) - Program zawiera szczegétowa liste zadan inwestycyjnych, ktérych realizacja zostanie rozpoczeta do
2013 r. oraz okresla wielkos¢ srodkdw przeznaczonych na ten cel w Krajowym Funduszu Drogowym (z przeznaczeniem
na budowe, przebudowe oraz prace przygotowawcze po otwarciu tytutéw inwestycyjnych) oraz w budzecie parnstwa
(z przeznaczeniem na prace przygotowawcze, remonty, utrzymanie, zarzadzanie i inwestycje kubaturowe). Przewiduje
sie, ze mozliwe efektem realizacji programu na koniec 2013 r. bedzie m.in. ok. 810 km autostrad oddanych do ruchu,
ok. 690 km drég ekspresowych oddanych do ruchu, jak réwniez ok. 200 km oddanych obwodnic (26 szt.). W wyniku
realizacji programu ilos¢ drég w stanie dobrym wyniesie 66%.

Catkowite koszty programu w latach 2011-2015 (z uwzglednieniem finansowania z Krajowego Funduszu Drogowego do
korica 2013 r.) wynosza 70 572,8 min z}, natomiast wydatki budzetowe w 2013 r. zaplanowano w kwocie 2 935 min zt.
Udziat wydatkow na realizacje programu (wszystkie zrédta) zaplanowanych na 2013 r. w stosunku do kosztéw catkowi-
tych programu zaprezentowano na wykresie (nastepna strona).

Jednostka . . 2013
.. Miernik
realizujaca plan
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Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015

Planowane wydatki na 2013 r.

. Pozostate koszty
82,59%

Program wieloletni pod nazwg ,Narodowy program przebudowy drég lokalnych - Etap Il Bezpieczeristwo — Dostep-
nos¢ — Rozwoj”

Wieloletni,Narodowy program przebudowy drég lokalnych - Etap Il Bezpieczenstwo — Dostepno$¢ — Rozwoj” na lata
2012-2015 realizowany bedzie w 2013 r. na poziomie dziatania w ramach funkgcji 19. Infrastruktura transportowa, zada-
nia 19.1. Wspieranie transportu drogowego, podzadania 19.1.1. Budowa i przebudowa sieci drég publicznych. Program
zostat ustanowiony uchwatg Rady Ministréw z dnia 6 wrzesnia 2011 r. Koordynacje i nadzér nad realizacja programu
przez wojewodow sprawuje minister administracji i cyfryzacji.

Celem programu jest podniesienie poziomu i jakosci zycia spotecznosci lokalnych oraz zwiekszenie efektywnosci in-
stytucji publicznych, dzieki intensyfikacji rozwoju bezpiecznej, spéjnej, funkcjonalnej i efektywnej infrastruktury dro-
gowej, poprzez wsparcie dziatan samorzagdu gminnego i powiatowego na rzecz modernizacji i budowy drég lokalnych
o kluczowym znaczeniu dla zrébwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego wspélnot samorzadowych. Realiza-
Cja programu ma stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach lokalnych; rozwojowi spdjnej, funk-
cjonalnej i efektywnej sieci drog publicznych w skali lokalnej i regionalnej; promocji wspoétpracy jednostek samorzadu
terytorialnego oraz innych podmiotéw, w dziataniach na rzecz rozwoju i modernizacji lokalnej infrastruktury drogowej;
odbudowie i przywracaniu funkcji komunikacyjnej drég zniszczonych lub uszkodzonych w wyniku klesk zywiotowych;
rozwojowi i modernizacji potaczen drogowych o istotnym znaczeniu dla rozwoju obszaréw wiejskich; poprawie do-
stepnosci komunikacyjnej lokalnych osrodkéw gospodarczych, przedsiebiorstw i zaktadéw pracy o istotnym znaczeniu
dla spotecznosci lokalnej; poprawie dostepnosci komunikacyjnej instytucji publicznych i innych instytucji s$wiadcza-
cych ustugi publiczne; rozwojowi lokalnych potaczen drogowych istotnych dla sprawnej realizacji zadan panstwa o klu-
czowym znaczeniu dla bezpieczenistwa spotecznosci lokalnych, w szczegélnosci w obszarze bezpieczenstwa i porzad-
ku publicznego, ochrony przeciwpozarowej, ratownictwa, zarzadzania kryzysowego oraz ochrony granicy panstwowe;j.

Catkowite koszty Programu w latach 2012-2015 wynoszg 10 mld 666 min 667 tys. zt, natomiast wydatki budzetowe
w 2013 r. zaplanowano w kwocie 500 min zt.

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015

+Wieloletni program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015" na lata 2011-2013 realizowany
jest w 2013 r. na poziomie dziatania w ramach funkgji 19 Infrastruktura transportowa, zadania 19.2. Transport kolejo-
wy, podzadania 19.2.1. Inwestycje w infrastrukture kolejowa. Program zostat ustanowiony uchwata Rady Ministréw nr
219/2011 zdnia 7 listopada 2011 r. Nadzér nad realizacjg programu przez PKP Polskie Linie Kolejowe sprawuje Minister
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskie;j.

Program zaktada realizacje ponad 100 projektéw umozliwiajacych budowe nowej oraz modernizacje i rewitalizacje
(odtworzenie) istniejacej infrastruktury kolejowej. Obejmuje on takze prace przygotowawcze dla kolejnych inwestycji,
w tym dla kolei duzych predkosci. Efektem realizacji programu ma by¢ m.in. skrécenie czasu przejazdu miedzy naj-
wiekszymi polskimi miastami i podwyzszenie maksymalnej predkosci jazdy pociggéw ze 160 km/h do 200 km/h dla
595 km toréw. W ramach programu przewiduje sie m.in. poprawe stanu techniczno-eksploatacyjnego 3 205 km toréw,
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budowe nowoczesnych systemdéw zabezpieczenia ruchu na 1 340 przejazdach kolejowo-drogowych, budowe 338 bez-
kolizyjnych skrzyzowan dwupoziomowych oraz wyposazenie 800 km linii w urzadzenia ERTMS, co wydatnie przyczyni
sie do zwiekszenia bezpieczenstwa i komfortu jazdy. Program wptynie takze na poprawe spéjnosci terytorialnej kraju
przez zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej, a takze powigzan miedzyregionalnych nie tylko ze stolica, jak réwniez
umozliwi wzrost mobilnosci mieszkancow.

Program finansowany bedzie z publicznych srodkéw krajowych (pochodzacych z budzetu panstwa i Funduszu Kole-
jowego), jak réwniez ze srodkéw europejskich oraz srodkéw wiasnych PKP Polskich Linii Kolejowych. Catkowite koszty
programu w latach 2011-2013 wynosza 18 mld 263 min 439 tys. zt, natomiast wydatki budzetowe w 2013 r. zaplanowa-
no w kwocie 3 mld 234 min 577 tys. zt.

Wydatki na realizacje projektéw z udziatem Srodkéw Unii Europejskiej

W projekcie ustawy budzetowej na rok 2013 zaplanowano wydatki budzetu panstwa, nieuwzglednione w budzecie
srodkoéw europejskich, na realizacje projektéw z udziatem srodkéw pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej w wyso-
kosci 13 mld 118 min 864 tys. zt, w tym na:

wspotfinansowanie projektow realizowanych z udziatem srodkéw europejskich,

finansowanie i wspoéffinansowanie: projektéw z udziatem innych srodkéw pochodzacych z budzetu Unii Europej-

skiej nieujetych w budzecie srodkéw europejskich,

finansowanie projektéw pomocy technicznej,

finansowanie potrzeb wynikajacych z réznic kursowych oraz rozliczerr programoéw i projektéow finansowanych

z dziatem $rodkéw z UE,

finansowanie Wspdlnej Polityki Rolnej.

W ramach powyzszej kwoty w poszczegdlnych czesciach budzetowych zaplanowana zostata kwota 6 mid 709 min
181 tys. zt na wydatki przeznaczone na projekty realizowane m.in. w ramach:

1) Narodowej Strategii Spéjnosci 2007-2013, w tym na:
- Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,
16 Regionalnych Programoéw Operacyjnych,
Program Operacyjny Kapitat Ludzki,
Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka,
Program Operacyjny Pomoc Techniczna,
Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej,
Programy Operacyjne Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej,
Europejski Instrument Sasiedztwa i Partnerstwa.

2) Norweskiego Mechanizmu Finansowego 2009-2014, Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodar-
czego 2009-2014 oraz Szwajcarsko-Polskiego Programu Wspotpracy,

3) Programu Operacyjnego ,Zréownowazony rozwoj sektora rybotéwstwa i nadbrzeznych obszaréw rybackich 2007-
2013

4) innych programoéw finansowanych ze srodkéw pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej nieujetych w budzecie
srodkéw europejskich,

5) Wspolnej Polityki Rolnej.

Pozostata czes¢ wydatkéw w wysokosci 6 mld 409 min 683 tys. zt zostata zaplanowana w rezerwach celowych budzetu
panstwa, z tego:
w rezerwie celowej poz. 8 - z przeznaczeniem na wspotfinansowanie projektéw realizowanych z udziatem srodkéw
europejskich, finansowanie projektéw z udziatem srodkédw otrzymywanych od panstw cztonkowskich Europejskie-
go Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA), projektéw z udziatem innych srodkéw pochodzacych z budzetu Unii
Europejskiej nieujetych w budzecie srodkéw europejskich, projektéw pomocy technicznej, Wspdlnej Polityki Rol-
nej, finansowanie potrzeb wynikajacych z réznic kursowych oraz rozliczer programéw i projektéw finansowanych
z udziatem srodkéw z UE - 6 404,6 min zf,
w rezerwie celowej poz. 19 — z przeznaczeniem na zmiany organizacyjne i nowe zadania oraz na wynagrodzenia
0s6b zajmujacych sie programami finansowanymi z budzetu UE oraz srodkami z pomocy udzielanej przez panstwa
cztonkowskie EFTA - 5 min zt.
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Zaplanowanie rezerw wynika z faktu, ze na etapie opracowywania projektu ustawy budzetowej nie mozna dokona¢
podziatu wszystkich wydatkéw na poszczegdlne podziatki klasyfikacji budzetowej. Ponadto rezerwa ta obejmuje row-
niez wydatki na umowy, ktérych podpisanie jest dopiero planowane. Jednoczes$nie nalezy zauwazy¢, ze stopien reali-
zacji poszczegolnych projektow ksztattuje sie roznie w poszczegdlnych czesciach budzetowych, wiec trudno przewi-
dzie¢, ktéry dysponent wykorzysta w petni srodki ujete w ramach wtasnej czesci, a w ktérych przypadkach realizacja
projektow z réznych przyczyn bedzie przebiegata z opdznieniem, co ostatecznie bedzie miato wptyw na rézny poziom
wykorzystania srodkéw w ramach czesci danego dysponenta. Ponadto stopiers zaawansowania realizacji programoéw
operacyjnych nie pozwala w peni okresli¢ wszystkich potrzeb dysponentéw.

Umieszczenie czesci wydatkow w rezerwie celowej pozwoli na sprawniejsza i bardziej elastyczna realizacje projektéw
finansowanych w ramach poszczegdlnych programéw, a tym samym przyczyni sie do lepszej absorpcji srodkow
unijnych.

Zaplanowane w budzecie panstwa wydatki w poszczegdlnych czesciach budzetowych dotycza nastepujacych

programéw:
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — w ramach POIi$ zaplanowano na 2013 r. wydatki w czeéciach
budzetowych w wysokosci 491 min 049 tys. zt,
16 Regionalnych Programéw Operacyjnych — w ramach 16 Regionalnych Programéw Operacyjnych zaplanowano
na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych w wysokosci 784 mln 280 tys. zt,
Program Operacyjny Kapitat Ludzki — w ramach PO KL zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych
w wysokosci 858 mIn 711 tys. zt,
Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka — w ramach PO IG zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach
budzetowych w wysokosci 863 min 564 tys. zt,
Program Operacyjny Pomoc Techniczna — w ramach PO PT zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzeto-
wych w wysokosci 377 min 732 tys. zt,
Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej — w ramach PO RPW zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach
budzetowych w wysokosci 74 min 827 tys. zt,
Programy Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej i Europejskiego Instrumentu Sasiedztwa i Partnerstwa — w ramach
tych programéw zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych w wysokosci 58 min 103 tys. zt,
Norweski Mechanizm Finansowy 2009-2014, Mechanizm Finansowy Europejskiego Obszaru Gospodarczego 2009-
2014 - w ramach tych mechanizméw zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych w wysokosci 50
min 608 tys. zt,
Szwajcarsko-Polski Program Wspétpracy — w ramach tego programu zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach
budzetowych w wysokosci 11 min 984 tys. zt,
Program Operacyjny,Zrownowazony rozwdj sektora rybotéwstwa i nadbrzeznych obszaréw rybackich 2007-2013"
- w ramach tego programu zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych w wysokosci 144 min 902
tys. zt,
Pozostate programy finansowane z udziatem srodkéw pochodzacych z budzetu UE, nieujete w budzecie srodkéow
europejskich — w ramach tych programéw zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach budzetowych w wysokosci
117 min 433 tys. zt,
Wspolna Polityka Rolna — w ramach Wspdlnej Polityki Rolnej (WPR) zaplanowano na 2013 r. wydatki w czesciach
budzetowych w wysokosci 2 mld 875 mlIn 988 tys. zt.
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Pozostate Zrédta finansowania — uzupetniajace UE
Krajowy Fundusz Drogowy

Krajowy Fundusz Drogowy jest funduszem celowym utworzonym w Banku Gospodarstwa Krajowego na mocy ustawy

z 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym (dziata od stycznia 2004 r.). KFD

jest jednym ze zrédet finansowania budowy drég. Jego gtéwnym zadaniem jest gromadzenie srodkéw finansowych na

budowe i przebudowe drég krajowych oraz na przygotowanie, wdrozenie, budowe i eksploatacje systemu elektronicz-

nego poboru optat. Srodki bedace do dyspozycji KFD pochodza z:

- opfaty paliwowej (najstabilniejsze zrédto finansowania, bedace podstawa do zaciggania kredytéw i pozyczek oraz
emitowania obligadji i ich sptaty),

- odsetek z tytutu oprocentowania srodkéw Funduszu oraz odsetek od lokat okresowo wolnych srodkéw KFD w bankach,

- przychodéw z akgji,

- opfat za przejazdy autostrada pobieranych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad oraz spétke drogo-
wa specjalnego przeznaczenia,

- platnosci dokonywanych przez spétki na mocy umoéw o budowie i eksploatacji lub tylko eksploatacji autostrady
(w tym tych na rzecz GDDKIA),

- wplywéw GDDKIA z odpfatnego udostepniania nieruchomosci nabytych na cele budowy drég,

. zrédet zagranicznych niepodlegajacych zwrotowi,

- optat za dokumentacje SIWZ, zatrzymanych wadium czy zabezpieczen nalezytego wykonania umowy oraz kar umow-
nych w procedurach przetargowych rozpisywanych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad,

-« kredytéw i pozyczek zaciggnietych na rzecz Funduszu przez BGK,

- wplywdw z obligacji emitowanych na rzecz KFD przez BGK, jak réwniez inwestycji srodkéw KFD w jednostki uczest-
nictwa funduszy rynku pienieznego,

- dotacjii pozyczek z budzetu panstwa, darowizn i innych.

Srodki zgromadzone w Krajowym Funduszu Drogowym przeznaczane s3 przede wszystkim na finansowanie budowy
i przebudowy drdg krajowych realizowanych przez GDDKIA, jak réwniez na ptatnosci dla spétek z tytutu realizacji przez
nie obowigzkéw wynikajacych zumowy o budowe i eksploatacje albo wytacznie eksploatacje autostrady (gwarantowane
i poreczane przez Skarb Paristwa). Ponadto KFD finansuje takze przedsiewziecia drogowe powierzone drogowej spot-
ce specjalnego przeznaczania (a takze koszy utworzenia jej samej). Z Funduszu finansowane jest réwniez przygotowa-
nie, wdrozenie, budowa i eksploatacja systemu elektronicznego poboru optat oraz ustugi doradcze zwigzane z budowa
i przebudowa drég (w tym autostrad). Ponadto, w latach 2010-2012 $rodki z KFD byly uzywane w celu wyremontowania
i odbudowy drég zniszczonych w wyniku powodzi z 2010 r. Szczegdtowe ustalenia dotyczace sposobu i terminu wyptat
zawierane s w porozumieniu pomigdzy BGK a ministrem transportu, budownictwa i gospodarki morskiej.

Wplywy KFD w 2012 r. (w min z})

Wyszczegodlnienie

Zrédto danych: BGK

POLITYKA

SPOJNOSCI UE

51



52

Inicjatywa dla Infrastruktury

Wydatki KFD w 2012 r. (w min z})

Wykonanie Zmiana do 2011 .
Wyszczegdlnienie

Razem wydatki 26 246,1 23 286,3 -2 959,8

Zrédto danych: BGK

To, na co beda wykorzystane wydatki z Krajowego Funduszu Drogowego, ustalane jest w planie finansowym KFD,
wyodrebnionym w planie finansowym BGK na okreslony rok. Projekt takiego dokumentu musi by¢ do 15 pazdziernika
kazdego roku poprzedzajacego ten, w ktérym bedzie obowigzywac, przedstawiony do uzgodnienia ministrowi trans-
portu oraz ministrowi finanséw. Wymagane jest takze zaopiniowanie przez ministra rozwoju regionalnego (w zakresie
Srodkéw przeznaczonych na realizacje inwestycji finansowanych z programéw operacyjnych). Uzgodnienia i opinie
muszg zosta¢ wydane do dnia 31 pazdziernika. Poszczegdlne wyptaty realizowane sg na podstawie wnioskéw kierowa-
nych w tej sprawie przez GDDKiA do BGK.

W 2012 r. taczne wptywy KFD w 2012 r. wyniosty 25,8 mld zt. Oznacza to, ze byty nizsze niz te odnotowane w 2011 r.
0 237,7 min zt. Wptywy do KFD z refundacji wydatkéw poniesionych na inwestycje wspétfinansowane z budzetu UE
wyniosty 14,282 mld zt (w tym z POIiS$ - ok. 14 mld zt, Program Operacyjny Rozwoju Polski Wschodniej - ok. 275 mIn
zt). Podstawowym zrédtem zasilania Funduszu w zesztym roku byta optata paliwowa. W czesci przypadajacej na rzecz
Funduszu wptywy do KFD osiggnety poziom 3,5 mid zt.

Wptywy i wydatki FK w latach 2006-2012 (w min z})

30,0 4

26,1 262 758
25,0 -

20,0 A 19,5195

= wydatki
= wplywy

15,0 -

10,0 4

0 5352 4849
] 3130

0,0 4

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Zrédto danych: opracowanie witasne, * 2013 r. - prognoza
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Planowane wptywy KFD w 2013 r. (w mid zi)

0,6

Optata paliwowa
Refundacja z funduszy UE
Wptywy z kredytow

Wptywy z optat za przejazd

Pozostate

Zrédto danych: Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

Planowane wydatki KFD w 2013 r. (w mid z})

0,0,1 0,56

Na zadania drogowe

Wyptaty dla podwykonawcow
Obstuga kredytéw i obligacji
Wynagrodzenie prowizyjne BGK

Pozostate

Zrédto danych: Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

BGK moze zaciggac¢ zobowigzania na rzecz Krajowego Funduszu Drogowego. W 2012 r. byly to trzy umowy zawarte po-
miedzy Bankiem a Europejskim Bankiem Inwestycyjnym i Nordyckim Bankiem Inwestycyjnym na taczng kwote 1,3 mld
euro. Dotycza one realizacji inwestycji budowy obwodnicy Warszawy (umowa z EBI na 300 min euro, dwa odcinki S8),
odcinka A1 (umowa z NBI, odcinek Strykéw — Tuszyn) oraz S7 i S8 (umowa z EBI na 900 min euro).

W zesztym roku wyemitowano obligacje na potrzeby KFD o wartosci nominalnej ponad 3,7 mld zt (ich termin zapadal-
nosci to 25 pazdziernika 2022 r.). taczne wptywy z emisji obligacji Funduszu wraz z premiami i odsetkami otrzymanymi
przy rozliczeniu wyniosty ponad 3,9 mid zt.

Wedtug planéw ministerialnych tgczne wptywy Krajowego Funduszu Drogowego w 2013 r. majg wynie$¢ 18,8 mld zt.

Najwiekszy udziat w tej kwocie ma mie¢ refundacja zfunduszy UE - 7,2 mld zt, nastepnie wptywy z kredytéw - 5,8 mld zt
oraz z opfat za przejazd - 3,7 mld zt. Wedtug zapowiedzi, w tym roku nie bedzie emisji obligacji na potrzeby KFD.
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Do niedawna s$rodki pozyskane z emisji obligacji i zacigganych kredytéw na potrzeby KFD mogty by¢ przeznaczane
tylko na finansowanie budowy drég. W lipcu 2013 r. wprowadzono jednak zmiane w ustawie o autostradach ptatnych
oraz o Krajowym Funduszu Drogowym. Umozliwita ona sptacane zobowigzan KFD wtasnie z obligacji i kredytéw. Zmia-
ny spowodowane zostaty koniecznoscig zwiekszenia ptynnosci finansowej Funduszu, ktérego obecne zobowiazania
to ok. 41 mld zt. Tymczasem w 2014 r. KFD bedzie musiat wykupi¢ obligacje za 8,5 mld zt (wraz z odsetkami), a na to
brakuje 1,6 mld zt. Podobna sytuacja miataby miejsce w 2018 r. Na wykup obligacji trzeba bedzie przeznaczy¢ 13 mld zt
(zabraktoby 1 mld zt). Co warte podkreslenia, wedtug polskich regulacji prawnych dtug KFD nie jest wliczany do diugu
publicznego.

Fundusz Kolejowy

Fundusz Kolejowy jest funduszem celowym utworzonym w BGK, ktéry gromadzi srodki finansowe na przygotowa-
nie oraz realizacje inwestycji budowy i przebudowy linii kolejowych, remontéw i ich utrzymania, a takze likwidacje
zbednych linii kolejowych. FK moze réwniez tozy¢ na wydatki biezace PKP PLK zwigzane z dziatalnoscig polegajaca na
zarzadzaniu infrastruktura kolejowa. Podmiot ten zostat powotany na mocy ustawy z 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Ko-
lejowym. Pierwotnie zaktadano, ze srodki z niego pochodzace maja stuzy¢ tylko realizacji inwestycji infrastrukturalnych.
Kiepska sytuacja finansowa polskiego kolejnictwa wptyneta na zmiane takiego podejscia do FK. Gdy pojawit sie wymaog
oddzielenia PKP Polskich Linii Kolejowych od pozostatych spétek dawnego parnstwowego PKP, wprowadzono takze
zapis umozliwiajacy finansowanie ze srodkéw FK nabycia od PKP SA przez Skarb Panstwa akcji PKP PLK. Umozliwia to
oddzielenie zarzadcy infrastruktury kolejowej od Grupy PKP, czego wymaga prawo unijne. W wyniku przejecia przez
samorzady wojewddzkie na wtasnos¢ Przewozéw Regionalnych (2009 r.), wtadzom regionéw umozliwiono finanso-
wanie z FK zadan z zakresu zakupu, modernizacji oraz napraw pojazdéw kolejowych przeznaczonych do swiadczenia
ustug na mocy umow o ustugach publicznych (czyli tych wykorzystywanych m.in. przez Przewozy Regionalne), a takze
wspotfinansowanie zadan wiasnych wojewodztw w zakresie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pa-
sazerskich.

Wptywy Funduszu Kolejowego to:

« 20% wptywdw z opfaty paliwowe;j,

- odsetki z tytutu oprocentowania srodkéw Funduszu oraz odsetki od lokat okresowo wolnych srodkéw FK w bankach,

« przychody z akcji w spétkach przekazanych ministrowi transportu przez Skarb Panstwa w celu zasilenia Funduszu,

« przychody ze sprzedazy akcji przekazywanych przez ministra skarbu na wniosek ministra transportu temu drugie-
mu w celu zasilenia Funduszu Kolejowego,

- srodki z kredytow lub pozyczek zaciggnietych na rzecz FK przez BGK,

- srodki pozyskane ze sprzedazy obligacji emitowanych na rzecz FK przez BGK,

- pienigdze pozyskane po zainwestowaniu srodkéw Funduszu w jednostki uczestnictwa funduszy rynku pienieznego,

- darowizny, zapisy i inne.

Na rzecz Funduszu BGK moze zaciggac kredyty i pozyczki oraz emitowac obligacje. Sq one gwarantowane przez Skarb
Panstwa. Ustawa o Funduszu Kolejowym okresla takze, ze w latach 2011-2015 w przypadku niedoboru $rodkéw na
rachunku FK, niezbednych do terminowej obstugi zadan zwigzanych ze wspétfinansowaniem zadan wtasnych woje-
wodztw w zakresie organizowania kolejowych przewozéw pasazerskich, BGK po uzgodnieniu z ministrami finansow
i transportu moze finansowac ich realizacje ze srodkéw wiasnych.

Wyszczegdlnienie
3,8

Wptywy FKw 2012 r. (w min z})

Wplywy do Funduszu, w tym: 1061,7 1021,8 -39,9 -3,
- wplywy z tytutu opfaty paliwowej 943,7 1009,5 65,8 7,0
- pozostate wptywy 118,0 12,3 -105,7 -89,6

Zrédto danych: BGK
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Wydatkiz FK w 2012 r. (w min z})

Wyszczegdlnienie

Zrédto danych: BGK

Wydatki Funduszu Kolejowego na okres od roku do szesciu lat okresla program rzeczowo-finansowy, opracowywany
przez ministra transportu w uzgodnieniu z ministrem finanséw i w porozumieniu z Bankiem Gospodarstwa Krajowego.
Dokument ten szczegdétowo okresla: tres¢ wykazu zadan w zakresie remontéw i utrzymania infrastruktury kolejowej
wraz z wysokoscig finansowania, tre$¢ wykazu poszczegélnych kolejowych projektéw inwestycyjnych wraz z wysoko-
$cig finansowania, tre$¢ wykazu zbednych linii kolejowych przewidzianych do likwidacji, przewidywana wysoko$¢ srod-
kéw przeznaczonych na finansowanie wydatkéw biezacych PKP PLK zwigzanych z dziatalnoscig zarzadzania infrastruk-
tura kolejowa, srodki na finansowanie lub wspétfinansowanie zakupu, modernizacji i naprawy pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do przewozéw pasazerskich wykonywanych na podstawie umowy o swiadczenie ustug publicznych
(w podziale na lata i wojewddztwa), wysokosc srodkéw przeznaczonych na sfinansowanie nabycia od PKP SA przez

Wptywy i wydatki FK w latach 2006-2012 (w min z})
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Skarb Panistwa akcji PKP PLK, przewidywang wysokos¢ srodkéw przeznaczonych w 2012 r. na wspétfinansowanie zadan
wilasnych wojewddztw w zakresie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich w ramach ustug
publicznych. Jednorazowo doszta do tego takze wysokos¢ srodkéw przeznaczonych na sfinansowanie nabycia od PKP
SA w 2010 r. przez Skarb Paristwa udziatéw w kapitale zakladowym Przewozéw Regionalnych. Program jest zatwier-
dzany przez Rade Ministrow do 30 listopada roku poprzedzajacego dany rok budzetowy. Po tym terminie minister
transportu moze jeszcze dokonywac przesunie¢ srodkdw w ramach programu pomiedzy zadaniami, pod warunkiem,
ze nie sg one wieksze niz 20% wartosci kosztorysowej okreslonego zadania.

W zesztym roku wptywy do Funduszu Kolejowego wyniosty nieco ponad 1,021 mld zt. Ogromna wiekszo$¢ pozyskanych
pieniedzy, bo az ok. 1 mld zt to fundusze pozyskane z optaty paliwowej. Wydatki natomiast wyniosty nieco ponad 806
min zt. Oznacza to, ze w 2012 r. z Funduszu Kolejowego wydano mniej az o 405,5 min zt nizw 2011 r. Najwieksza kwote
- 350 mln z}, przeznaczono na nabycie przez Skarb Paristwa od PKP SA akcji PKP PLK. Na zadania wiasne wojewddztw
w zakresie organizacji regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich wydano 150 min zk, a niewiele mniej (149,9
min zt) na zadania w zakresie inwestycji. 94,1 min zt pochtonety zakupy, modernizacje i naprawa pojazdéw kolejowych
dla samorzadow wojewddzkich, a 47 min zt zostato przeznaczonych na zadania w zakresie remontéw i utrzymania sieci.
W 2012 r. PKP PLK otrzymaty takze 14,5 min zt na wydatki na zarzadzanie infrastruktura kolejowa.

Program rzeczowo-finansowy wykorzystania srodkéw Funduszu Kolejowego na 2013 r. zaktada wptywy na poziomie
ok. 1,3 mld zt, a wydatki w wysokosci ok. 1,23 mld zt. Najwiecej srodkéw ma by¢ wydanych na sfinansowanie nabycia
od PKP SA przez Skarb Panstwa akgcji PKP PLK - az 0,5 mld zt. Okoto 265,2 min zt poptyna¢ ma na przygotowanie oraz
budowe i przebudowe linii kolejowych przez PKP PLK. Nieco mniej — 257,9 mIn zt zostanie przeznaczone na ich remonty
i utrzymanie. 136,5 min zt pochtona natomiast zakupy, modernizacje i naprawy pojazdéw kolejowych uzywanych na
podstawie umowy o swiadczenie ustug publicznych. 60 min zt otrzyma PKP PLK na wydatki biezace zwigzane z zarza-
dzaniem infrastruktura kolejowa, a 12 min zt na przygotowanie oraz budowe i przebudowe linii kolejowych PKP SKM
w Tréjmiescie.

Planowane wydatki z Funduszu Kolejowego

60 12
136,56 Nabycie od PKP SA przez Skarb akcji PKP PLK
. Budowa i przebudowa linii kolejowych PKP PLK
Remonty i utrzymanie linii kolejowych PKP PLK
257,9

Zakup, modernizacja i naprawy taboru

. Wydatki biezace PKP PLK zwigzane z zarzadzaniem
infrastruktura kolejowa

Budowa i przebudowa linii kolejowych SKM
Tréjmiasto

Zrédto danych: opracowanie wiasne, * 2013 r. - prognoza
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Partnerstwo publiczno-prywatne

Partnerstwo publiczno-prywatne to forma wspélnej realizacji okreslonego przedsiewziecia, oparta na podziale zadan
i ryzyk pomiedzy podmiotem publicznym a partnerem prywatnym. W Polsce podstawa prawng nawigzywania takiej
wspotpracy jest ustawa z 19 grudnia 2008 r., ktéra zawiera m.in. uregulowania dotyczace sposobu wyboru partnera
prywatnego czy zasad podpisywania uméw ppp.

Podmiotami, ktére moga zawrze¢ umowe ppp sa partner komercyjny (krajowy lub zagraniczny) oraz partner publiczny
- jednostka sektora finanséw publicznych (ministerstwo, wiadza centralna lub samorzadowa, agencja publiczna lub
inna jednostka kontrolowana przez sektor publiczny). Mozliwe jest takze utworzenie przez podmiot publiczny oso-
by prawnej, ktéra zawiera takg umowe. Warunkiem jest jednak, aby taki twér byt sfinansowany w ponad 50% przez
podmiot publiczny albo aby ten ostatni miat ponad potowe udziatéw lub akcji lub chociaz sprawowat nadzér nad tym
podmiotem lub miat prawo do powotania sktadu organu nadzorczego lub zarzadzajacego. Partnerami podmiotéw
komercyjnych moga by¢ tez zwiazki grupujgce partneréw publicznych lub utworzone przez nich podmioty. Przed-
siewzieciem realizowanym w formule ppp moze by¢ budowa lub remont obiektu budowlanego, swiadczenie ustug,
wykonanie dzieta (zwtaszcza wyposazenie sktadnika majatkowego w urzadzenia podwyzszajace jego wartos¢ lub uzy-
tecznosc). W jaki sposdb podmiot publiczny jest wybierany do partnerstwa? W wiekszosci przypadkéw sposéb ten jest
regulowany przez prawo zamoéwien publicznych. Wyjatkiem jest sytuacja, w ktérej wynagrodzeniem partnera prywat-
nego jest prawo do pobierania pozytkéw z przedmiotu partnerstwa publiczno-prywatnego - np. opfat za przejazd
zbudowanym odcinkiem autostrady. Wowczas podstawa wyboru partnera jest ustawa z 9 stycznia 2009 r. o koncesji na
roboty budowlane lub ustugi.

Ustawa o ppp definiuje, ze najkorzystniejszg ofertag prywatnego podmiotu jest ta, ktéra przedstawi najkorzystniejszy
bilans wynagrodzenia i innych kryteriéw odnoszacych sie do przedsiewziecia: podziatu zadan i ryzyk oraz terminéw
i wysokosci przewidywanych ptatnosci lub innych swiadczenn podmiotu publicznego (jezeli sg planowane). Innymi
kryteriami oceny ofert moga byc¢ takze: podziat dochodéw pochodzacych z przedsiewziecia pomiedzy podmiotem pu-
blicznym i partnerem prywatnym, stosunek wktadu wtasnego podmiotu publicznego lub partnera prywatnego, efek-
tywnos¢ realizacji przedsiewziecia (w tym efektywnos¢ wykorzystania sktadnikdw majatkowych), jak rowniez kryteria
takie jak jakos¢, funkcjonalno$¢, parametry techniczne, poziom oferowanych technologii, koszty utrzymania czy serwis.
W umowie o ppp partner prywatny zobowigzuje sie do realizacji przedsiewziecia za wynagrodzeniem oraz poniesie-
nia w catosci lub w czesci wydatkéw na jego realizacje lub gwarantuje poniesienie ich przez osobe trzecig. Podmiot
publiczny natomiast zobowigzuje sie do wspétdziatania w osiggnieciu celu przedsiewziecia, w szczegdlnosci poprzez
whniesienie wkfadu wtasnego. Moze by¢ nim np. nieruchomosé, ktéra po zakonczeniu czasu trwania umowy ppp po-
winna wréci¢ do podmiotu publicznego.

W umowie o ppp moga by¢ takze zawarte postanowienia o powotaniu przez obie strony spétki kapitatowej, koman-
dytowej lub komandytowo-akcyjnej, w ktérej prawo pierwokupu akgji lub udziatéw przystuguje podmiotowi publicz-
nemu.

Za najwieksza zalete przedsiewzie¢ realizowanych w formule ppp uznawane jest to, ze zobowigzania wynikajace
z umow o partnerstwie publiczno-prywatnym nie wptywajg na poziom panstwowego dtugu publicznego oraz defi-
cyt sektora finanséw publicznych w sytuacji, gdy partner prywatny ponosi wiekszo$¢ ryzyka budowy oraz wiekszos¢
ryzyka dostepnosci lub ryzyka popytu. Racjonalny podziat ryzyk jest takze powodem wystepowania innej zalety ppp,
a mianowicie znaczacego skrécenia czasu trwania i zmniejszenia catkowitego kosztu inwestycji. Wsréd innych plusow
wymieniany jest fakt, ze zazwyczaj realizacja inwestycji w formule ppp przebiega zgodnie z zalozonym wczes$niej pla-
nem, bez opdznien (w przeciwienstwie do np. wielu ,samodzielnych” przedsiewzie¢ samorzadowych). Podmiotowi ko-
mercyjnemu zalezy bowiem na tym, aby z danej inwestycji czerpac zyski jak najszybciej. Z kolei partner publiczny moze
korzystnie roztozy¢ w czasie ponoszone przez siebie naktady finansowe.

Najwiecej zalet posiadaja tzw. projekty hybrydowe. W tym modelu finansowania projektu ppp wykorzystywane sa
srodki unijne — pochodzace z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci, stanowigce uzupetnienie finansowania
prywatnego. Taka dotacja pokrywa maksymalnie 85% luki finansowej, pozostata czes¢ zapewniana jest przez bene-
ficjenta lub z krajowych srodkéw publicznych (w praktyce mozliwy jest takze montaz finansowy bez wktadu benefi-
cjenta). Dotacja UE pozwala na zwiekszenie dostepnosci ustugi partnera prywatnego, zwieksza atrakcyjnosc¢ projektu.
Dzieki temu nawet nierentowne przedsiewziecia moga by¢ atrakcyjne dla inwestoréw.

Wsréd wad ppp wymieniana jest najczesciej potencjalnie wysoka korupcjogennos¢ tej formuty, czasochtonnos¢
i skomplikowanie procedur przygotowujacych do rozpoczecia realizacji danego przedsiewziecia. Nie bez znaczenia
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jest takze fakt, ze banki zazwyczaj lepiej postrzegaja sektor publiczny jako samodzielny podmiot, ktéremu tatwiej jest
uzyskac¢ wsparcie finansowe. Podmioty prywatne natomiast oceniane sg jako te, dla ktérych udzielanie kredytéw jest
mniej atrakcyjne i bardziej ryzykowne.

Projekty autostradowe zrealizowane jak dotad w formule ppp to: A1 na odcinku Gdansk — Torun (152 km), A2 na odcin-
ku Swiecko - Konin (255 km) oraz A4 na odcinku Katowice — Krakéw (61 km). Rozwazana jest realizacja w ppp budowy
odcinkéw A1 Tuszyn - Pyrzowice i A2 Warszawa - Siedlce - Kukuryki. Formuta partnerstwa publiczno-prywatnego nie
jest takze wykluczana w kontekscie budowy linii,Y” kolei duzych predkosci.

Wedtug danych Centrum PPP w 2012 r. miato miejsce 57 ogtoszen informujacych o checi zawarcia umowy partnerstwa
publiczno-prywatnego. Stanowi to wzrost w poréwnaniu z 2011 r. (wéwczas takich ogtoszen byto 36). Jednak ogto-
szenia przekiadaja sie na zawieranie umoéw w niewielkim stopniu. W 2012 r. zawarte umowy stanowig jedynie 19%
ogtoszen (byto ich 9). W zesztym roku az 41 umoéw ppp realizowanych byto w formie koncesji, 17 — w trybie prawa o za-
moéwieniach publicznych, 4 - w formie spoétki celowej. Tymczasem, w przysztej perspektywie budzetowej UE wedtug
przewidywan Komisji Europejskiej liczba realizacji inwestycji publicznych w modelu ppp bedzie wieksza - w projekcie
rozporzadzenia ogélnego dla okresu 2014-2020 oraz CEF znalazly sie po raz pierwszy regulacje dotyczace partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Wybrane inwestycje prowadzone w oparciu o formute ppp

Wartos¢é
Nazwa projektu Podmiot publiczny | projektu | Wojewoédztwo
(miln zt)

Zrédto danych: Platforma Partnerstwa Publiczno-Prywatnego
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Wybrane inwestycje planowane do zrealizowania w oparciu o formute ppp

Wartos¢
Nazwa projektu Podmiot publiczny projektu | Wojewdédztwo
(min zt)

Zrédto danych: PPPortal.pl
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Inwentaryzacja inwestycji infrastrukturalnych

W zesztym roku Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad wydata ok. 18 mld zt. Byt to wynik nizszy od 2011 .,
kiedy to osiaggnieto sume rekordowa — 26,4 mld z, a takze od wydatkéw w 2010 (20 mld zt) i 2009 r. (18,4 mld zt). Przy-
spieszenie inwestycyjne w 2011 r. zwigzane byfo z kontraktami, ktére zostaty podpisane z myslg m.in. o potrzebach
transportowych zwigzanych z Euro 2012. W 2013 r. utrzymany ma zosta¢ poziom wydatkéw z 2012 r. — ok. 18 mid zt.
Z tej kwoty 15 mld zt planowane jest do wydania na budowe autostrad i drég ekspresowych, 1,3 mld zt na utrzymanie,
a 565 min zt na remonty i przebudowy.

Wydatki GDDKiA w latach 2002-2013 (mld z})
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Zrédto danych: GDDKiA, * 2013 r. - prognoza

Kontrakty na budowe odcinkéw autostrad i drog ekspresowych w latach 2005-2013

Liczba kontraktéw Laczna wartos¢ umow (mld zt)

Zrédto danych: obliczenia wlasne; czes¢ danych podana szacunkowo, niektdre kontrakty zawierane byly dwukrotnie (upadtos¢ wykonaw-
cy, odstgpienie od umowy itd.) - wéwczas wartosc kontraktu i liczba kilometréw policzona réwniez dwukrotnie
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W ostatnich latach skupiono sie na realizacji inwestycji na autostradach: A1, A2 i A4 oraz drogach ekspresowych: S7,
S8,511,514,519, 517,561 i S69. Najwiecej kontraktéw na budowy autostrad i drég ekspresowych podpisano w latach
2009-2011. W samym 2009 r. zawarto 26 umdw na budowe ponad 650 km drdg, za taczng kwote ponad 26 mid zt.

W wyniku realizacji programu budowy autostrad i drég krajowych w 2012 r. oddano do ruchu ponad 656 km drég,
w tym 294 km autostrad i 329 km drdg ekspresowych. W tym roku wedtug prognoz GDDKiA oddane do ruchu ma zo-
stac kolejne 126,3 km autostrad i 235 km drég ekspresowych.

Po ostatniej aktualizacji Listy projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko znaj-
duje sie na niej 518 przedsiewziec¢ o tacznej wartosci 239 mld zt. Zaktualizowana lista powiekszyta sie o 15 nowych
projektow, w tym 14 z sektora transportu, o tgcznej wartosci niemal 669 min zt. Usunieto z niej natomiast 11 projektéw
indywidualnych, w tym piec¢ z sektora transportu oraz jeden z sektora energetyki (faczna wartos¢ dofinansowania z UE
wszystkich usunietych przedsiewziec¢ to prawie 1,1 min zt).

Dla potrzeb niniejszego opracowania szczegélnie istotne sg nastepujace priorytety POIiS i nalezace do nich dziatania:
Priorytet VI: Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

Dziatanie 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T (alokacja finansowa ogétem - 9,23 mld euro, wkiad ze srodkow
unijnych na dziatanie - 7,85 mld euro, wktad ze srodkéw publicznych - 1,38 mlid euro).

Dziatanie 6.2 Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych osrodkéw miejskich na terenie
wschodniej Polski (alokacja finansowa ogoétem - 748,21 min euro, wkiad ze srodkéw unijnych - 635,98 min
euro, wktad ze srodkéw publicznych - 112,23 min euro).

Dziatanie 6.3 Rozwdj sieci lotniczej TEN-T (alokacja finansowa ogétem — 608,43 min euro, wkiad ze Srodkéw
unijnych - 353,48 min euro, wkfad ze srodkéw publicznych - 17,94 min euro, przewidywana wielko$¢ srodkow
prywatnych na dziatanie - 237,01 min euro).

Priorytet VII: Transport przyjazny srodowisku

Dziatanie 7.1 Rozwdj transportu kolejowego (alokacja finansowa ogétem - 7 mld euro, wkiad ze srodkéw unij-
nych na dziatanie - 4,82 mld euro, wktad ze srodkéw publicznych krajowych - 1,87 mld euro, przewidywana
wielkos$¢ srodkéw prywatnych na dziatanie — 315,28 mln euro).

Dziatanie 7.2 Rozwdj transportu morskiego (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 813,76 min euro, wktad
ze $rodkéw unijnych - 681,7 min euro, wkiad ze srodkéw publicznych — 87,92 min euro, przewidywana wiel-
kos¢ srodkéw prywatnych na dziatanie - 34,1 min euro).

Dziatanie 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych (alokacja finansowa na dziatanie ogétem -
3,25 mld euro, wkiad ze srodkéw unijnych na dziatanie — 1,91 mld euro, wktad ze srodkéw publicznych krajo-
wych - 1,33 mld euro).

Dziatanie 7.4 Rozwdj transportu intermodalnego (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 408,86 min euro,
wktad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 162,55 min euro, przewidywana wielkos¢ srodkéw prywatnych na
dziatanie - 246,31 min euro).

Dziatanie 7.5 Poprawa stanu srodlagdowych drég wodnych (alokacja finansowa na dziatanie ogétem — 100,6 min
euro, wkfad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 85,51 min euro, wktad ze srodkéw publicznych krajowych na
dziatanie - 15,09 min euro).

Priorytet VIII: Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe

Dziatanie 8.1 Bezpieczenstwo ruchu drogowego (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 141,66 min euro,
wktad ze srodkéw unijnych - 120,41 min euro, wktad ze srodkéw publicznych - 21,25 min euro).

Dziatanie 8.2 Drogi krajowe poza siecig TEN-T (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 3,24 mld euro, wktad
ze $rodkéw unijnych na dziatanie — 2,76 mld euro, wktad ze srodkéw publicznych krajowych - 486,75 min euro).
Dziatanie 8.3 Rozwdj Inteligentnych Systeméw Transportowych (alokacja finansowa na dziatanie ogétem -
150,58 mlIn euro, wktad ze Srodkéw unijnych na dziatanie — 127,99 min euro, wktad ze srodkéw publicznych
krajowych - 22,59 miIn euro).

Dziatanie 8.4 Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego (alokacja finansowa na dziatanie ogétem — 58,82
min euro, wkifad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 50 min euro, przewidywana wielkos¢ srodkéw prywatnych
na dziatanie - 8,82 min euro).

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY



Inicjatywa dla Infrastruktury

Priorytet IX: Infrastruktura energetyczna przyjazna srodowisku i efektywnosc¢ energetyczna

- Dziatanie 9.1 Wysokosprawne wytwarzanie energii (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 244,15 min euro,
wktad ze sSrodkéw unijnych - 48,4 min euro, wktad ze srodkéw publicznych krajowych - 11,88 min euro, prze-
widywana wielkos$¢ srodkéw prywatnych — 183,44 min euro).

- Dziatanie 9.2 Efektywna dystrybucja energii (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 274,85 min euro, wkfad
ze $srodkéw unijnych na dziatanie — 206,12 min euro, wkiad ze srodkéw publicznych krajowych na dziatanie -
4,52 min euro, przewidywana wielkos$¢ srodkéw prywatnych na dziatanie — 64,21 min euro).

- Dziatanie 9.3 Termomodernizacja obiektéw uzytecznosci publicznej (alokacja finansowa na dziatanie ogétem
- 122,82 min euro, wktad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 104 min euro, wktad ze srodkéw publicznych
krajowych — 18,42 mIn euro).

- Dziatanie 9.4 Wytwarzanie energii ze zrédet odnawialnych (alokacja finansowa na dziatanie ogétem -
1,88 Id euro, wktad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 377,31 min euro, wkiad ze srodkéw publicznych na
dziatanie - 207,93 mIn euro, przewidywana wielko$¢ srodkdw prywatnych — 1,3 mld euro).

- Dziatanie 9.5 Wytwarzanie biopaliw ze zZrédet odnawialnych (alokacja finansowa na dziatanie ogoétem -
27,11 min euro, wktad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 8,13 min euro, wktad ze srodkéw publicznych krajo-
wych - 2,52 min euro, przewidywana wielkos¢ srodkéw prywatnych na dziatanie - 16,46 min euro).

- Dziatanie 9.6 Sieci utatwiajace odbidr energii ze zrodet odnawialnych (alokacja finansowa na dziatanie ogétem
- 7,53 min euro, wktad ze srodkédw unijnych na dziatanie - 6,40 min euro, wktad ze srodkéw publicznych krajo-
wych na dziatanie - 0,15 min euro, przewidywana wielko$¢ srodkéw prywatnych — 0,97 min euro).

Priorytet X: Bezpieczenstwo energetyczne, w tym dywersyfikacja zrodet energii

- Dziatanie 10.1 Rozwdj systemow przesytowych energii elektrycznej, gazu ziemnego i ropy naftowej oraz budo-
wa i przebudowa magazynéw gazu ziemnego (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 1,53 mld euro, wktad
ze $rodkéw unijnych — 866 min euro, wkiad ze Srodkéw publicznych krajowych — 155,38 min euro, przewidy-
wania wielko$¢ srodkéw prywatnych na dziatanie - 507,58 min euro).

- Dziatanie 10.2 Budowa systemoéw dystrybucji gazu ziemnego na terenach niezgazyfikowanych i modernizacja
istniejacych sieci dystrybucji (alokacja finansowa na dziatanie ogétem - 131,13 miIn euro, wktad ze srodkéw
unijnych — 91,79 min euro, wktfad ze srodkdw publicznych krajowych - 9,78 mlIn euro, przewidywana wielkos¢
srodkéw prywatnych — 29,56 min euro).

- Dziatanie 10.3 Rozwdj przemystu dla odnawialnych zrédet energii (alokacja finansowa na dziatanie ogétem
- 54,97 min euro, wktad ze srodkéw unijnych na dziatanie - 16,49 mlIn euro, wktad ze srodkéw publicznych
krajowych - 9,71 min euro, przewidywana wielkos$¢ srodkéw prywatnych na dziatanie — 28,77 min euro).

Priorytet VI: Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T zakfada realizacje budowy odcinkéw autostrad (m.in. A1, A2i A4), a takze od-
cinkow drég ekspresowych pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami (m.in. S2, S3, S5, 57, S8, S17 i 569), budowe obwod-
nic oraz przebudowe odcinkéw innych drég krajowych znajdujacych sie na sieci TEN-T, w tym odcinkéw w miastach
na prawach powiatu. Priorytet ten zaktada takze realizacje projektéw obejmujacych wzmocnienie drég krajowych do
nosnosci 115 kN/os. Wybdr okreslonych projektéw realizowanych w ramach tego priorytetu ma zwigzek z decyzjq Par-
lamentu i Rady z 1996 r. ws. wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(1692/96/WE) - potozenia w korytarzach sieci TEN-T, wptywu na poprawe dostepu do regiondw oraz najwiekszych
aglomeracji i znaczenia dla potaczenn miedzynarodowych i miedzyregionalnych. Swoje miejsce znalazly takze inwe-
stycje lotniskowe, zaktadajace rozbudowe infrastruktury portéw lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T. Realizacja
zatozen priorytetu ma umozliwi¢ powstanie zasadniczego szkieletu drég o duzej przepustowosci, taczacych najwieksze
osrodki gospodarcze Polski, redukujacych zattoczenie motoryzacyjne w wielkich miastach, skracajacych czas przejazdu
pomiedzy nimi, zapewniajacych ptynnosc ruchu tranzytowego, zmniejszenie dysproporcji w rozwoju zachodnich i cen-
tralnych czesci kraju z jego wschodnig czescia. Projekty lotniskowe majg natomiast umozliwi¢ dostosowanie portow
lotniczych do rosnacego popytu na korzystanie z tego srodka transportu.

Priorytet VIl: Transport przyjazny srodowisku zaktada realizacje projektéw z zakresu transportu: kolejowego, morskiego,
transportu miejskiego w obszarach metropolitalnych, intermodalnego i wodnego srédlagdowego. Przedsiewziecia te
maja przede wszystkim stuzy¢ przeniesieniu czesci przewozéw oséb i fadunkéw z transportu drogowego i zréwnowa-
Zenie systemu transportowego poprzez zmniejszenie jego negatywnego oddziatywania na srodowisko.

Wybor projektu kolejowego zalezy od tego, czy dany odcinek lezy w sieci TEN-T lub znajduje sie wsrdéd najwazniejszych
szlakéw kolejowych uwzglednionych w strategicznych dokumentach Ministerstwa Transportu dotyczacych transportu
kolejowego. Priorytetowe ciagi kolejowe to: E65/CE65, E20/CE20, E30/CE30, E59, CE59, E75, linia Warszawa — £6dz, linia
Psary - Koztéw — Krakéw oraz linia kolejowa nr 8 (Warszawa — Radom - Kielce). W ramach tego Priorytetu realizowane
s takze inwestycje dotyczace interoperacyjnosci kolei w Polsce, a takze wdrozenia systeméw GSM-R i ERTMS.
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Priorytet VII: Transport przyjazny srodowisku zaktada zwiekszenie udziatu przyjaznych srodowisku gatezi transportu
w 0golnym przewozie 0séb i tadunkéw. Powyzszy cel gtdwny VIl osi priorytetowej realizowany jest poprzez nastepuja-
ce cele szczegdtowe, w tym: poprawe stanu potaczen kolejowych wchodzacych w sktad sieci TEN-T, a takze wybranych
odcinkéw znajdujacych sie poza tg siecia, oraz poprawe obstugi pasazeréw w miedzynarodowym i miedzyregionalnym
transporcie kolejowym, zwiekszenie konkurencyjnosci polskich portéw morskich w regionie Morza Battyckiego, zwiek-
szenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu publicznego w obstudze mieszkaricow obszaréw metropolitalnych,
zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego w ogoélnych przewozach fadunkéw oraz poprawe warunkéw zeglugi
na $rédladowych drogach wodnych. Do obszaréw objetych wsparciem w ramach VIl priorytetu jako alternatywnych
w stosunku do transportu drogowego naleza nastepujace gatezie transportu: kolejowy, morski, transport publiczny
w obszarach metropolitalnych, intermodalny oraz transport wodny srédlagdowy. Gtéwnymi beneficjentami, ktérzy po-
zyskali wsparcie w ramach priorytetu VII, sg: PKP Polskie Linie Kolejowe SA, urzedy morskie, przedsiebiorstwa komuni-
kacyjne, jednostki samorzadu terytorialnego. W zakresie budowy i modernizacji linii kolejowych dziatania te dotycza
przede wszystkim linii w sieci TEN-T. Taka priorytetyzacja wsparcia wynika réwniez z zapiséw master planu dla trans-
portu kolejowego w Polsce do 2030 r., gdzie pierwszenstwo w zakresie inwestycji liniowych przyznane jest projektom
sieci TEN-T z uwagi na ich znaczenie strategiczne i miedzynarodowe oraz dziatanie zwiekszajgce spdjnos¢ wewnetrzng
i zewnetrzna.

W ramach transportu morskiego objete POIiS s3 projekty realizowane w odniesieniu do czterech podstawowych dla
polskiej gospodarki portéw morskich — w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu (znajdujacych sie w TEN-T) oraz
czterech mniejszych - Darfowo, Police, Elblag, Kotobrzeg. Projekty z zakresu transportu publicznego to przede wszyst-
kim przedsiewziecia infrastrukturalne dotyczace transportu szynowego (szybka kolej miejska, tramwaje, metro), jak
rowniez projekty integrujace rézne srodki transportu (np. wezlty przesiadkowe). Inwestycje w zakresie zeglugi $rédla-
dowej dotyczg gtéwnie projektéw modernizacji urzadzen wodnych w celu dostosowania gérnej i Srodkowej Odry do llI
klasy drogi wodnej (droga wodna regionalna o najwyzszych parametrach).

Dziatanie 7.2. Rozwdj transportu morskiego. Celem przedsiewzie¢ realizowanych w ramach dziatania jest zwiekszenie
konkurencyjnosci polskich battyckich portow morskich. Inwestycjami objete bedg cztery porty o kluczowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie, wchodzace w sktad sieci TENT, jak réwniez cztery
porty spoza sieci: Police, Elblag, Dartowo, Kotobrzeg. W ramach dziatania, na ktére przewidziano 606 min euro z Fundu-
szu Spoéjnosci, realizowane beda nastepujace rodzaje projektéw: budowa lub przebudowa drég prowadzacych do por-
téw, modernizacja linii kolejowych prowadzacych do portéw, budowa lub przebudowa nabrzezy portowych, basenéow
portowych, kanatéw portowych, falochronéw portowych i wejs¢ do portéw, modernizacja toréw wodnych, zakup ta-
boru, sprzetu i wyposazenia zwigzanego z poprawa stanu bezpieczeristwa w transporcie morskim, utworzenie systemu
tacznosci operacyjnej i sledzenia jednostek ratowniczych oraz systeméw teleinformatycznych na potrzeby autostrad
morskich, utworzenie krajowego systemu bezpieczenstwa zeglugi, budowa infrastruktury terminali portowych, budo-
wa lub modernizacja drég kotowych i kolejowych w portach, przygotowanie projektow rezerwowych.

Priorytet VIII: Bezpieczenistwo transportu i krajowe sieci transportowe zawiera projekty zaktadajace poprawe stanu
bezpieczenstwa na drogach poprzez wyposazenie drég krajowych w specjalistyczne urzadzenia, jak rowniez przedsie-
wziecia majace na celu zmiane postaw i zachowan uczestnikdw ruchu. Inne projekty zaktadajace poprawe stanu drog
(zaréwno tych bedacych w sieci TEN-T, jak i wybranych odcinkéw znajdujacych sie poza nia) cechujaca sie np. zwiek-
szeniem ich przepustowosci, co ma doprowadzi¢ do zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa. Priorytet ten zaktada takze
realizacje projektéw zwigzanych z rozwojem Inteligentnych Systemdw Transportowych oraz zapewnianie niezbednych
standardéw bezpieczenstwa w transporcie lotniczym.

Priorytet IX Infrastruktura energetyczna przyjazna srodowisku i efektywnos¢ energetyczna zawiera projekty majace
przyczyni¢ sie do zwiekszenia stopnia wykorzystania energii pierwotnej w sektorze energetycznym oraz obnizenia
energochtonnosci sektora publicznego i zwiekszenia wytwarzania energii ze zrédet odnawialnych, w tym biopaliw.
Poszczegodlne przedsiewziecia maja wykazywac wyrazny, pozytywny wpltyw na srodowisko. Niezbedne do tego jest
zapewnienie znaczacych skwantyfikowanych oszczednosci energii lub umozliwienie wzrostu wykorzystania odnawial-
nych zrédet energii. Beneficjentami dofinansowania projektéw realizowanych w ramach tego priorytetu sg przedsie-
biorstwa, jednostki samorzadu terytorialnego oraz ich zwiazki, jednostki administracji rzadowej, panstwowe szkoty
wyzsze, koscioty i zwigzki wyznaniowe, organizacje pozarzadowe, stowarzyszenia i inne instytucje publiczne, w za-
leznosci od rodzaju dziatania. Wszystkie projekty, ktdre trafiajg do wspoétfinansowania z tego priorytetu, wybierane sa
w trybie konkursowym.

Moc zainstalowana energii elektrycznej z odnawialnych zrédet energii w ramach projektéw POIliS ma wynies¢ po ich
zrealizowaniu: 526,85 MW w przypadku farm wiatrowych, 71,67 MW z elektrowni na biomase dofinansowanych w ra-
mach dziatania 9.4 POIiS, 16,575 MW z biogazowni dofinansowanych w ramach dziatania 9.4 POIiS$, 15,102 MW z bioga-
zowni dofinansowanych w ramach dziatania 9.1 POIi$ oraz 9,675 MW z elektrowni na biomase, ktérych budowa zostata
dofinansowana w ramach dziatania 9.1 POIiS.
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Priorytet X: Bezpieczenstwo energetyczne, w tym dywersyfikacja zrédet energii, zaktada realizacje projektéw zapew-
niajacych rozwoj systemow przesytowych i dystrybucyjnych energii elektrycznej, gazu ziemnego i ropy naftowej oraz
budowe i rozbudowe podziemnych magazynéw gazu ziemnego, ropy naftowej oraz paliw ptynnych. Projekty w ra-
mach tego priorytetu zaktadaja tez budowe systeméw dystrybucji gazu ziemnego na terenach niezgazyfikowanych,
urzadzen stuzacych do produkgji paliw i energii ze Zrédet odnawialnych, jak réwniez tych zapewniajacych zwiekszenie
efektywnosci energetycznej lub rozwéj energetyki odnawialnej.

W ramach Priorytetu X wybudowane ma zosta¢ ok. 1000 km gazociagdéw przesytowych (99,2% wykonania tych zatozen
na koniec 2012 r.) oraz ok. 600 km elektroenergetycznych sieci przesytowych (40,8% wykonania na koniec 2012 r.).
Powstanie tez port umozliwiajacy odbiér skroplonego gazu ziemnego transportowanego droga morska, a pojemnosc
magazynow gazu zwiekszy sie do 2 mld 800 mIn m? (76,8% wykonania na koniec 2012 r.).
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Charakterystyka rynku budowlanego

Udziat budownictwa w tworzeniu PKB jest relatywnie niewielki (wynosi 6-8%), ale budownictwo spetnia wazne funkcje
spoteczne. Od sektora budownictwa zalezy rozbudowa takich dziedzin jak szeroko pojete budownictwo infrastruktu-
ralne, przemystowe czy ustugowe. Wiele dziedzin (np. mieszkalnictwo, infrastruktura komunalna, inwestycje proekolo-
giczne) w odczuciu spotecznym wptywa na poziom stopy zyciowe;.

Budownictwo oddziatuje silnie na rynek pracy zaréwno pozytywnie (szybko ,wchfania” pracownikéw nawet o niskich
kwalifikacjach), jak tez negatywnie (w okresie dekoniunktury lub mniejszej intensywnosci robét zwieksza bezrobocie).
Podkresli¢ nalezy efekt,mnoznikowy” budownictwa - szacuje sie, ze 100 0séb zatrudnionych bezposrednio w budow-
nictwie tworzy co najmniej 300-400 dodatkowych miejsc pracy, a takze inicjuje produkcje w innych sektorach. Do
najwazniejszych dziedzin wspétpracujacych z budownictwem naleza: przemysty wytwarzajace materiaty i wyroby dla
budownictwa, przemysty produkujagce maszyny i urzadzenia budowlane, przemysty dostarczajace wyroby wyposaze-
nia mieszkan i innych obiektéw budowlanych, transport, projektowanie i ustugi zwigzane z dziatalnoscig budowlana.
Do istotnych cech funkcjonowania budownictwa nalezy niestabilnos¢ rynku. Przy stosunkowo dtugich cyklach produk-
cyjnych (nawet kilka lat od powstania koncepcji do oddania gotowego obiektu do uzytkowania) zmieniaja sie warunki
otoczenia: zmienia sie popyt, ceny srodkéw okreslajacych koszty robot budowlanych, pojawiaja sie trudne do przewi-
dzenia bariery. Dlatego wahania w produkcji budowlanej sg gtebsze i wystepuja czesciej niz w stabilnych dziedzinach
gospodarki. Najwazniejszym czynnikiem wskazujacym na znaczenie sektora budownictwa jest koniecznos¢ zmniej-
szania zacofania infrastrukturalnego, co wymaga intensywnej dziatalnosci budowlanej. Mimo rozwoju wielu dziedzin
gospodarki polskiej nadal dystans w poréwnaniu z krajami Europy Zachodniej jest znaczacy.

W kolejnych czesciach zostang omdéwione zmiany, jakie nastepuja w polskim budownictwie. Sa one wielostronne:
zmienity sie zrédfa finansowania budownictwa, uwarunkowania rynkowe przeobrazity strukture rodzajowg budownic-
twa, Polska zmniejsza zacofanie infrastrukturalne, ale pojawiaja sie tez zagrozenia.

- Sektor budownictwa charakteryzuje sie duzym wzrostem produkcji przy znacznych wahaniach, zaréwno sezono-
wych, jak i wynikajacych z kryzyséw.

- Zwieksza sie udziat firm zagranicznych i z kapitatem mieszanym; obecnie 1/5 wartosci rynku budowlanego to
przedsiebiorstwa zagraniczne i o kapitale mieszanym.

« Zmienia sie struktura rynku budowlanego: maleje udziat budownictwa kubaturowego, wzrasta budownictwo in-
frastrukturalne. W najblizszych latach nastgpi wzrost udziatu budownictwa kolejowego i energetycznego.

« Sektor budownictwa jest zréznicowany i rozdrobniony, firmy mate majg znaczenie lokalne. Podstawa dziatalnosci
sektora sg przedsiebiorstwa duze i bardzo duze. Ostatnio liczba zaktadéw na rynku budowlanym zmniejszyta sie ze
wzgledu na zgtaszane upadtosci.

Wolumen rynku budowlanego

Wartos¢ rynku budowlanego szacowana byta w 2012 r. na okoto 190 mld zt w cenach biezacych. W latach 2005-2012
wartos¢ rynku budowlanego w cenach biezgcych wzrosta dwukrotnie, a w cenach statych wzrost wynosit okoto 80%.

Do wartosci rynku budowlanego zalicza sie produkcje budowlano-montazowa zrealizowana na terenie kraju syste-
mem zleceniowym przez duze i srednie (tzn. o liczbie pracujacych 10 oséb i wiecej 0séb) przedsiebiorstwa budowlane
i niebudowlane, szacunkowg wartos¢ produkcji budowlano-montazowej przedsiebiorstw matych, tzn. do 9 pracuja-
cych, oraz warto$¢ robét budowlano-montazowych zrealizowanych systemem gospodarczym.

Pojecie ,produkcja budowlano-montazowa” - odnosi sie do wartosci wykonanych robét budowlano-montazowych,
przy czym zakres tych robét obejmuje: przygotowanie terenu pod budowe, wznoszenie kompletnych obiektéw bu-
dowlanych lub ich czesci oraz inzynierie ladowa i wodnga, wykonywanie instalacji budowlanych, roboty budowlane
wykonczeniowe.
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W statystyce rejestrowana jest rowniez produkcja sprzedana dziatu budownictwa, ktéra obejmuje oprécz produkgji
budowlano-montazowej réwniez dziatalnos¢ budowlang polskich przedsiebiorstw poza granicami, warto$¢ prac na-
ukowo-badawczych, projektowych i geodezyjno-kartograficznych, wartos¢ wyrobéw gotowych i pétfabrykatéw sprze-
dawanych na zewnatrz i in.

Wartosc produkcji budowlano-montazowej i produkcja sprzedana dziatu budownictwo w mid zt cen biezacych

Wyszczegdlnienie 2005 2007 2008 m

" GUS Budownictwo Wyniki dziatalnosci 2012, ¥ GUS Maty Rocznik Statystyczny oraz szacunki wiasne

2010 2011 2012

Produkcja budownictwa i wartos¢ produkcji budowlano-montazowej w mld zt cen biezacych

Struktura rynku budowlanego

300 A

B wartos¢ rynku budowlanego
200 1

150 1
[ produkcjasprzedana dziatu

100 budownictwo

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Zrédto: Dane GUS i szacunki wtasne

Strukture rynku budowlanego ocenia sie wg rodzaju dziatalnosci, liczby i wielkosci przedsiebiorstw budowlanych,
udziatu przedsiebiorstw budowlanych zagranicznych i wkasnosci mieszanej na polskim rynku.

Kryterium pierwsze: rodzaj dziatalnosci wg Polskiej Klasyfikacji Obiektéw Budowlanych.

W strukturze budownictwa miaty miejsce istotne zmiany z punktu widzenia przeznaczenia realizowanych obiektow;
zmniejszat sie udziat budownictwa kubaturowego na korzy$¢ budownictwa infrastrukturalnego. W 2000 r. udziat bu-
downictwa kubaturowego (budownictwa mieszkaniowego i niemieszkalnego) wynosit 58%, w 2012 r. zmniejszyt sie
do 40%. W tym czasie wzrdst udziat budowy obiektéw inzynierii ladowej i wodnej (gtdwnie infrastruktury transportu
- autostrady, drogi, lotniska, koleje) z 18% do 40%, a facznie z budownictwem energetycznym do 52%.

Po wejsciu Polski w struktury Unii Europejskiej podjeto duze programy infrastrukturalne i drogowe wspoétfinanso-
wane z funduszy unijnych. W tym czasie ograniczano budownictwo mieszkaniowe m.in. na skutek trudnosci w fi-
nansowaniu budowy mieszkan (kryzys na rynkach finansowych spowodowat zmniejszenie kwot kredytéw na cele
mieszkaniowe, ponadto pogorszyly sie warunki uzyskania kredytéw, wzrosty koszty kredytéw). Zmniejszyt sie na-
plyw inwestycji zagranicznych, co przesuwato na dalsze lata budownictwo ustugowe (obiekty handlowe, biurowe,
logistyczno-magazynowe).
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Struktura produkcji budowlanej w 2012 r. wg rodzaju dziatalnosci

12%

autostrady, drogi, lotniska koleje
rurociagi, budowle wodne

28%
obiekty niemieszkalne

mieszkalnictwo

Struktura produkcji budowlano-montazowej wg rodzaju obiektow (w %)

Rodzaje dziatalnosci 2012 */

GUS wg Matego Rocznika Statystycznego */ szacunki wtasne

Kryterium drugie: liczba i wielko$¢ przedsiebiorstw budowlanych

Sektor budownictwa jest zréznicowany i rozdrobniony, silnie powigzany i uzalezniony od wielu réznych dziedzin go-
spodarki, przewazaja mate firmy (zatrudniajace < 9 oséb), ktére wypetniaja lokalne nisze popytowe, w okresach deko-
niunktury tatwo zawieszaja dziatalnos¢, przechodza do szarej strefy, ale tez elastycznie wchodzg na rynek. Szacuje sie,
ze 1/3 lub wiecej wartosci rynkowej budownictwa pochodzi z firm matych, w ktérych funkcjonuje 180-200 tys. oséb.

W analizach rynku budowlanego uwzglednia sie przedsigbiorstwa zatrudniajace > 9 0séb, ktére dziataja wzglednie sta-
bilnie. W I kwartale 2013 r. takich przedsiebiorstw byto 16 253, prawie potowa wykonywata roboty zwigzane ze wzno-
szeniem budynkdw, a najmniej (17%) zajmowato sie budowg obiektéw inzynierii ladowej i wodnej (byty to przewaznie
przedsiebiorstwa duze). Pozostate przedsiebiorstwa wykonywaty instalacje, roboty wykornczeniowe, wiercenia geolo-

Podmioty budowlane realizujace produkcje budowlano-montazowa wg liczby pracujacych w 2013 r.

. wznoszenie inzynieria ladowa roboty
Ogoétem . : Y
budynkéw i wodna specjalistyczne

Zrédto: zaktady zarejestrowane w systemie REGON w | kwartale 2013 r.
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Udziat przedsiebiorstw budowlanych wg rodzaju dziatalnosci w | kw. 2013 r.

34%
° - wznoszenie budynkéw

. infrastruktura

. specjalistyczne

17%

giczne, przygotowanie terenéw pod budowe. W | kwartale 2013 r. byto 163 przedsiebiorstwa najwieksze (zatrudniajace
> 250 oséb), w tym najwiecej (72 przedsiebiorstwa) deklarowaty dziatalnos¢ w dziedzinie inzynierii lgdowo-wodnej.
W poréwnaniu z latami wczesniejszymi mniej jest obecnie na rynku przedsigbiorstw duzych ze wzgledu na upadtosci,
jakie odnotowano w 2012r.

Udziat % podmiotéw budowlanych stanowiacych wlasnosc zagraniczng i mieszana
w wartosci produkcji budowlanej

Wyszczegdlnienie mm 2007 | 2008 m 2010 | 2011 | 2012

GUS Budownictwo wyniki dziatalnosci oraz obliczenia wtasne */ dane szacunkowe

Udziat firm budowlanych zagranicznych w prodkucji przedsiebiorstw > 9 oséb i wartos¢ rynku budowlanego

25 -
22,1
20 A
16,3
15,2
15 1 m w produkcji przedsiebiorstw > 9
0s6b
10 81 B w wartosci rynku
71 '
5
0 - T
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Najwieksze przedsiebiorstwa (GK) dziatajace na polskim rynku budowlanym w dziedzinach budownictwa ku-
baturowego, inzynierii ladowej i wodnej. Przychody 13 najwiekszych przedsiebiorstw (GK) wynosity w 2012 r.
ponad 20% wartosci rynku budowlanego.

Przychody w s o A

Zrédto: Lista 500 najwiekszych przedsiebiorstw w 2012 r.

Kryterium trzecie: przedsiebiorstwa budowlane zagraniczne na polskim rynku budowlanym

Wedtug danych GUS w 2012 r. okoto 1/5 wartosci produkcji budowlano-montazowej zrealizowaty przedsiebiorstwa
zagraniczne i o wtasnosci mieszanej. Po wejsciu Polski w struktury unijne coraz wiecej przedsiebiorstw zagranicznych
podejmowato dziatalno$¢ w Polsce. W latach 2005-2012 przy dwukrotnym wzroscie wartosci rynku budowlanego
przedsiebiorstwa zagraniczne zwiekszyly swoja dziatalnos¢ trzykrotnie.

Wahania rozwoju budownictwa

Przebieg i czynniki determinujace zmiany w rozwoju budownictwa:

- Budownictwo dziata w warunkach niestabilnego rynku, a kryzysy wystepuja czesciej i s gtebsze niz w innych dzia-
fach gospodarki.

- Na kryzysy wptywajg uwarunkowania makroekonomiczne, ale w budownictwie duze znaczenie maja Zle funkcjo-
nujace rozwigzania systemowe oraz czynniki wynikajace ze stabego przygotowania przedsiebiorstw pod wzgle-
dem organizacyjnym do realizacji coraz wiekszych zadan.

+ Rozwdj budownictwa kubaturowego zostat zahamowany na skutek kryzyséw na rynkach finansowych (ogranicze-
nia kredytowe, malejace inwestycje zagraniczne), a budownictwo infrastrukturalne uzyskato szanse na realizacje

olbrzymich projektéw wspotfinansowanych srodkami unijnymi.

- Szanse te nie zostaty w petni wykorzystane, terminy realizacji zadan nie byly dotrzymywane przy znacznie wyz-
szych kosztach.

- Nastgpit gwattowny spadek kondycji finansowej sektora budownictwa, co doprowadzito do upadtosci wielu firm.

W kolejnych punktach zostang zaprezentowane informacje charakteryzujace powyzsze tendencje.
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Kryzysy w budownictwie

Budownictwo charakteryzuje sie szybkim wzrostem, ale réwnocze$nie jest narazone na wahania koniunkturalne i kry-
zysy czesciej niz inne dzialy gospodarki, dziata w warunkach niestabilnego rynku.! Wykonywane prace znajduja sie
pod wptywem okresowych (nieprzewidywalnych) zmian klimatycznych. Cykle produkcyjne w budownictwie sa dtugie,
czesto kilkuletnie, w tym czasie zmieniaja sie warunki otoczenia, pojawiaja sie trudne do przewidzenia bariery. Nieza-
leznie od tych powtarzajacych sie z r6zng intensywnoscig wahan, w ostatnich latach wystepowaty w budownictwie
kryzysy, ktére byty uzaleznione od warunkéw makroekonomicznych (m.in. wielko$¢ inwestycji, dostepnos¢ kredytéw,
dysponowanie srodkami wtasnymi). Doswiadczenia wskazuja, ze kryzysy w budownictwie byty pogtebiane (lub osta-
biane) czynnikami zwigzanymi ze sposobem zarzadzania, reagowaniem na sygnaty o zmianie inwestycji i preferencjach
inwestoréw, polityka kredytowa, efektywnoscig wykorzystania funduszy unijnych. W ostatnich latach okresy dobrej
koniunktury w budownictwie byty coraz krotsze.

Tempo wzrostu inwestycji budownictwa w latach 1992-2012
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Najgtebszy z dotychczasowych kryzyséw na rynku budowlanym miat miejsce w latach 2000-2003. Kryzys ten byt po-
przedzony wysokim wzrostem wszystkich dziedzin budownictwa.

Druga potowa lat 90. charakteryzowata sie bardzo dobra koniunkturg w budownictwie, ktére dysponowato prawie
milionowym zatrudnieniem, duzym, ale nienowoczesnym potencjatem, a wiec efektywnos¢ funkcjonowania przed-
siebiorstw byta niska. Wprawdzie nastepowat szybki rozwéj zaniedbanych dziedzin budownictwa, ale tez wzrastaty
zagrozenia.

Na polskim rynku budowlanym pojawiali sie inwestorzy zagraniczni, a potencjat wykonawczy krajowych firm nie byt
przygotowany do konkurencji z nowoczesnymi firmami Europy Zachodniej; metody organizacji nie nadazaty za wzor-
cami zachodnimi, a brak kapitatu utrudniat wygrywanie przetargéw.

Ostabienie koniunktury w gospodarce w 2000 r. przyspieszyto kryzys w budownictwie, ktoéry i tak byt nieunikniony.
Wolumen produkcji budowlanej zmniejszyt sie w okresie 2000-2003 o prawie Ya. Okres kryzysu w budownictwie zostat
wykorzystany na przeprowadzenie restrukturyzacji: zmniejszono zatrudnienie o okoto 200 tys. oséb, zmechanizowano
wiele prac, wprowadzono nowe technologie, na rynku zostaty firmy najlepsze. Stworzyto to sprzyjajace warunki dla roz-
woju budownictwa i zbiegto sie z wejsciem Polski w struktury Unii Europejskiej. W budownictwie rozpoczat sie dobry
okres. Naptyw srodkéw pomocowych z UE, otwarcie granic i zwiekszenie wspétpracy z inwestorami zagranicznymi na
warunkach partnerskich staty sie impulsem rozwojowym dla budownictwa. Polska stata sie za$ krajem, w ktérym war-
to inwestowac. Rynek inwestycyjny po regresie odbudowywat sie, chociaz inwestycje z trudem wchodzity na Sciezke
wzrostu. Przedsiebiorstwa ostroznie podejmowaty decyzje inwestycyjne, oczekiwano na umocnienie sie tendencji po-
zytywnych w gospodarce, zniechecaly bariery biurokratyczne, narzekano na niestabilne prawo gospodarcze w zakresie

1. W zaleznosci od skali i czynnikéw, ktére wywotujg wahania na rynku budowlanym okreslane, sq jako ostabienie tempa wzrostu, deko-
niunktura lub kryzys.
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podatkoéw, prawa pracy, brak planéw zagospodarowania przestrzennego, przewlekte procedury przetargowe, protesty
ekologow. Wiele z tych przeszkéd utrzymuje sie nadal, chociaz w kolejnych latach dobrze poznano ich mechanizmy
funkcjonowania i negatywny wptyw na dziatalno$¢ budownictwa.

Znaczacy przetom w inwestycjach przyniosty dopiero lata 2007-2008 - osiggano dwucyfrowy, nawet ponad 20%
wzrost. Fundusze pomocowe UE byly wykorzystywane w coraz wiekszym stopniu.

Wyznaczono priorytety rozwojowe dla sektora budownictwa, ktére zostaty okreslone w Programie Infrastruktura i Sro-
dowisko na lata 2007-2013 wspotfinansowanym z funduszy UE. Stawiaty one przed polskim budownictwem olbrzymie
zadania zmniejszenia dystansu miedzy zaniedbang infrastruktura a standardami krajéw unijnych. Zadania Programu
Infrastruktura i Srodowisko zostaty dodatkowo wzmocnione poprzez powierzenie Polsce organizacji mistrzostw w pit-
ce noznej Euro 2012 (co wymagato podjecia odpowiednich dziatart okreslonych w programach szczegétowych) oraz
zatwierdzenie Programu budowy drég krajowych w latach 2008-2012.

Zmiany w budownictwie w latach 2008-2012

Dobra koniunktura w budownictwie nie trwata dtugo. Zapowiedz kolejnego kryzysu nastgpita w drugiej potowie
2008 r. w zwigzku z zatamaniem na $wiatowych i europejskich rynkach finansowych. Kryzys ten oddziatywat na polska
gospodarke, ale jego konsekwencje w réznym stopniu dotknety poszczegdlnych rodzajéw budownictwa, w wiekszym
budownictwa mieszkaniowego i niektérych rodzajéw budownictwa ustugowego niz budownictwa infrastrukturalne-
go, ktdre korzystato z funduszy unijnych.

Po 2008 r. rozwdj budownictwa kubaturowego - mieszkaniowego i niemieszkalnego - zostat zahamowany, a budow-
nictwo infrastrukturalne uwazano za motor wzrostu sektora.

Budownictwo mieszkaniowe zareagowato na kryzys najszybciej w sferze obrotu mieszkaniami. Pierwszym sygnatem
nadchodzgcego kryzysu byty trudnosci w sprzedazy mieszkan. Kolejny etap kryzysu to zmniejszajaca sie liczba wyda-
wanych pozwolen na budowe i mieszkan rozpoczynanych. Mniej rozpoczynanych mieszkan prowadzito w kolejnych
latach do zmniejszenia liczby mieszkan oddawanych do uzytku; jest to efekt przesuniety w czasie, zalezny od cyklu bu-
dowy. Najwiekszy poziom budownictwa mieszkaniowego (165 tys. mieszkan oddanych do uzytku) osiggnieto w 2008
r.i mimo wielu staran dotychczas (do 2012 r.) nadal buduje sie mniej mieszkan. Podstawowa przyczyna to zmniejszenie
finansowania budownictwa mieszkaniowego i ograniczenia w uzyskaniu kredytéw.

Budownictwo niemieszkalne (ustugowe) w duzym stopniu uzaleznione jest od inwestycji zagranicznych. Kryzys spowo-
dowat spadek naptywu inwestycji zagranicznych, ograniczono inwestowanie w obiekty handlowe, logistyczno-maga-

Budownictwo kubaturowe (w jednostkach naturalnych)

Wyszczegdlnienie 2005 m 2007 | 2008 m 2010 | 2011 | 2012

Budownictwo mieszkaniowe w tysigcach

Budownictwo niemieszkalne (ustugowe) w szt. obiek

GUS Biuletyny Statystyczne
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Budownictwo mieszkalne i niemieszkalne 2005 = 100
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Wzrost produkcji budowlano-montazowej; rok poprzedni = 100 (ceny stale) "/

GUS. Wyniki dziatalnosci budownictwa

" produkcja zrealizowana na terenie kraju przez podmioty budowlane zatrudniajqce > 9 0s6b

zynowe, biura i hotele. Najwiekszy regres w budownictwie niemieszkalnym miat miejsce w 2009 r. Wprawdzie mniejszy
naptyw inwestycji zagranicznych spowodowany kryzysem w krajach inwestujacych w Polsce nadal sie utrzymuije, ale
w niektoérych rodzajach budownictwa ustugowego (budownictwo hotelowo-turystyczne, biurowo-biznesowe) zauwa-
za sie wzrost. Tak wiec zatamanie na rynkach finansowych miato negatywne skutki w budownictwie mieszkaniowym
i ustugowym, chociaz ich powigzania z systemem bankowym i sposobem finansowania s3 odmienne; budownictwo
mieszkaniowe silnie uzaleznione jest od kredytéw, a ustugowe od inwestycji zagranicznych.

Wzrost budownictwa w % do roku poprzedniego
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Innaczej wygladata sytuacja w budownictwie infrastrukturalnym. Powszechna byta opinia, ze czynniki zwigzane z kry-
zysem na rynkach finansowych w niewielkim stopniu beda wptywaty na budownictwo infrastrukturalne, ktére ze
wzgledu na priorytetowe uwarunkowania i finansowanie funduszami unijnymi powinno by¢ czynnikiem prowzrosto-
wym w okresie dekoniunktury.

Poczatkowo nie przewidywano, ze pojawig sie i bedg silnie oddziatywaty czynniki organizacyjne i systemowe, ktére
ostabig presje na realizacje programoéw infrastrukturalnych.

Podjecie realizacji programoéw wspétfinansowanych funduszami unijnymi byto wielka szansg dla zmodernizowania
zaniedbanej infrastruktury i szansg zyskéw dla przedsiebiorstw, ale wykonawcy, podejmujac olbrzymie zadania, nie
zawsze oceniali realnie swoje mozliwosci. Byty okresy dobrych wynikéw, ale opdznienia w realizacji projektéw infra-
strukturalnych i drogowych stawaty sie coraz wieksze. Klopoty wystepowaty juz w poczatkowej fazie, ale ze wzgledu na
dtugie terminy realizacji obawy przesuwano ,na pézniej”. Problemy, ktére utrudniaty realizacje kontraktéw, ujawniaty
sie w masowej skali w 2012 r., kiedy terminy oddawania obiektdw nie byly dotrzymywane, pieniagdze na wyptaty pod-
wykonawcom ograniczano i wzrastata liczba ogtaszanych upadtosci.

W pierwszej potowie 2012 r. zarysowata sie grozba kryzysu w budownictwie, a w drugim pétroczu nastgpit gteboki
regres, ktéry poprzedzata pogarszajaca sie sytuacja finansowa budownictwa.

Ceny produkcji budowlanej

Inflacja i ceny robét budowlanych w % do roku poprzedniego

10

cenyw budownictwie e inflacja

Po wejsciu Polski w struktury unijne dobra koniunktura i rosnacy popyt na roboty budowlane ksztattowaty relacje cen
na rynku budowlanym. Rysujace sie coraz wyrazniej bariery wzrostu budownictwa (zatrudnieniowa i materiatowa) wy-
muszaty zwiekszenie ptac w budownictwie i coraz wyzsze ceny materiatéw. Powodowato to rosnace koszty i w konse-
kwencji wzrastajace ceny produkcji budowlane;j.

W 2007 r. ceny w budownictwie wzrastaty o ponad 7%. Nawet przy tak wysokim wskazniku wzrostu cen zdaniem wielu
ekspertéw i przedstawicieli firm budowlanych wzrost cen zaréwno robo6t budowlanych, jak tez niektérych materiatéw
stosowanych w budownictwie byt w rzeczywistosci wyzszy od wskaznikéw publikowanych przez GUS. Rdéznice miedzy
rzeczywistym wzrostem cen materiatéw stosowanych przez wykonawcoéw a srednim wzrostem cen obliczanym przez
GUS powodowaty, ze rewaloryzacja kontraktéw byfa niejednokrotnie nizsza od rzeczywistego wzrostu kosztow.

Ostabienie koniunktury w gospodarce i w budownictwie spowodowato zmniejszenie tempa wzrostu cen produkgji
budowlanej, w latach 2009-2010 notowano spadek cen lub ich stabilizacje. Wptywaty na to malejgce ceny materiatéw
budowlanych i coraz mniejszy wzrost ptac (udziat materiatéw i ptac to okoto 2/3 kosztéw produkcji budowlanej). Lata
2011-2013 to powolne, ale state zmniejszanie sie tempa wzrostu cen produkcji budowlane;j.
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Wyniki finansowe sektora budownictwa w zaktadach zatrudniajacych > 49 oséb

Wyszczegdlnienie mm 2007 | 2008 m 2010 | 2011 | 2012

Zrédto: GUS Biuletyny Statystyczne
W 2012 r. badaniami objeto 1773 przedsiebiorstwa zatrudniajqgce > 49 0s6b.

Rentownos¢ netto w budownictwie w %
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Kondycja finansowa budownictwa

W latach 2006-2008 rosnacej produkcji budowlanej towarzyszyta zwiekszajaca sie rentownosc netto (od 3,5% do 5,7%).
W tym okresie na poprawe kondycji finansowej wptywata racjonalizacja kosztéw, ale wysokie zyski byly takze efek-
tem rosnacych cen robét budowlanych. W kolejnych latach kondycja finansowa firm budowlanych byta coraz gorsza.
Wprawdzie $rednia rentownos$¢ netto firm budowlanych zatrudniajacych > 49 oséb jeszcze do 2011 r. byta dodatnia,
ale niepokojaco wzrastat udziat przedsiebiorstw nieprzynoszacych zysku; od 12% w 2008 r. do 25-30% w latach 2011-
2012.W przedsiebiorstwach realizujagcych projekty infrastrukturalne udziat strat byt jeszcze wyzszy. Juz drugie pétrocze
2011 r. wskazywato, ze sytuacja finansowa w budownictwie moze by¢ zagrozeniem dla ptynnego funkcjonowania.
W 2012 r. nastapito zatamanie sytuacji finansowej w budownictwie, warunki finansowe ulegty pogorszeniu, szczegol-
nie w firmach budujacych autostrady, drogi i obiekty infrastrukturalne, w ktérych 35-45% przedsiebiorstw przynosito
straty. Wynikato to z réznych przyczyn (czesto niezawinionych przez przedsiebiorstwa), przy czym wykonawcy zwracali
uwage na nierekompensowanie wzrostu cen materiatow i kosztéw prac dodatkowych.

Rosto zadtuzenie, powstawaly zatory ptatnicze, a brak ptynnosci finansowej i opéznienia ptatnosci podwykonawcom
doprowadzaly do upadtosci przedsiebiorstwa budowlane do niedawna dobrze funkcjonujace na rynku. Wedtug réz-
nych ocen liczba upadtosci firm na rynku budowlanym i nieruchomosci w 2012 r. wynosita 250-270 (V2 wszystkich firm
ogfaszajacych upadtosc).

Duza fala upadtosci miata tez miejsce w latach 2001-2003 w czasie gtebokiego kryzysu w budownictwie, ale wtedy
byty to gtéwnie firmy mate, a teraz oprécz matych byty tez duze i bardzo duze, w poprzednich latach silne kapitatowo.

Budownictwo na progu nowej perspektywy
Czym dysponuje polski sektor budownictwa?

Oceniajac istniejacy potencjat sektora budownictwa, zwraca sie uwage na kilka elementéw najistotniejszych, a mia-
nowicie: kadrowe zasoby ilosciowe i jakosciowe, potencjat sprzetowy, umiejetnosci przystosowawcze przedsiebiorstw
pod wzgledem organizacyjnym do wykorzystywania zdolnosci produkcyjnych i zmian zachodzacych na rynku budow-
lanym, potencjalny popyt na podstawowe rodzaje budownictwa, zabezpieczenie finansowe.

Po pierwsze: polski sektor budownictwa posiada ponad 16 tys. przedsiebiorstw zatrudniajacych > 9 oséb, w tym pra-
wie 2 tys. przedsiebiorstw duzych lub bardzo duzych (> 50 oséb).? Jest to znaczny potencjat ilosciowy, czes¢ przed-
siebiorstw posiada wieloletni staz na rynku i duze doswiadczenie. Staba strong wiekszosci przedsiebiorstw jest brak
kapitatu i mankamenty organizacyjne.

Po drugie: sektor budownictwa jest pracodawca dla okoto 600-650 tys. 0séb, w tym okoto 1/3 przypada na firmy mate,
rodzinne, o niestabilnych miejscach pracy. Maja one duze znaczenie dla lokalnych rynkéw pracy, ale niewielkie w two-
rzeniu potencjatu do realizacji duzych programow.

Przy obecnym potencjale ilosciowym zatrudnienia problemem jest struktura kwalifikacyjna. Zlikwidowanie osrodkéw
szkoleniowych i emigracja zarobkowa wptynety na niedobory personelu wyzszego i sredniego stopnia, a zwtszcza po-
siajacych kwalifikacje do organizacji i kierowania kontraktami.

Kolejnym problemem jest konieczno$¢ dostosowania kwalifikacji kadr do przysztej struktury budownictwa. Dotychczas
dominowat popyt na fachowcéw z dziedziny budownictwa kubaturowego i infrastrukturalnego. Przyszta struktura bu-
downictwa wymaga kadr o kwalifikacjach w realizacji budownictwa kolejowego i energetyki.

Po trzecie: czynnikiem przeciwdziatajgcym negatywnym problemom na rynku pracy, gtéwnie nadmiernemu bezrobo-
ciu jest efekt ,mnoznikowy” budownictwa; budownictwo oddziatuje na rozwéj dziedzin z nim wspétpracujacych; 100
0s06b zatrudnionych w budownictwie kreuje 300-400 miejsc pracy w innych dziedzinach gospodarki.

Po czwarte: przedsiebiorstwa budowlane dysponujg wtasnym nowoczesnym potencjatem sprzetowym oraz doswiad-
czeniem w kooperacji z firmami obcymi przy robotach specjalistycznych.

2. Zmieniajqca sie (150-200 tys.) liczba matych zaktaddw (0-9 0s6b) sq to gtéwnie jednostki rzemiesinicze, rodzinne, sezonowe.
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Po pigte: budownictwo charakteryzuje sie wysokim (i trwatym) potencjalnym popytem na wszystkie rodzaje budow-
nictwa. Ponadto jest wiele rozpoczetych zadan wymagajacych kontynuacji, ktére niezaleznie od biezacych trudnosci
powinny by¢ realizowane.

Szanse i zagrozenia w sektorze budownictwa

Czynnikiem sprzyjajacym wykorzystaniu potencjatu jest doptyw srodkéw unijnych. Nie s znane jeszcze kwoty, jakie
przypadna na budownictwo z nowej perspektywy 2014-2020 r. Moga wystapic trudnosci z zapewnieniem potrzebne-
go wkfadu wiasnego. Réwniez nie wiadomo, na jakie srodki budownictwo moze liczy¢ w projekcie Inwestycje Polskie.

Budownictwo narazone jest na kryzysy zwigzane z otoczeniem zewnetrznym; sa one pogtebiane wiasnymi, wewnetrz-
nymi problemami. Doswiadczenia z ostatnich lat wskazuja, ze Zle funkcjonujg w budownictwie rozwigzania systemo-
we, nie zostaty dotychczas wypracowane metody ich zlikwidowania lub ograniczania.

Moze wystapi¢ problem jakosciowy (a nie ilosciowy) na budowlanym rynku pracy. Wykorzystanie potencjatu budow-
nictwa (uwzgledniajac przyszta strukture budownictwa) wymaga fachowcéw o wysokich kwalifikacjach, ktérych juz
teraz brakuje. Wyksztatcenie fachowcéw trwa kilka lat, a baza szkoleniowa jest w Polsce niewielka.

Wymieniajac zagrozenia, nalezy wskaza¢, ze budownictwo przystepuje do realizacji nowej perspektywy ostabione fi-
nansowo, m.in. na skutek pogarszajacej sie kondycji finansowej i wielu upadtosci przedsiebiorstw. Banki uwazaja bu-
downictwo za sektor podwyzszonego ryzyka i przedsiebiorstwa majg i beda miaty trudnosci z uzyskaniem kredytéw.
Banki niechetnie beda udzielaty gwarancji, a rownoczesnie brak srodkdw witasnych moze utrudnia¢ wykorzystanie
kwot z nowej perspektywy 2014-2020.
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Zatozenia

Sieci infrastruktury transportowejsg narzedziem do realizacji zadan transportowych w procesach transportu ludzi i to-
wardw. Jest to funkcja ustugowa infrastruktury. Sama infrastruktura (obiekty) nie stanowig bowiem wartosci ekono-
micznej, dopiero czyni to jej zdolnos¢ do zaspokajania potrzeb uzytkownikow.

Réwnoczesnie sieci te, umozliwiajac dostep do obszaréw czy poszczegdlnych obiektow oraz stanowiagc element zago-
spodarowania przestrzennego, petnig funkcje integrujaca rozwoéj obszaru, w Polsce i catej UE traktowang jako wazny
instrument wdrazania zasady zrbwnowazonego rozwoju.

Z tych powodow infrastruktura transportowa jest waznym, acz nie jedynym elementem systemu transportowego i za-
gospodarowania przestrzeni - to rozwdj i funkcjonowanie obszaru w sensie gospodarczym i spotecznym umozliwiaja
wzrost cywilizacyjny.

Aby ocenic stan i perspektywy rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce w perspektywie finansowej 2014-2020
nalezy wiec zadac kilka pytan:

- Corozumiemy przez,rozwdj infrastruktury”ijak go mierzymy?

- Czyto gospodarka napedza ten rozwoj, czy rozwdj infrastruktury?

- Corozumiemy przez funkcjonowanie” i jak je mierzymy?

Po tych kwestiach dopiero mozna przejs¢ do bardziej pragmatycznych spraw:
- Jakjest umiejscowione zarzadzanie rozwojem infrastruktury transportowej
w obecnym polskim systemie administracji i w gospodarce?
- Czy zarzadzanie jest sprawne (jak je mierzy¢ i jak ocenic te sprawnosc)?
- Jesli mamy zastrzezenia — w jakim kierunku powinny péjs¢ zmiany (ulepszenia)?

Opracowanie oparte zostato na zasadzie poréwnania modelowe;j struktury definiowania przedsiewzie¢ infrastruktural-
nych wedtug praktyki krajéw Unii Europejskiej z obecnym stanem formalnym oraz praktyka jej stosowania w Polsce.
Wskazano takze pewne juz patologiczne odksztatcenia od zatozen pierwotnych wprowadzonych w ostatnich kilkuna-
stu latach, co prowadzi do wnioskéw o koniecznosci pewnego ,resetu” tych zatozen lub wprowadzenia catkiem nowe-
go, a bardziej przemyslanego systemu.

Zasady procesu zarzadzania rozwojem

Podstawa prowadzenia polityki rozwoju jest zintegrowany i zrbwnowazony proces monitorowania, planowania i wdra-
zania. Proces ten co do zasad i procedur jest w Polsce opisany w Ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowa-
dzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2006 Nr 226 poz. 1658 z p6z n. zmianami), a takze w innych ustawach (zwykle dotyczy to
zagadnien szczegotowych, specyficznych dla danej branzy).

Postanowienia przepiséw sg jednak skoncentrowane na kwestiach proceduralnych, a nie merytorycznych, w tym
w szczegdlnosci brak jest standardéw, jakie powinny by¢ kluczowym instrumentem w ramach tych dziatani. Poniewaz
celem niniejszego opracowania jest analiza skutecznosci zarzadzania procesami rozwoju przy zastosowaniu inwestycji
jako instrumentéw polityki rozwoju, najpierw nalezy skupi¢ sie na tym, jak uksztattowac ten proces pod katem jego
skutecznosci w osigganiu celéw rozwoju, a dopiero potem oceni¢, czy obowiagzujace procedury sg wystarczajace dla
realizacji takiego zatozenia.

Proces planowania i realizacji inwestycji sktada sie typowo z nastepujacych faz:
- strategicznej

- planistyczneji prac przedprojektowych

- analitycznej (kosztow/korzysci i wykonalnosci)

- projektowej

«  przetargowej

- realizacyjnej

- rozliczeniowej

- monitoringowej

- korekt i procedur naprawczych.
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Ponizszy schemat pokazuje najwazniejsze przeptywy informacji i sprzezenia w takim procesie, zas w ta-
belce dalej pokazane sg zaleznosci zakresu i form prac od fazy dziatania, a takze uprawnienia i odpowie-
dzialno$¢ organéw publicznych za te fazy. Zasady te sg odbiciem metodyki, ktérg mozna znalez¢ w prze-
pisach UE i podrecznikach przygotowywania projektéw rozwojowych ze wsparciem Funduszy UE, w tym
w podrecznikach JASPERS. Najogdlniej ta metodyka zasadza sie na nastepujacych zatozeniach':

Kazde przedsiewziecie inwestycyjne wynika z przyjetej strategii ogdlnej (unijnej i krajowej), branzowej lub terytorialne;j.

Kazda strategia ogolna, terytorialna czy branzowa jest wynikiem dwoch proceséw: (a) profesjonalnego i demokra-
tycznego formutowania celéw, (b) sformutowania zadan i dziatan dla ich realizacji; wyrazem tej zasady jest przyjecie
w konkretnych procedurach dokumentéw o charakterze politycznym (polityka, strategia), merytorycznym (pro-
gram) lub formalnym (plan jako prawo lokalne).

Zbiory tych dokumentéw i kazdy wg swojego przeznaczenia, stosownie do specyfiki i upowaznienia polityczne-
go i odpowiedzialnosci, zmierzaja do,...osiagniecia uzupetniajacych celdéw politycznych i sg wspdlnie zarzadzane
przez panstwa cztonkowskie i przez Komisje. Wazne jest zatem, aby zmaksymalizowa¢ skutecznos¢ wszystkich in-
strumentéw strukturalnych pod wzgledem osiagania celéw i zamierzen okreslonych w programach i zoptymalizo-
wania synergii oraz efektywnosci roznych instrumentéw...” (UoPPR, op. cit.).

Technika pracy nad dokumentami i projektami zasadza sie na prowadzeniu prac przez decydentéw (obstugiwa-
nych przez kadry urzednicze), przy wsparciu niezaleznych ekspertéw: pierwsi formutuja zatozenia i cele strategicz-
ne, takze niektére uwarunkowania, zas eksperci przenoszg to na metody analityczne i planistyczne oraz sposoby
wdrazania wraz z konsekwencjami (np. finansowymi i ekonomicznymi, ekologicznymi, spotecznymi itp.) i proponu-
ja rozwiagzania. W procesie tym mozna wyodrebnic szczegdlne elementy:

1. Przeprowadzenie odpowiednich badan, diagnoz i analiz systemowych (jako czes¢ profesjonalna) i poddanie
ich debacie publicznej i politycznej; ta czes¢ od strony formy i tresci jest domeng niezaleznych ekspertéw, zas
od strony debaty — bezstronnych urzednikéw stuzy cywilnej i kompetentnych obieralnych decydentéw lub
menedzeréw; politycy powinni by¢ (wazna) grupa konsultujaca.

2. Ustalenie na kazdym poziomie zwigzkéw z celem (-ami) strategicznym (-mi), przy czym w miare przechodzenia
od dokumentoéw strategicznych do projektéw nastepuje uscislanie sposobdw realizacji zatozen okreslonych na
szczeblu wyzszym poprzez optymalizacje lub analize mozliwych wariantow.

3. Podobnie na kazdym poziomie ustalane s3 miary osiggania rezultatéw i oddzialywan nawigzujace do tych
okreslonych na poziomie strategicznym, z uwzglednieniem mozliwego uszczegétowienia informacji.

4. Miary realizacji celu i zadan w ramach przedsiewzie¢ musza mie¢ bezposredni zwigzek przyczynowo-skutkowy
z celami strategicznymi i nawigzywac do zadan wiasnych podmiotu strategii lub jego realnego oddziatywania
na inne podmioty, mogace wptywac na przedsiewziecia (np. partnerzy, realizatorzy podobnych réwnolegtych
lub konkurencyjnych przedsiewziec itp.); miary te stuzg gtéwnie do oceny skutecznosci przyjetych rozwigzan
wdrazania strategii. Miary muszg takze odzwierciedla¢ wptyw podmiotéw innych niz organ planujacy na re-
zultat, nie tylko dlatego, ze tak jest racjonalnie (np. nie dublowanie przedsiewzie¢ nastawionych na te same
rezultaty), ale takze pragmatycznie - chodzi o wyniki monitoringu prowadzonych dziatan, ktéry nie rozrézni
z jakiego ,zrédta” pochodza uzyskane wyniki w ocenie rezultatéw w przysztosci.

Jesli przyjrzec sie tym zasadom, to oprécz wytyczonego kierunku widac takze pewne pola, jakich nalezy zdecydowanie
unikac. W kolejnosci przedstawionych zasad (oznaczono gwiazdkami * od 1 do 4 subiektywng oceng autora co do,po-
pularnosci”i wagi tego rodzaju btedéw):

Ad. 1. Nieprzejrzysty proces dochodzenia do decyzji:
- analizowanie badz jednego rozwigzania, badz nieadekwatnych wariantéw w celu wypromowania z géry przesa-
dzonego (a nawet szczegdtowych rozwigzan) ****
pozornos¢ debaty publicznej ***
stabe przygotowanie ,ekspertéw” lub zgota ich brak ***
niska jakos¢ lub brak regut w przepisach (paristwowych lub lokalnych) ****
stabe przygotowanie kadry urzedniczej (w zasadzie brak stuzby cywilnej) ***

1. Wedtug wniosku KE w sprawie projektu rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajqcego wspdlne przepisy dotyczqce 6
funduszy - Bruksela, dnia 6.10.2011 KOM(2011) 615 wersja ostateczna, 2011/0276 (COD).
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Opis faz procesu planowania i realizacji inwestycji (wazniejsze elementy)

Niezbedne kluczowe ustalenia
iinne wymagania

Uwaga: za szczegbtowe zasady realizacji projektéw mozna uznac te, ktére wynikajq z zasad i wytycznych Komisji Europejskiej lub
polskich instytucji zarzqdzajqcych projektami z udziatem finansowania z funduszy UE; krajowe przepisy w tych wzgledach sq sku-
pione na procedurach zwiqzanych z planowaniem przestrzennym, finansami publicznymi, procedurami budowlanymi i ekolo-
gicznymi. Brakuje regut dotyczqcych takich zagadnieri jak: efektywnos¢ ekonomiczno-spoteczna, wybdr najkorzystniejszych wa-
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Uprawnienia [UPR] / odpowiedzialnos¢ [ODP] Faza

riantéw, reguty prowadzenia badan popytu na transport itp. Jaskrawym przyktadem takiego braku
jest pominiecie w przepisach dotyczqcych finansowania przedsiewzie¢ publicznych analiz kosz-
téw i korzysci. Przepisy takie np. w Wielkiej Brytanii byly wprowadzone dla inwestycji drogowych
w latach 70., zas w USA obowiqzujg powszechnie od roku 1995.
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Ad 2. Stabosci planowania strategicznego i przetozenia celdw strategii na zadania i przedsiewziecia zasadzaja sie naj-
czesciej na nieumiejetnej interpretacji (lub jej zaniechaniu) i selekcji celéw i spéjnosci uzytych narzedzi do ich osigga-
nia, np.:

- osiggniecie celu generalnego lezy poza wptywem organu planujacego ***

«  zyczeniowosc¢ celdw i omijanie realnych uwarunkowan wdrazania, np. pomijanie zdolnosci istniejacych struktur
organizacyjnych czy gospodarczych do realizacji natozonych zadan, nierealne harmonogramy i wyceny kosztéw,
brak analizy zagrozen zewnetrznych ****

- nieumiejetno$¢ dostosowania zadan i przedsiewzie¢ do celdw **

- nieadekwatnos¢ zakresu przedsiewzie¢ do oczekiwanych rezultatéw ***

Ad 3. Niewtasciwe okreslanie rezultatéw lub zgota ich pomijanie jest do$¢ powszechne w fazie strategii i planéw, naj-

czesciej poprzez:

« brak lub nieadekwatnos¢ rezultatéw oraz niemoznos¢ prognozowania lub monitorowania ****

- powtarzanie tych samych ustalen na kazdym poziomie planowania, co zaciemnia planowany sposéb realizacji ce-
16w **

Ad 4. Miary rezultatéw sa kluczowe dla oceny sensownosci prowadzonej polityki wdrazania strategii. Najczesciej po-

petniane btedy polegaja na:

- braku lub nieadekwatnosci miar rezultatéw oraz trudnosci ich zbadania, prognozowania lub monitorowania (brak
badan, baz danych, modeli ekonometrycznych) ****,

Schemat procesu przygotowania i realizacji inwestycji od strategii do projektu
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Stan prawny i procedury w Polsce

Obecny model prawno-administracyjny oparty jest na konstytucyjnych zasadach: zrbwnowazonego rozwoju, de-
centralizacji i pomocniczosci wiadz administracyjnych oraz samodzielnosci poszczegdlnych organdéw wtadzy z po-
dziatem na rzadowe i samorzadowe. Te cechy oznaczaja, ze kwestie spdjnosci terytorialnej i sprawnosci funkcjono-
wania systemu transportowego, wszak obstugujgcego uzytkownikéw niezaleznych od podziatéw administracyjnych
i od wtadzy, nabieraja kluczowego znaczenia.

Praktyka w dziedzinie planowania i programowania po odejsciu od hierarchicznego systemu administracji w 1990 r.
jest mocno ostabiona. Czeste zmiany ustawodawcze spowodowaty przede wszystkim utrate ciagtosci, odptyw kadr,
a w konsekwencji ostabienie jakosci prac. Decentralizacja administracji jest oczywiscie kierunkiem stusznym i wtasci-
wym z politycznego punktu widzenia, ale rozregulowanie systemu planowania stato sie faktem. W szczegéInosci zanikt
na dtugie lata system planowania gospodarczego i finansowego, zas ciggte zmiany w ustawach o planowaniu prze-
strzennym i budownictwie takze pogtebity dezintegracje i chaos przestrzenny.

Przetomowymi momentami w procesie ksztattowania nowego systemu miaty by¢ dwa rodzaje ustaw: o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym oraz o planowaniu rozwoju. Juz sam fakt, iz ten drugi akt prawny wszedt w zycie
12 lat po pierwszym wskazuje na to, iz burzliwy rozwéj przestrzenny i gospodarczy przypadt na okres rozregulowanego
systemu planowania. Opisany dalej system nadal ma wiele cech tego stanu rzeczy, cho¢ nalezy przyzna¢, ze stwarza
pewne mozliwosci poprawy sytuacji poprzez sciste dotrzymywanie jego regut.

Obecny stan prawny (réwnoczes$nie okreslajacy procedury planowania, realizacji inwestycji i ich eksploatacji) oparty
jest na zasadzie branzowo-terytorialnej:

W ramach poszczegélnych gatezi transportu przyjmuje sie jako akty kierownictwa wewnetrznego strategie roz-
wojowe oraz wynikajace z nich plany i programy wdrozeniowe; ponadto ustanawiane sg akty prawne, okreslajace
ksztatt sieci transportowych (nastepuje to w trybie rozporzadzen Rady Ministréw, ktére praktycznie sg wigzace
tylko dla stuzb podlegtych rzadowi);

w ramach planowania terytorialnego sporzadza sie strategie rozwojowe oraz wynikajace z nich: studia lub plany zagospo-
darowania przestrzennego, a takze plany i programy wdrozeniowe dla obszaréw: kraju, wojewddztw i gmin; niektére z tym
aktéw s uchwalane jako akty prawa miejscowego; system planowania przestrzennego nie jest hierarchiczny, cho¢ prze-
widuje obowigzki konsultowania rozstrzygniec i uzyskiwania uzgodniery w sprawach lokalizacji obiektow infrastruktury.

Dla przyktadu pokazano na rysunku schemat przeptywu informacji i powigzan proceduralnych w planowaniu i zarza-
dzaniu w drogownictwie (rysunek 2).

Pion planowania strategicznego Pion planowania branzowego
KPZK Rozporzadzenie RM o sieci
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‘a v v
>
g Plany zagospodarowania s
2 wojewddztw = Program rozwoju sieci drég
s
° v v
c
S
[a
Studia zagospodarowania . o 5
przestrzennego gmin et Projekty odcinkéw drog

D Akty prawne Relacje wspétdziatania
Uzgodnienia
D Decyzje zarzadcze =3 Relacje przesadzajace
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Jak widac¢ na schemacie, podane wcze$niej zasady sa tu wykorzystane, przy czym powigzanie planowania przestrzen-
nego i branzowego ma stabe strony:

nie jest jasny zakres uprawnien samorzadu wojewddztwa w tresci ustalen planu wojewddztwa (nie ma on charak-
teru prawa lokalnego, wiec jego zapisy nie sa wiazace, ale w praktyce organy uzgadniajace tres¢ planu (np. woje-
woda) czesto kierujg sie trescig tego planu w postepowaniach wobec gmin;

nie jest jasne, co jest rozstrzygajace w sytuacji sprzecznosci zapiséw KPZK i planu sieci drég krajowych ustalanego
przez rozporzadzenie Rady Ministréw (obecnie taki stan ma miejsce): KPZK -, koncepcja” ogtaszana jako dokument
kierunkowy - nie stanowi oczywiscie prawa wigzgcego organy wtadzy, ale wobec tego, czym jest ten dokument?
Zapowiedzig przysztych dziatan rzadu? Jedli nie, to czym: ¢wiczeniem intelektualnym, wytyczng - ale dla kogo
i w jakich okolicznosciach?

Schemat nie obejmuje tzw. specustaw (drogowej, kolejowej), czyli warunkéw lokalizacji drég wg procedury
niezaleznej od systemu planowania przestrzennego. To rozwigzanie, ktére poczatkowo miato by¢ tymczasowe
i odnosic sie do programu budowy autostrad zostato rozszerzone na wszystkie drogi publiczne i przedtuzane jest
na dtuzszy okres. Do tego doszedt analogiczny akt dotyczacy linii kolejowych. Decyzje lokalizacyjne, zastepujac
ustalenia planéw i warunki zabudowy, stanowia réwnoczesnie pozwolenie budowlane. Wydaja je inne organy niz
wyspecjalizowane stuzby planistyczne czy budowlane - dla duzych inwestycji robi to wojewoda, czyli organ admi-
nistracji rzadowej. Celem tych regulacji byto przyspieszenie procedur zezwoler budowlanych dla osiagniecia szyb-
ko efektow realizacji waznych przedsiewziec rozwojowych. Obserwacja, jak te regulacje dziataja, nie pozwala by¢
przekonanym, iz taki cel zostat osiggniety — w zasadzie zaden z programéw operacyjnych nie osiggnat zaktadanych
celéw rzeczowych i nalezy domniemywac, iz to nie samo udzielanie decyzji budowlanych jest przyczyng opéznien
w realizacji projektéw. Ale wazne jest takze cos innego - taki system wymyka sie jakiejkolwiek zasadzie zréwno-
wazonego rozwoju — wyraznie widac¢ tendencje do lekcewazenia uwarunkowan przestrzennych i sSrodowiskowych,
rozne ,drogi na skréty’, wszystko w imie wykorzystania srodkéw finansowych i osiggania zaktadanych wynikéw
rzeczowych programoéw rozwojowych.

W ramach procedur przygotowawczych do realizacji projektéw rozwojowych przepisy regulujg poszczegoélne fazy po-
przez wymogi uzyskiwania konkretnych decyzji administracyjnych, ktére jednak ograniczaja sie do kwestii planowania
przestrzennego oraz przepisoéw budowlanych.

Przepisy przewiduja takze prowadzenie badan i analiz ekologicznych; nie przewidujg natomiast obowiagzku prowadze-
nia analiz ekonomicznych czy ruchowych (funkcjonalnych) - takie s wymagane przez sponsora (UE) w ramach progra-
mow operacyjnych jako warunek ubiegania sie o wsparcie ze srodkéw Unii Europejskiej. Nie jest to wymdg prawa, do-
tyczy tylko ubiegajacych sie o wsparcie. Podobne wymogi stawiajg regionalne programy operacyjne, a takze niektére
programy rzadowe. Niemniej jednak jest to wynik indywidualnych przesadzen w ramach wybranych programéw, a nie
rozwigzanie systemowe wynikajace z polityki racjonalizacji wydatkéw publicznych i dazenia do optymalizacji rezulta-
tow tych wydatkéw dla funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa.

Innym mankamentem obecnego systemu jest brak w polskim prawie monitoringu wykonanych inwestycji. Unia Euro-
pejska takie systemy wdrozyta i narzuca stosowne obowigzki w ramach projektéw wykorzystujacych srodki z funduszy
UE. Ma to na celu nie tylko pilnowanie racjonalnosci wydawania tych srodkéw, ale takze zarzadzanie rozwojem po-
przez sledzenie na biezaco rezultatéw zrealizowanych przedsiewzie¢ w sposéb niezalezny od samego pojedynczego
projektu. Takie podejscie pozwala wiec takze na ocene skutecznosci prowadzonej polityki, a jesli stwierdzone zostana
problemy - korygowanie dziatari w okresie przed kolejnymi przedsiewzieciami.

Szczegolnym przypadkiem dziatan rozwojowych na duza skale sg systemy transportowe w obszarach metropolitalnych.
Prawo polskie wprawdzie postugiwato sie tym pojeciem jako przypadkiem szczegélnym, oddajac inicjatywe planowa-
nia na takim terytorium wojewddztwom samorzadowym. Skutek jest taki, ze zadna inicjatywa tego typu nie zostata
podjeta. Faktem jest, ze ustawa wymagata w tym zakresie wydania rozporzadzenia Rady Ministréw, a ta tego obowigz-
ku nie wykonata przez 10 lat. Ostatnio pojawity sie projekty zmiany tych przepiséw (poszerzono katalog obszaréw
o szczegolnych formach zarzadzania rozwojem o dowolne ,obszary problemowe”, w dokumentach MRR zwane jako
Jfunkcjonalne”). Zapisy sa na tyle niejasne, ze z daleka widac¢, iz cho¢ postulat wzmocnienia terytorialnego podejscia
do planowania jakby sie do prawodawcéw przebijat, to rézne wptywy powoduja, ze pozytku z nowej legislacji predko
nie bedzie.

Podsumowujac te ocene, mozna argumentowad, ze droga do poprawy sytuacji i racjonalizacji dziatar w zakresie roz-
woju infrastruktury ,na serio” jest wdrozenie do polskiego systemu prawnego i organizacyjnego zasad, jakie wypraco-
wane zostaty w ramach realizacji projektéw z udziatem wsparcia finansowego Unii Europejskiej. Do kluczowych dziatan
w tym zakresie zaliczytbym wprowadzenie obowigzkowego stosowania metody analizy kosztéw i korzysci jako analizy

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY



Inicjatywa dla Infrastruktury

strategicznej w kazdej fazie planowania rozwoju i przygotowywania przedsiewzie¢, wprowadzenie studiéow wykonal-
nosci jako kluczowego etapu przedprojektowego (przed opracowywaniem dokumentacji projektowych) oraz upo-
rzadkowanie procedur decyzyjnych w koordynacji inwestycji pomiedzy organami zarzadzajacymi w ramach jednego
systemu, co oznacza m.in. postulat zlikwidowania specustaw.

Integracja systemu w fazie planowania i eksploatacji

Jedli infrastruktura jest ,no$nikiem” transportu, zas sam transport jest ustugg przemieszczania ludzi i towardw, to
system dziata tylko wtedy, kiedy istnieje w nim jednos$¢ elementéw i oddziatywan. Dlatego istotg systemu transpor-
towego jest takie uksztattowanie infrastruktury, aby w sposéb najkorzystniejszy dla uzytkownikéw (klientéw) moz-
na byto swiadczy¢ ustugi transportowe. Ergo: istotg spdjnego systemu jest klient i Swiadczona mu ustuga, zgod-
na z jego potrzebami i réznymi uwarunkowaniami wewnetrznymi i zewnetrznymi, zas infrastruktura jest jednym
z instrumentéw niezbednych do dziatania owego systemu.

Takie postawienie sprawy nie jest powszechnie uswiadomione w praktyce zarzadzania rozwojem w Polsce, i to na kaz-
dym szczeblu. W wielu przypadkach zresztg nie ma mozliwosci przeprowadzenia egzegezy celéw strategicznych z po-
wodu niejasnosci czy ogdlnikowosci dokumentdw strategicznych. Nizej dwa przyktady, gdzie taka mozliwosc¢ istnieje:

- ,Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015" (wersja z roku 2012):

« Str.22: ,Gtéwnym celem wszystkich panstw cztonkowskich Unii Europejskiej jest wzmocnienie spéjnosci go-
spodarczej, spotecznej i terytorialnej. Z punktu widzenia transportu najistotniejsza jest spojnos¢ terytorial-
na oznaczajaca integracje systemdw transportowych panstw cztonkowskich”. Celem dziatania GDDKIA jest
,budowa sieci autostrad i drég ekspresowych o podanej dtugosci, takze obwodnic, i wsparcie rozwoju drég
lokalnych...".

- Str. 25:, mozliwe efekty programu wyrazone s w ilosci kilometréw oddanych do ruchu réznych typéw drég”.

- Whniosek: miernik efektu (domniemywam, ze to to samo, co termin unijny ,rezultat”), czyli ilos¢” kilometrow
drég (po polsku powinno by¢,liczba”), jest miarg osiggniecia celu programu (,wzmocnienie spéjnosci”’). Bez
watpienia tak nie jest, poniewaz miarg spojnosci moga byc¢ tylko cechy funkcjonalne, a nie fizyczne systemu.
Dtugos¢ drdg jest miarg “produktu’, a nie efektu — ten powinien by¢ zarezerwowany dla skutku dla uzytkow-
nikéw, a dalej — dla gospodarki i zycia spotecznego.

,Budzet zadaniowy kraju na rok 2012" . Cel strategiczny dla catego dziatu nie zostat okreslony. Dziat nazwany

+Funkcja 19 Infrastruktura transportowa”. (wyjatki):

- Zadanie 1. Wspieranie transportu drogowego, Cel 1: Osiggniecie poprawy bezpieczenstwa przy wykonywa-
niu transportu drogowego, miernik: liczba kontroli dotyczacych przestrzegania przepiséw; Cel 2: Poprawa
dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczenie z gtéwnymi korytarzami transportowymi, miernik: dtugos¢
wybudowanych drég.

- Zadanie 2. Wspieranie transportu kolejowego, Cel 1: Zwiekszenie dostepnosci i poprawa transportu kole-
jowego, miernik: praca przewozowa w pasazerokilometrach; Cel 2: Regulacja i licencjonowanie transportu
kolejowego, miernik: liczba kontroli i zatwierdzonych dokumentéw.

- Zadanie 3: Wspieranie transportu lotniczego i infrastruktury lotniskowej, Cel 1: Dostosowanie infrastruktury
lotniskowej i nawigacyjnej do wzrastajacego popytu na ustugi lotnicze oraz wzrost dostepnosci transportu
lotniczego, miernik a): procentowy udziat transportu lotniczego w transporcie ogétem, miernik b): dynamika
przewozow pasazerskich rok do roku.

- Whniosek: mierniki nie maja bezposredniego zwigzku z celem, za$ cele same w sobie w poszczegdlnych gate-
ziach sg z r6znych poziomoéw planowania strategicznego.

Przyktad strategii wojewodztwa — matopolskie:

- Cel strategiczny ustalony w ,Strategii rozwoju wojewddztwa matopolskiego 2011-2020", dotyczacy tzw. Ob-
szaru 3 Strategii: Infrastruktura dla dostepnosci komunikacyjnej, brzmi: ,Wysoka zewnetrzna i wewnetrzna
dostepnos¢ komunikacyjna regionu dla konkurencyjnosci gospodarczej i spéjnosci przestrzennej”.

- Miary osiggniecia tego celu (str. 83-84) to: liczba ludnosci w obrebie izochron dojazdéw do gtéwnych osrod-
kow miejskich podawana oddzielnie dla ruchu drogowego i kolejowego, czasy dostepu kolejg w relacjach
Krakéw — Warszawa i Krakéw — Katowice oraz wielko$¢ ruchu w porcie lotniczym Balice.

- Whniosek: W literaturze brak dowodu na teze zawarta w celu, iz poprawa dostepnosci przesagdza o zdolnosci
konkurencyjnej gospodarki, zas miary podano dla potencjatu, a nie dla popytu opisujacego potencjat rynko-
wy. Niemniej sposéb myslenia wskazuje na skoncentrowanie uwagi na walorach uzytkowych systemu trans-
portowego, a nie na produktach programéw inwestycyjnych (jak to czyni poprzedni przykfad w odniesieniu
do drég).
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W zasadzie w Polsce nie istnieje system zintegrowanego planowania rozwoju — pojawiaja sie pewne zapisy w strate-
giach na poziomie krajowym, ale te zapisy nie sg rozwijane na nizszych poziomach z powodu,zbyt szybkiego” przejscia
na strategie gateziowe.

Jako przyktad mozna podac porazke GDDKIiA zwigzang z proba budowy drogi ekspresowej S7 na odcinku Nowy Targ
— Zakopane. Oprécz powoddw czysto formalnych - niezdolnos¢ do uzyskania decyzji lokalizacyjnej gtéwnie z powodu
protestow wiascicieli nieruchomosci, nie prébowano spojrze¢ na problem przez pryzmat systemu transportu w tym
regionie. Na przyktad:

czy w istocie potrzebny jest na tym odcinku petny przekrdj drogi ekspresowej (np. obnizenie kategorii drogi spo-
wodowatby minimalng strate czasu jazdy dla uzytkownika, tatwiej bytoby rozwigza¢ problem ptynnosci ruchu, bo
podstawowy problem nie lezy w przekroju drogi, a w kilku skrzyzowaniach),

nie siegnieto do rozwigzan zintegrowanych, np. rozwiniecia ustugi dojazdéw kolejowych do pracy w Zakopanem
(najwieksze opdznienia na drodze powstajg w godzinach szczytu, poniewaz codziennie do pracy w Zakopanem
dojezdza kilkanascie tysiecy oséb).

Drugim problemem niedostrzeganym w praktyce zarzadzania jest relacja miedzy kosztami a korzysciami zinwestycji - to
poniekad poktosie wczesniej omdwionej kwestii niewtasciwej hierarchii celéw i sposobdw ich osiggania: mozna odnies¢
wrazenie, ze najpierw przesadzany jestzakresrobét, a pdzniejprowadzisie analizy ruchowe, ekonomiczne (jesliwogole),a
wkonsekwencjiinwestorniejest przygotowany doobrony swoich propozycjiwtrakcie oceny projektéw przezporéwnanie
z potencjalnie mozliwymi, innymi wariantami. Dowodem na taki stan rzeczy jest fakt, ze zamawiajacy czesto zleca w jed-
nym postepowaniu projekty budowlane (nawet razem z wykonawczymi) oraz studia wykonalnosci. Przy takim zakresie
zamoéwienia nie jest wszak mozliwe oszacowanie kosztéw opracowania projektu, poniewaz studium wykonalnosci moze
dacinny niz sie spodziewano wstepnie wynik poréwnania wariantéw. Rodzi to podejrzenie, ze praca nad wariantami jest
z gory ,ustawiana” pod wczesniej przesadzone rozwiagzania, co podwaza sens catej procedury.

Podejmowanie decyzji

Nie jest celem tego opracowanie stawianie zarzutéw czy wskazywanie jedynie stusznych drég postepowania w proce-
sach decyzyjnych. Ale pewna lista grzechéw gtéwnych nizej autorsko sformutowana moze poméc w diagnozie:

Traktowanie wszelkich strategii, planéw i programéw jako dokumentéw czysto politycznych, majacych prezento-
wac ,wole polityczng’, czesto abstrahujac od uwarunkowan i obiektywnych trendéw czy uzaleznienia od czynni-
kéw zewnetrznych, niezaleznych od przyjmujacych strategie.

Przed opracowaniem strategii sporzadza sie rézne listy szans’, listy zyczen’, propozycje zestawu inwestycji do
realizacji w ramach strategii itp.; listy te czesto sg wynikiem intereséw grupowych lub lokalnych, najczesciej bez
przygotowania merytorycznego. Taka praktyka jest szkodliwa dla procesu publicznej debaty, poniewaz nie jest
poprzedzona uzgodnieniem zatozen czy przestanek dla potrzeb regionu czy kraju, wiec propozycje moga by¢ przy-
padkowe.

Przy takim podejsciu powszechny staje sie prymat, produktéw” nad rezultatami dziatan; najpierw dyskutuje sie, ,co
zrobi¢”, a potem (jesli w ogdle) ,w jakim celu” czy ,co z tego nam przyjdzie”.

Czesty jest brak myslenia funkcjonalnego, panuje nieuzasadniona czasem wiara w skutecznos¢ inwestycji w roz-
wigzywaniu problemow, brak ostroznosci i przezornosci w doborze partneréw i uzalezniania wiasnych sukceséw
od dziatania innych podmiotéw.

Staba orientacja w metodologii przygotowania dokumentéw strategicznych i programowych i tendencja do dzia-
fania,pod zamdwienie’, a nie pod potrzeby i realne wyzwania.

W transporcie powszechne jest dziatanie w obrebie poszczegdlnych gatezi transportowych, co obiektywnie wynika
z takiej wtasnie organizacji tego sektora. Przynosi to jednak ogromne straty i nie prowadzi do rozwigzywania real-
nych probleméw.

Trzeba takze stang¢ odwaznie wobec pewnego delikatnego zjawiska: traktowania polityki i politykdéw jako niezalez-
nych od realnego $wiata i panujacych w nim praktyk, doswiadczen, a takze sukceséw i porazek. Kanwa tego rozwazania
niech bedzie czesto spotykany poglad: ,Jakie sg przestanki naszej decyzji? Polityczne” | koniec na tym. To oznacza, ze
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autor takiej frazy uwaza, ze pewne decyzje (nalezy rozumie¢ podejmowane przez jakies gremium ,polityczne”) nie
wymagaja uzasadnienia, no bo sg,polityczne”. Nawet nie chodzi o wiare w nieomylnosc¢ tych gremiéw, ale o to, ze majg
one przywilej takiej wiasnie drogi postepowania.

Ot6z nalezy jasno powiedzie¢, w analogii do prawa administracyjnego, ze w sytuacji rozstrzygniecia o charakterze
uznaniowym (czyli nieregulowanego konkretnym przepisem) uzasadnienie jest szczegdlnie wymagane! W swietle opi-
su poprawnych procedur decyzyjnych nalezy wiec postulowac nastepujacy tryb postepowania:

Nalezy wyjasnic, ze w tabeli puste pole oznacza, ze decyzje oparte sa na niezaleznych ekspertyzach, oczywiscie kontro-
lowanych przez urzednikdw, ale przez nich niejako nie firmowanych.

Niezaleznos¢ ekspertéw powinna gwarantowac bezstronnos¢ ich dziatar oraz fachowos¢. Stad kluczowy jest dobor
ekspertéw spetniajacych wysokie standardy w tej dziatalnosci, a zapewne nie powinno sie w zadnym wypadku sto-
sowac tylko kryterium niskiej ceny jako sposéb ich doboru. Niezalezny ekspert powinien gwarantowa¢ kompletnos¢
analizy, m.in. rozwazenie wszelkich aspektéw problemu, w tym selekcje wariantéw do analiz poréwnawczych. Za tak
rozumiang niezalezno$¢ ponosi petng odpowiedzialnos¢, takze cywilna.

Rozwdj infrastruktury

Dla potrzeb tego materiatu przyjmijmy definicje rozwoju infrastruktury jako dziatania inwestycyjnego, modernizacyj-
nego i organizacyjnego, prowadzacego do poprawy parametréw uzytkowych sieci i obiektéw, w tym przepustowosci,
nosnosci oraz zapewnienia bezpieczenstwa dla uzytkownikéw i stuzb utrzymania, przy zachowaniu racjonalnych kosz-
téw i efektywnosci ekonomicznej budowy i utrzymania, w zgodzie z funkcja i prognoza ruchu.

Taka definicja nie oznacza wiec tylko dziataii na rzecz rozbudowy systemdw infrastruktury. Fundamentem przyjmowa-
nia zatozen dla planowania i projektowania rozwoju sieci jest — zgodnie z metoda analizy strategicznej poprzez analize
kosztow i korzysci - rwnowaga szeroko rozumianych kosztéw i korzysci z (pewna) przewaga tych drugich.

Kazda interwencja w sie¢ infrastruktury wywotuje zmiany w rynku popytu na jej ustugi (patrz: poczatek tekstu), a zna-
jomos¢ mechanizmoéw tych zmian jest podstawg pracy nad analizag K.&K. Co wobec tego moze by¢ miarg rozwoju?
Obecnie stosowane kryteria w analizie K.&K. to w przypadku infrastruktury transportowej typowo:

- oszczednosc czasu przejazdu,

- zachowanie standardu swobody ruchu (mierzonego stosunkiem natezenia ruchu do przepustowosci),

« zmniejszenie kosztéw transportu,

«  poprawa bezpieczenstwa, mierzona np. spadkiem liczby wypadkéw,

- zmniejszenie emisji hatasu i skazenia powietrza, wod i gleby,

- ochrona przed negatywnymi oddzialywaniami na faune i flore,

- utrzymanie lub poprawa fadu przestrzennego i waloréw krajobrazu, a takze ochrona waloréw historycznych,

- zmniejszenie zaktécen w funkcjonowaniu obszaru przecinanego przez trase.
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Abyte czynnikizidentyfikowacizwymiarowackonieczne jestzastosowanie adekwatnych metod odwzorowaniadla stanu
poczatkowegoi predykcji popytuiréwnowazeniagozpodaza ustug. Stuza temu-zaleznie od badanego przypadku-ana-
lityczneisymulacyjne metody modelowania systeméw transportowych. Generalnie badanie, czy to sieci, czy pojedyncze-
goobiektutransportowego,wymagaanalizywszerszymtletzw.wariantureferencyjnego, czyliobszaru oddziatywaniana-
szego przedsiewziecia wrazze stanem obecnym, spodziewanymi(przesagdzonymi) zmianamioraznatle przewidywanych
wzadanymokresie(najczesciej20lat)zmiandemograficznych, spotecznychigospodarczych.Nalezybyc¢bardzoostroznym
w stosowaniu uproszczonych (wiec tanszych) metod analiz, poniewaz ich wyniki moga sie okaza¢ nieprawidtowe
i w trakcie monitorowania projektéw wykaza¢ moga niezgodnosc¢ z oczekiwanymi rezultatami.

Co napedza rozwdj infrastruktury?

Czesto mozna spotkac teze, iz wyzsza dostepnos¢ transportowa (ktérg uznajmy za miare rozwoju infrastruktury) sta-
nowi szanse dla rozwoju gospodarczego i wzrostu spéjnosci. Jesli ten drugi czynnik (ktéry de facto jest instrumentem,
a nie celem) w rzeczy samej mozna regulowac poprzez dostepnos¢, to zwigzek z rozwojem gospodarczym jest juz
dyskusyjny. Wedtug projektu ESPOM gtéwny wniosek z tych badan jest nastepujacy: bywa, ze zwigzek poziomu obstugi
transportowej z rozwojem gospodarczym by¢ moze istnieje (statystycznie mozna wykaza¢, ze w niektérych regionach
UE zachodzi), ale nie wiadomo, czy wzrost gospodarczy jest skutkiem np. dostepnosci, czy dostepnosc jest wymuszana
wzrostem gospodarczym. Czyli odwieczny dylemat jajko czy kura”. Podobne wnioski podaja inni badacze, poczynajac
od Whitelegga juz w latach 70.

Nie wdajac sie w szczegdtowa debate (brak w Polsce jakichkolwiek pogtebionych badan tej kwestii, czesto jest przyj-
mowana jako pewnik), zwréémy tylko uwage na fakt, ze najwieksze zattoczenie w polskich metropoliach dotyczy tych,
ktore wykazuja najwyzszy wskaznik PKB per capita.

A wiec poglad, iznowoczesna i efektywna infrastruktura komunikacyjna to jeden z gtéwnych czynnikéw stymulujacych
wzrost gospodarczy moze by¢ nietrafiony, a nawet mozna postawic teze, iz jest niejako odwrotnie: spadek dostepnosci
czesto towarzyszy... wzrostowi PKB. Te kwestie ,Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025" (ostatni przyjety
przez Rade Ministréw taki dokument, pochodzi z czerwca 2005,) stawia inaczej: dostepnos¢ nie moze hamowac roz-
woju, ma nadazac za wzrostem mobilnosci, przy czym dokument traktuje pojecie dostepnosci jako parametr catej sieci
transportowej. Jest to klucz do prowadzeni polityki transportowej w zakresie podziatu ruchu na srodki transportu: nie
nadazac za potrzebami w kazdej gatezi oddzielanie, ale w zintegrowanym systemie jako jednej catosci. Podobnie jak
w dokumencie rzagdowym pojecie dostepnosci podaje wspominane opracowanie ESPON.

Jesli wiec jest dosc jasne, ze transport jest napedzany przez gospodarke i mobilnos¢ spoteczenstwa, to czym mierzy¢
sprawnos¢ funkcjonowania transportu? Jesli zdefiniujemy te kwestie — znajdziemy klucz do oceny sieci i obiektéw in-
frastruktury.

Zgodnie z zasada relacji popyt — podaz (uzytkownicy generuja popyt, infrastruktura dostarcza podaz) miara efektywno-
sci funkcjonalnej systemu bytby poziom napetnienia systemu (wykorzystania jego zdolnosci przewozowej). Tradycyjnie
rozumowano tak: brakuje przepustowosci - trzeba ja zwiekszy¢ przez nowe inwestycje czy modernizacje. Taki zapis
widnieje jeszcze w polityce transportowej panstwa z roku 1995.

Z czasem jednak okazato sie, ze ciggte zwiekszanie podazy nie prowadzi do poprawy parametréw uzytkowych, a nawet
przeciwnie - zattoczenie narasta, dostepnosc sie pogarsza. Stad w poczatku XXI w., zaréwno w UE, jak i w Polsce, wpro-
wadzono zasade zarzadzania mobilnoscig (popytem), ktéra przy zaakceptowaniu wzrostu ogdlnej mobilnosci jako
wyniku rozwoju cywilizacyjnego oddziatuje na wybér celu podrézy i Srodka transportu dla zoptymalizowania funkcjo-
nowania systemu. Towarzyszy temu dazenie do zwiekszenia wykorzystania niskoemisyjnych technologii w transporcie,
powodujacych poprawe warunkéw srodowiskowych.

Takie podejscie prowadzi do kilku miernikéw poprawnego funkcjonowania transportu:
zmniejszenie mobilnosci (ruchliwosci) — im mniej, tym lepiej;
% uzycia indywidualnych, spalinowych srodkéw transportu — im mniej, tym lepiej;
% uzycia zbiorowych form transportu — im wiecej, tym lepiej
zmniejszenia $redniej odlegtos¢ i czasu przejazdu - im mniej, tym lepiej;
% uzycia niemechanicznych srodkéw transportu (pieszo, rowerem) — im wiecej, tym lepiej;
% uzycia niespalinowych zrédet napedu - im wiecej, tym lepiej.

Uzyskanie pozytywnych efektéw takiej polityki mozliwe jest tylko przez szerokie dziatania we wszystkich mozliwych
dziedzinach, majacych wptyw na poruszanie sie. Poczynajac od zagospodarowania przestrzennego (unikanie rozle-
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wania sie zabudowy), przez promowanie i rozwijanie réznych form transportu zbiorowego, po wprowadzenie wyra-
finowanych instrumentéw zarzadzania przewozami, w tym poprzez inteligentne systemy transportowe (popularnie
oznaczane jako ITS).

Z tego syntetycznego przegladu wynika, ze miejsce infrastruktury transportowej jest nadal wazne dla osiggania celow
polityki transportowej. Potrzebne jest jednak inne niz tradycyjne myslenie - liczba kilometréw drég do budowy czy
modernizacji jest wazna, ale tylko jesli potaczy¢ to z ich wiasciwg lokalizacjg, parametrami funkcjonalnymi wiasciwy-
mi dla zadan, jakie maja realizowac w systemie, zastosowaniem ITS i innych form organizowania ruchu i $wiadczenia
ustug itp.

Postulowany model zarzadzania rozwojem

Sprébujmy podsumowac te rozwazania w swietle pytania: Jesli mamy zastrzezenia (a jak wida¢ - mamy), w jakim kie-
runku powinny pdjs¢ zmiany (ulepszenia)?

Odpowiedz sformutujmy na pokazanym wczesniej przyktadzie zarzadzania planowaniem rozwoju systemu drogowego
wg ponizszego schematu.

Pion planowania strategicznego Pion planowania branzowego

- Akty prawne = Relacje wspotdziatania
Decyzja uzgodniona
- Decyzje zarzadcze =3 Relacje przesadzajace
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Gtéwnym mankamentem, z ktérego wynika kilka dalszych, jest liniowe, branzowe zarzadzanie, oderwane nie tylko od
innych gatezi transportu, ale takze od zarzadzania obszarami, przez ktére drogi przebiegaja.

« Postulat 1 brzmi: zintegrowac system planowania z regionami i terenem obstugiwanym przez infrastrukture.
Druga gtéwna wada to waskie podejscie do drogi jako obiektu liniowego do prowadzenia zadanego potoku ruchu.
« Postulat 2 brzmi: wprowadzi¢ system sieciowego podejscia do planowania i zarzadzania.

Inne postulaty wigza sie z unowoczesnieniem systemu prawnego i finansowego w odniesieniu do procedur zarzadza-
nia rozwojem, z wykorzystaniem doswiadczen z wdrazania projektéw z udziatem wsparcia Unii Europejskiej. Az trudno
zrozumie(, dlaczego tak diugo trwa przyjecie dorobku krajow UE17 w tym zakresie.

« Postulat 3 brzmi wiec w zarysie: wprowadzi¢ gtéwne instrumenty zarzadzania rozwojem i przygotowywania pro-
jektéw rozwojowych Unii Europejskiej do systemu prawnego Polski.

Aspekt doboru kadr i inne kwestie wdrozeniowe

Skutecznos¢ zarzadzania rozwojem w duzym stopniu zalezy od doboru kadr - zaréwno zatrudnianych przez instytucje
odpowiedzialne za rozwdj, jak i wéréd konsultantéw i doradcéw zatrudnianych na zasadach komercyjnych. Te dwie
grupy personelu wspdlnie muszg sprosta¢ merytorycznym i moralnym wymaganiom, ktére stawia realizacja tak po-
waznych zadan, jakie obecnie stojg przed naszymi instytucjami i przedsiebiorstwami.

Kadry stuzby cywilnej — zgodnie z tg nazwa — musza spetni¢ wymogi odpowiedniego wyksztatcenia i przeszkolenia
w zakresie swoich obowigzkéw. Jest to powazny problem, nie tylko dlatego, ze ten zdawatoby sie prosty wymag nie jest
respektowany, ale takze dlatego, ze, jak donosza media, wiele szkolen i akcji doradczych jest na bardzo niskim pozio-
mie, co utrwala niedobre modele zarzadzania badz co gorsza — szerzy w tym srodowisku przeswiadczenie, ze ich praca
nie ma sensu wobec czestego narzucania specjalistom gotowych rozwiazan ze szczebli politycznych.

Zastrzezenia w tej kwestii szczegdlnie trzeba podnosi¢ w stosunku do srodowisk komercyjnych konsultantéow: zama-
wiajacy ma prawo oczekiwac, ze otrzyma kompetentna porade, oparta na solidnej analityce i badaniach. Stawne py-
tanie konsultanta, ,a co ma wyjs¢ z moich prac?’, powinno by¢ konsekwentnie tepione, poniewaz moze narazic¢ klienta
na powazne perturbacje.

Uwaga takze powinna by¢ skierowana do stuzb odpowiedzialnych za zarzadzanie srodkami unijnymi, akceptujacych
whnioski o dotacje i rozliczajgcych je. Panuje do$¢ powszechna opinia w srodowisku konsultantéw, ze wielka wage stuz-
by te przyktadaja do strony formalnej dokumentéw, zas kwestie merytoryczne sa traktowane lekko, jesli nie pomijane
catkowicie. Jest to jasny sygnal, ze braki kadrowe w specjalnosciach, jakie s3 wymagane do zarzadzania projektami,
utrudniaja takiemu klientowi wdrazanie przedsiewziec.

Z punktu widzenia dziatan strategicznych czesto pomija sie polityke zamoéwien publicznych. W tej dziedzinie dorobek
krajow rozwinietych, a takze niektérych krajow wschodzacych ekonomii, jest bardzo szeroki i warto z tego korzystac.
Tymczasem losy wielu zaméwien publicznych (w tym sztandarowych!) pokazuja, ze wiedza, jak sprawnie i odpowie-
dzialnie poprowadzi¢ duze przedsiewziecia, nie jest powszechna na wszystkich szczeblach, od najwyzszego do dotu.
Gdyby w Polsce rzeczywiscie stosowano zasady FIDIC, o czym zapewniaja stuzby odpowiedzialne za projekty drogowe
czy kolejowe, nie mogtoby wystapic tyle zerwan umoéw czy bankructw wykonawcédw. Zwracamy tu uwage na ten czyn-
nik jako jeden z kluczowych dla osiggania celéw strategicznych w polityce rozwoju. Swoja droga, jak to jest mozliwe, ze
wszystkie te przypadki nie sg powodem do ,kadrowych trzesien ziemi”z powodu tego,zawalania” realizacji projektow,
skoro zatrudniani sg wysokiej rangi menedzerowie na kontraktach. Co jest miarg sukcesu w tych kontraktach?
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Kluczowe postulowane zmiany

Reasumujac: w celu zapewnienia trwatego i zrbwnowazonego rozwoju w zakresie infrastruktury transportowej nalezy:
« Uczytelni¢ system planowania i go stosowac.

- Wprowadzi¢ reguty unijne do wszelkich procedur prac nad strategiami i przygotowywaniem projektéw (analiza
kosztow i korzysci, studia wykonalnosci).

- Wprowadzi¢ zasady wariantowania wszelkich prac przygotowawczych oraz zakresu i metod selekcji opcji wybiera-
nych; zabroni¢ sporzadzania dokumentacji budowlanej przed ukoriczeniem tych prac.

- Wprowadzi¢ procedury zamdwien publicznych dla prac wdrozeniowych jako element strategii, za$ ich skutecznos¢
jako miare skutecznosci zarzadzania.

- Zmienic¢ system doboru kadr menedzerskich pod katem odpowiedzialnosci i skutecznosci.
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Podstawowe akty prawne dla procesu
inwestycyjnego i ich wady

Jako zroédta barier inwestycyjnych mozna wskazaé przeszkody natury prawnej oraz faktycznej. Pierwsza grupa barier
to nieprecyzyjne i trudne do wypetniania, zaréwno dla inwestordéw, jak i urzednikéw, przepisy prawa. Druga kategoria
przeszkdd to w szczegdlnosci ograniczenia organizacyjne (np. osobowe, sprzetowe) oraz finansowe po stronie orga-
néw administracji czy inwestoréw. Ponizej oméwione zostang konsekwencje braku stabilnosci prawa oraz wybrane ba-
riery prawne o charakterze ogdélnym wynikajace z najwazniejszych dla sprawnego przebiegu proceséw inwestycyjnych
ustaw: ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (dalej: ,ustawa o planowaniu”),
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. prawo budowlane (dalej: ,prawo budowlane”), ustawy z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie
gruntéw rolnych i lesnych (dalej: ,ustawa o ochronie gruntéw”), ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — kodeks postepowa-
nia administracyjnego (dalej:,,kpa”), ustawy z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (dalej:,,usta-
wa o ppp”), ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. prawo zamoéwien publicznych (dalej: ,ustawa pzp”) oraz ustawy z dnia 30
sierpnia 2002 r. prawo o postepowaniu przed sgdami administracyjnymi (dalej:,p.p.s.a”"). Ramy procesu inwestycyjnego
w Polsce wyznaczone sg co do zasady przede wszystkim przez dwie ustawy: prawo budowlane oraz ustawe o planowa-
niu i zagospodarowaniu przestrzennym. Przyjmuje sie, ze zwigzek pomiedzy tymi dwiema ustawami jest tak znaczacy,
ze tworzg one funkcjonalng catos¢ normatywnga. Oprécz wyzej wymienionych ustaw, przepisy regulujace proces inwe-
stycyjny, sa zawarte jeszcze w szeregu innych ustaw, w szczegdlnosci takich jak ustawa o drogach publicznych, ustawa
0 gospodarce nieruchomosciami, ustawa prawo ochrony srodowiska, jak réwniez w aktach rangi podustawowej, takich
jak rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie.

Niestabilnosc¢ prawa

Bariery: zbyt czeste zmiany prawa; nieuporzadkowane zmiany prawa; brak przepisow przejsciowych; zbyt diu-
gie oczekiwanie na akty wykonawcze do ustaw.

Stusznie wskazuje sie, ze przepisy prawa sg zbyt czesto nowelizowane. Zdarzajg sie nawet takie sytuacje, ze dokonuje
sie nowelizacji przepisow, ktore jeszcze nie zdazylty wejs¢ w zycie, co niedobrze swiadczy o jakosci uchwalanych prze-
piséw. Jednoczesnie podnosi sig, ze w przypadkach, w ktérych pewne zmiany sg oczekiwane i pozadane, nie mozna
doczekac sie ich uchwalenia (np. brak przepiséw wykonawczych do ustaw, ktére po uptywie vacatio legis staty sie
obowiazujacym prawem). Czeste nowelizowanie przepisdw, narzucanie na przedsiebiorcéw okreslonych obowigzkéw
w sposob nieuporzadkowany (np. w réznych fragmentach jednego aktu lub w réznych ustawach bez istnienia racjonal-
nych ku temu przestanek) jest ktopotliwe zaréwno dla przedsiebiorcéw, jak i dla urzednikéw, ktérzy nie majg mozliwo-
$ci przyzwyczaic sie do stosowania okreslonych uregulowan i wypracowac jednolitych standardéw dziatania. Dodatko-
wa dolegliwoscia, na ktdra nalezy zwrdci¢ uwage, jest wprowadzanie zmian skutkujacych przeniesieniem kompetencji
z organu, ktéry dotychczas zajmowat sie sprawami okreslonego rodzaju, na inny podmiot, co skutkuje tym, ze organ
przejmujacy kompetencje w poczatkowym okresie niejako uczy sie realizowaé nowe obowiazki i stosowac zwigzane
z tym przepisy. Zdarza sie, ze proces adaptacji organéw administracji do nowych obowigzkéw odbywa sie kosztem
stron postepowania. Pozytywnie nalezy oceni¢ upraszczanie procedur w ramach tzw. ustaw specjalnych. Nie mniej
istotne jest jednak wprowadzanie zmian systemowych, ktdre utatwig zycie inwestorom niezaleznie od rodzaju realizo-
wanego przedsiewziecia.

Postulowac¢ nalezy zracjonalizowanie niektdrych przepiséw i to nie tylko przepiséw prawa materialnego, ale réwniez
przepiséw proceduralnych. Stosowanie prawa z pewnoscia utatwityby takze czytelne przepisy przejsciowe, ktérych
nierzadko brakuje albo nie dajg jednoznacznej odpowiedzi na szereg pytan zwigzanych z zakresem stosowania nowej
lub zmienionej regulacji.

Duzym utatwieniem dla organéw administracji, jak i przedsiebiorcéw bylaby mozliwos¢ siegniecia do utrwalonego
orzecznictwa, to jednak wymaga pewnej stabilnosci srodowiska prawnego i racjonalnego jego ksztattowania. Ciagte
zmiany przepisow, nie zawsze idgce w dobrym kierunku, nie pozwolg na wypracowanie dobrych wzorcéw postepowania.
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Bariery w lokalizowaniu inwestycji — ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym

Bariery: brak miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego; wadliwe miejscowe plany zagospoda-
rowania przestrzennego; brak mozliwosci skorzystania z decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu w przypadku koniecznosci zmiany przeznaczenia gruntéw.

W systemie prawa budowlanego istniejg dwa sposoby rozpoczecia robét budowlanych. Zgodnie z przepisami budowe
obiektu budowlanego mozna rozpocza¢ po uzyskaniu ostatecznej decyzji o pozwoleniu na budowe. Decyzja taka jest
wydawana w oparciu o akt prawa — miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego. Ta metoda powinna miec sta-
tus zasady. Natomiast w przypadku braku miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego pozwolenie na bu-
dowe moze by¢ wydane na podstawie ustalen znajdujacych sie w decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu, ktéra jest wydawana przez wdjta, burmistrza lub prezydenta miasta. Ten sposéb rozpoczecia robét budowla-
nych powinien by¢ traktowany jako wyjatek od zasady. Tak jednak nie jest. Biorac pod uwage fakt, ze rocznie wydawane
jest ok. 160 tys. decyzji o warunkach zabudowy i okoto 230 tys. decyzji o pozwoleniu na budowe, to nieuzasadnione
staje sie okreslanie procedury wyjatkiem od zasady lokalizowania inwestycji na podstawie planu miejscowego. Inwe-
stor bardzo czesto nie dysponuje przewidywalng przestrzenia, gdyz to dopiero indywidualna decyzja administracyjna
okresla sposéb, w jaki moze zosta¢ zabudowany dany teren. W takim uktadzie prowadzenie racjonalnej gospodarki
przestrzennej, doktadanie staran o fad przestrzenny i przeciwdziatanie zjawisku ,nadmiernego rozlewania i rozprasza-
nia”zabudowy jest utrudnione’.

Wedtug raportu Doing Business przedsiebiorcy potrzebujg az 301 dni na zatatwienie formalnosci zwigzanych z budowg
magazynu, natomiast postepowanie administracyjne o wydanie pozwolenia na budowe trwa 180 dni. Za raportem Do-
ing Business mozna przytoczy¢, ze pomimo tego, iz zgodnie z art. 35 ust. 3 kodeksu postepowania administracyjnego,
organ administracji publicznej ma 30 dni (lub 60 dni w przypadku, gdy sprawa administracyjna wykazuje sie duzym
stopniem skomplikowania) na zatatwienie sprawy, to w praktyce organy administracji publicznej czesto domagaja sie
od wnioskodawcow wielu dokumentéw i wyjasnien. Z punktu widzenia ustawy czas, ktéry musi uptyna¢, aby decyzja
administracyjna stata sie ostateczna, wynosi 14 dni. W praktyce jednak inwestor musi bra¢ pod uwage réwniez to, ze
wiasciciele dziatek sgsiednich czy tez organizacje ekologiczne beda wnosi¢ odwotania od rozstrzygnied. Biorac pod
uwage fakt, ze ostateczna decyzja administracyjna podlega réwniez kontroli sgdowo-administracyjnej, to postepo-
wanie odwotawcze moze trwac nawet dwa lata. Uporczywe zaskarzanie rozstrzygnie¢ administracyjnych powodujace
obstrukcje czesto wsrdd inwestoréw okreslane jest mianem ,szantazu inwestycyjnego”.

Gospodarka przestrzenna i zwigzane z nig planowanie miejscowe naleza do zadan wtasnych samorzadéw gminnych,
ktore stosownie do indywidualnych uwarunkowan naturalnych i kulturowych kazdej gminy oraz potrzeb lokalnej spo-
fecznosci, ksztattujg wiasna polityke w tym zakresie oraz realizujg ja poprzez akty prawa miejscowego. W Polsce od
1995 r. gmina nie ma obowigzku posiadania planéw miejscowych. Plany te sporzadzane sa w wyniku realizacji polityki
przestrzennej gminy, okreslanej w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego - przewaz-
nie dla celéw inwestycyjnych oraz dla sytuacji, kiedy z przepiséw odrebnych ustaw wynika taki obowigzek. Poprzednia
ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 7 lipca 1994 r. wymagata sporzadzania miejscowych planéw za-
gospodarowania przestrzennego dla realizacji inwestycji publicznych (art. 13 ust. 1 pkt 2 i 3 dawnej ustawy o zago-
spodarowaniu przestrzennym), przy czym podmioty prywatne mogty realizowa¢ inwestycje budowlane na terenach
nieposiadajacych planéw miejscowych na podstawie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu.

W zakresie studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego szczebla gminnego samorzady do-
sy¢ dowolnie ksztattujg polityke przestrzenna, nie kierujac sie intensywnosciag uzytkowania w ocenie przewidywan ko-
niecznego pokrycia planami miejscowymi. Wskazuje na to bardzo duza rozpietos¢ przewidywan w studiach gminnych
co do powierzchni majacej by¢ pokryta planami miejscowymi oraz co do kolejnosci tych prac?3.

1. ZatoZenia do ustawy prawo budowlane o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (i niektorych innych ustaw).
2. Raport o stanie i uwarunkowaniach prac planistycznych w gminach na koniec 2006 r., opracowanie wykonane na zlecenie Ministerstwa
Budownictwa przez zespét Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa, pazdziernik 2007.

3. Polska przestrzen. Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego kraju, opracowany przez Ministerstwo Budownictwa, przyjety przez
Sejm RP 10 kwietnia 2008 r.
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Planowanie przestrzenne w gminie, jesli chodzi o ujecie systemowe, jest oparte na dwdch kategoriach aktow praw-
nych. S3 to:

-« studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy;
- miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego.

Studium uwarunkowan i kierunkdédw zagospodarowania przestrzennego gminy

Wojt, burmistrz albo prezydent miasta sporzadza studium zawierajgce czes$¢ tekstowq i graficzng, uwzgledniajgc zasady
okreslone w koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju, ustalenia strategii rozwoju i planu zagospodarowa-
nia przestrzennego wojewodztwa oraz strategii rozwoju gminy, o ile gmina dysponuje takim opracowaniem. Zgodnie
z art. 9 ust. 5 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym studium nie jest aktem prawa miejscowego.
Jest ono aktem prawnym o charakterze wewnetrznym, ktérego adresatami sg jednostki organizacyjne podporzadko-
wane radzie gminy. Studium okresla polityke przestrzenng gminy oraz zasady jej realizacji. W tym celu studium zawiera
odrebny dokument (akt prawa miejscowego) zawierajacy wigzace ustalenia okreslajace polityke przestrzenng gminy
oraz wigzace gmine ustalenia planowania ponadlokalnego. Postanowienia studium majg dla organéw wykonawczych
gminy charakter wiazacy jedynie przy sporzadzaniu projektéw planéw miejscowych. Natomiast organy stanowigce
gminy muszg respektowac postanowienia studium przy uchwalaniu projektéw tych planéw.

Z faktu, ze studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gminy nie posiada charakteru aktu
prawa miejscowego, wynika istotna uwaga. Mianowicie, nie sg przewidziane zadne sankcje w przypadku, gdy organ
administracji wydaje decyzje o ustaleniu warunkéw zabudowy i zagospodarowania terenu, a nastepnie o pozwoleniu
na budowe, ktdre to decyzje nie pozostaja w zgodzie z ustaleniami studium. Studium uwarunkowan nie ma charakteru
aktu prawa powszechnie obowiazujgcego, w zwigzku z czym nie moze stanowi¢ materialno-prawnej podstawy odmo-
wy dopuszczenia przedsiewzie¢ inwestycyjnych.

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego jest aktem prawa miejscowego, co wynika wprost z art. 14 ust. 8
ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Okres$la przeznaczenie terenédw, w tym dla inwestycji celu
publicznego, oraz sposoby zagospodarowania i zabudowy terenéw. Sporzadzanie planéw miejscowych jest fakulta-
tywne, jest przejawem wiadztwa planistycznego gminy. Sporzadzenie miejscowego planu zagospodarowania prze-
strzennego, zgodnie z art. 14 ust. 7 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, moze by¢ obowigz-
kowe, jesli wymagaja tego przepisy odrebne, takie w szczegdélnosci jak prawo lotnicze, ustawa o ochronie terenéw
bytych hitlerowskich obozéw zagtady, ustawa o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdrowiskach i obszarach ochrony
uzdrowiskowej oraz o gminach uzdrowiskowych.

Ustawy okreslaja, na zasadzie wyjatku, obowigzek sporzadzenia planu miejscowego. Czescig uchwaty o przystapie-
niu do sporzadzania planu miejscowego jest zatacznik ustalajacy granice obszaru objetego planem. Kierujac sie
wytycznymi zawartymi w orzecznictwie sgdéw administracyjnych, mozna stwierdzi¢, ze plan miejscowy, jako akt
prawa miejscowego, jest podrzednym wobec aktéw prawa powszechnie obowigzujacego zréodtem prawa, dlatego
jego normy nie moga wykraczac poza tresci normatywne, dajace sie wyprowadzi¢ z przepiséw prawa powszechnie
obowigzujacego, a juz na pewno nie moga bez wyraznego w tym wzgledzie upowaznienia, modyfikowa¢ norm pra-
wa powszechnie obowigzujacego.

Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, o ktérej mowa w ustawie o planowaniu obejmuje dwa
rodzaje decyzji wydawanych w przypadku braku planu miejscowego, tj. decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji
celu publicznego wydawang w odniesieniu do inwestycji celu publicznego (btednie okreslonej w art. 4 ustawy o pla-
nowaniu jako decyzja o lokalizacji inwestycji celu publicznego) oraz decyzje o warunkach zabudowy wydawana dla
innych inwestycji.

Nie zawsze jednak inwestorzy moga ubiegac sie o wydanie ww. decyzji. Uzyskanie decyzji o warunkach zabudowy
obarczone jest koniecznoscig wykazania, ze w konkretnej sprawie spetniony jest szereg warunkéw tacznie (np. co
najmniej jedna dziatka sasiednia, dostepna z tej samej drogi publicznej, jest zabudowana w sposéb pozwalajacy na
okreslenie wymagan dotyczacych nowej zabudowy w zakresie kontynuacji funkgji, parametréw, cech i wskaznikéw
ksztattowania zabudowy oraz zagospodarowania terenu, w tym gabarytéw i formy architektonicznej obiektéw bu-
dowlanych, linii zabudowy oraz intensywnosci wykorzystania terenu; teren ma dostep do drogi publicznej; teren nie
wymaga uzyskania zgody na zmiane przeznaczenia gruntéw rolnych i lesnych na cele nierolnicze i nielesne).

W przypadku realizowania inwestycji celu publicznego ustawodawca wprowadza mniejsze ograniczenia, jednakze
zgodnie z art. 50 ustawy o planowaniu warunek, o ktérym mowa w art. 61 ust. 1 pkt 4 tej ustawy, stosuje sie odpo-
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wiednio. Powyzsze oznacza, ze wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego jest mozliwe, o ile
teren, na ktérym ma by¢ realizowane przedsiewziecie, nie wymaga uzyskania zgody na zmiane przeznaczenia gruntow
rolnych i leSnych na cele nierolnicze i nielesne albo jest objety zgoda uzyskana przy sporzadzaniu miejscowych planéw,
ktore utracity moc na podstawie art. 67 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzennym. A zatem,
wskazane ograniczenie uniemozliwia w wielu przypadkach realizacje nie tylko zwyktych inwestycji, ale réwniez inwe-
stycji celu publicznego az do czasu uchwalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Niezaleznie od powyzszego podnies¢ nalezy, ze nierzadko, kiedy juz dojdzie do uchwalenia aktu prawa miejscowego,
ktorym jest miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, to postanowienia tego aktu sa na tyle nieprecyzyjne,
ze utrudnia to jego stosowanie. Ponadto, z naszych doswiadczen wynika, ze za mato przykfada sie uwagi do tego, aby
procedury prowadzace do uchwalenia planu byly przeprowadzane w sposéb zgodny z wymaganiami przepisdw wia-
sciwych w tym zakresie. Jest to o tyle istotne, ze z tego powodu mozna domagac sie stwierdzenia niewaznosci planu
niezaleznie od tego, jak duzo czasu uptyneto od dnia jego uchwalenia. W konsekwencji w przypadku niektérych uchy-
bien (tj. naruszenia zasad sporzadzania planu, istotnego naruszenia trybu czy tez naruszenia wiasciwosci organdéw)
dochodzi do stwierdzenia niewaznosci planu, czego skutki dotkliwie odczuwa inwestor. W takiej sytuacji zostaje on
bowiem pozbawiony mozliwosci ubiegania sie o pozwolenie na budowe na dtugie miesigce (tj. do czasu uchwalenia
nowego planu), co tym samym odsuwa realizacje przedsiewziecia.

Proponowane zmiany w zakresie prowadzenia polityki planistycznej

Podstawowa zmiana przepiséow dotyczacych lokalizacji inwestycji w przypadku braku miejscowego planu zagospo-
darowania przestrzennego polega na usunieciu z obrotu prawnego decyzji o warunkach zabudowy i zastgpieniu ich
decyzjami w sprawie urbanistycznego planu realizacyjnego. Tego rodzaju zabieg legislacyjny jest uzasadniony krytyka
decyzji o warunkach zabudowy, ktéra powszechnie uwazana jest za zbyt dalece uznaniowa. Ponadto w obecnym sys-
temie planowania przestrzennego stanowig one najwieksza bariere i ograniczenie procesu inwestycyjnego. Lokaliza-
cja inwestycji w przypadku braku miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego mogtaby by¢ dopuszczona
jedynie w obszarze urbanizacji, w drodze decyzji w sprawie urbanistycznego planu realizacyjnego zatwierdzajacej ten
plan. Z zasady tej moga to by¢ wytaczone inwestycje celu publicznego, zabudowa zagrodowa oraz wyciagi narciarskie
i schroniska turystyczne. Z uwagi na szczegélny charakter tych inwestycji ich lokalizacje dopuszcza sie poza obszarem
urbanizacji. W odniesieniu do zniszczonej zabudowy zagrodowej oraz obiektéw budowlanych wpisanych do rejestru
zabytkow zlokalizowanych poza obszarem urbanizacji dopuszcza sie ich odtworzenie w tym samym miejscu z zastoso-
waniem innych materiatéw budowlanych.

Dla mniejszych inwestycji, polegajacych na realizacji matych budynkéw mieszkalnych, zabudowy zagrodowej, a tak-
ze niektoérych obiektow sportowych i turystycznych zawartos¢ wniosku o wydanie decyzji nie powinna sie rézni¢ od
tresci okreslonej obecnymi przepisami. Uproszczono i skrocono ponadto dla tych inwestycji tryb wydawania decyzji
(30-dniowy termin na wydanie decyzji, brak wymogu sporzadzania urbanistycznego planu realizacyjnego).

Dla pozostatych inwestycji, o wiekszym stopniu skomplikowania, po ztozeniu wniosku o wydanie decyzji przeprowa-
dza sie analize tego wniosku (m.in. w zakresie zgodnos$ci zamierzenia inwestycyjnego z polityka przestrzenna gminy)
i wzywa sie wnioskodawce w drodze postanowienia do przedstawienia projektu urbanistycznego planu realizacyjne-
go, ktérego zawartos¢ zostanie okreslona w przepisach znowelizowanej ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. Regulacje dotyczace lokalizacji przedsiewzie¢ w przypadku braku miejscowego planu zagospodaro-
wania przestrzennego przewidujg szerokie konsultacje spoteczne poprzez umozliwienie skfadania uwag i wnioskow
do rozstrzygniec decyzji oraz uczestnictwa w dyskusji publicznej. Ponadto na kazdym z tych etapéw przewidziane jest
stosowne informowanie opinii publiczne;j.

Miejscowe przepisy urbanistyczne jako nowy akt prawa miejscowego

Nowelizacja ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym przewiduje m.in. wprowadzenie do systemu
planowania przestrzennego nowego aktu planistycznego — miejscowych przepiséw urbanistycznych. Zgodnie z pro-
pozycjami przepisy urbanistyczne sg aktem prawa miejscowego, ale petnig w systemie ograniczong, w stosunku do
planu miejscowego, role. Ich wprowadzenie ma na celu umozliwienie realizacji, w ograniczonym zakresie, polityki prze-
strzennej okreslonej w studium w odniesieniu do terenéw przewidzianych do zabudowy, nieobjetych planem miej-
scowym. Obszary, dla ktérych ustanowienie przepiséw w petnym zakresie, jak to ma miejsce w planie miejscowym, nie
jest niezbedne lub wrecz jest niepotrzebne, moga podlega¢ przepisom w ograniczonym zakresie, odnoszacym sie do
niektérych tylko zasad zagospodarowania terenu i ksztattowania zabudowy. Wynika to ze zréznicowanych wymagan
réznych obszaréw w odniesieniu do zakresu tresciowego przepiséw prawa miejscowego regulujacych zasady zagospo-
darowania przestrzennego. Ze wzgledu na potrzebe szybkiego i uproszczonego ich uchwalenia zaktada sie, ze zakres
tresciowy miejscowych przepiséw urbanistycznych stanowit bedzie przeniesienie na grunt przepiséw prawa miejsco-
wego ograniczonego zakresu ustalen studium, niezbednego z punktu widzenia zapewnienia tadu przestrzennego. Z
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tego wzgledu procedura ich sporzadzania zostata uproszczona, przy zachowaniu wymagan zwigzanych ze stanowie-
niem prawa miejscowego.

Uchwata w sprawie wyznaczania ,obszaréw planistycznych”

Jednym z wariantéw nowelizacji ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym jest wprowadzenie insty-
tucji uchwaty w sprawie wyznaczania obszaréw, na ktérych beda obowigzywaty rézne zasady lokalizowania inwestycji.
Uchwata bedzie aktem prawa miejscowego pozostajacym w $cistym zwigzku z ustaleniami studium. W uchwale beda
wyznaczone nastepujace obszary:

obszary urbanizacji, w tym obszary zabudowane i obszary rozwoju zabudowy;

na obszarach zabudowanych - obszary, dla ktérych beda sporzadzane miejscowe przepisy urbanistyczne (MPU);

obszary, na ktérych inwestycje moga by¢ lokalizowane na podstawie krajowych przepiséw urbanistycznych (KPU)

- potozone poza obszarami urbanizacji;

obszary objete zakazem budowy;

obszary pozostate.

Uchwata powinna takze okresla¢ (zgodnie ze studium) przeznaczenie terendw na obszarach, na ktérych inwestycje
moga by¢ lokalizowane na podstawie krajowych przepiséw urbanistycznych (KPU). Uchwata ma sie sktadac z czes¢
graficznej i czesci opisowej. Procedura sporzadzania projektu uchwaty w sprawie wyznaczania ,obszaréw planistycz-
nych”bedzie zblizona do procedury sporzadzania studium, przy jednoczesnym uwzglednieniu mozliwych uproszczen.
W toku postepowania zapewniony zostanie udziat mieszkancow oraz wywazone zostang interesy prywatne i interes
publiczny. Uzyskiwane bedg takze opinie, uzgodnienia oraz inne rozstrzygniecia wymagane przepisami szczegélny-
mi. W procedurze tej przewiduje sie obowigzek uzyskania na obszarach urbanizacji i obszarach, na ktérych obiekty
moga by¢ lokalizowane zgodnie z krajowymi przepisami urbanistycznymi, wymaganych ustawowo zgdd na zmiane
przeznaczenia gruntéw rolnych na cele nierolnicze, w celu zapewnienia wykonalnosci podjetych w tym akcie decyzji
planistycznych. Zmiana granic wyznaczonych w uchwale bedzie nastepowac w trybie wtasciwym dla sporzadzenia pro-
jektu uchwaty, z tym ze zakres partycypacji spotecznej moze by¢ ograniczony do udziatu podmiotéw, na ktére zmiana
bezposrednio oddziatuje.

Prawo budowlane
Ustawa prawo budowlane reguluje przebieg procesu budowlanego, prawa i obowiazki uczestnikéw procesu budow-
lanego, kwestie zwigzane z uzytkowaniem i utrzymaniem, jak réwniez rozbiérka obiektéw budowlanych. Okresla row-

niez zasady dziatania organéw administracji publicznej w sprawach z zakresu prawa budowlanego.

Uczestnicy procesu budowlanego

Zgodnie z art. 17 prawa budowlanego ustawowymi uczestnikami procesu budowlanego sa: inwestor, projektant, kie-
rownik budowy (kierownik robét) oraz inspektor nadzoru inwestorskiego. Z uwagi na fakt, ze obowiazki uczestnikéw
procesu budowlanego sa oparte na ustawie, nie jest mozliwe zrzeczenie sie przez nich tych obowiazkéw. Nalezy jednak
zwrdci¢ uwage, ze to wytacznie inwestor jest jedynym uczestnikiem procesu budowlanego, ktéry jest strong poste-
powania administracyjnego zmierzajagcego do wydania pozwolenia na budowe czy innych postepowan, dla ktérych
podstawe materialnoprawng stanowia przepisy prawa budowlanego.

Rozpoczecie roboét budowlanych

W art. 28 prawa budowlanego zostata zawarta podstawowa zasada prawa budowlanego, zgodnie z ktérg wszelkie
roboty budowlane mozna rozpocza¢ wytacznie na podstawie ostatecznej decyzji administracyjnej o pozwoleniu na
budowe. Pozwolenie na budowe zgodnie z art. 3 pkt 12 prawa budowlanego to decyzja administracyjna, zezwalajaca
na rozpoczecie i prowadzenie budowy lub wykonywanie robét budowlanych innych niz budowa obiektu budowlane-
go. Wyjatki od tej zasady zostaty okreslone w art. 29-31 ustawy i s3 to jedyne odstepstwa od przedstawionej powyzej
reguty. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze wyjatki te majg charakter listy zamknietej. Zasada ta nabiera szczegélnego
znaczenia dla dziatan inwestora, gdyz rozpoczecie wykonywania robét budowlanych przed uzyskaniem pozwolenia
na budowe bedzie traktowane jako samowola budowlana, zagrozona nakazem rozbidrki. Natomiast zgodnie z art. 32
ust. 1 prawa budowlanego pozwolenie na budowe lub rozbiérke obiektu budowlanego moze by¢ wydane po uprzed-
nim przeprowadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na sSrodowisko albo oceny oddziatywania przedsiewziecia
na obszar Natura 2000, jezeli jest ona wymagana przepisami ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko, jak réwniez po uzyskaniu przez inwestora wymaganych przepisami szczegélnymi pozwolen, uzgodnien
lub opinii innych organéw. Tres¢ przepisu odnosi sie do ogdlnej zasady wyrazonej w art. 2 ust. 2 (,przepisy ustawy nie
naruszajg przepisow odrebnych”), stwierdzajac, ze pozwolenie na budowe moze by¢ udzielone po uprzednim uzyska-
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niu wymaganych odrebnymi przepisami uzgodnien, pozwolen i opinii. Oznacza to, ze wydanie pozwolenia poprzedzo-
ne jest dziataniami okreslonymi w odrebnych przepisach. Szczegdlne znaczenie ma tu procedura oceny oddziatywania
na srodowisko, z tym ze dotyczy ona tylko pewnej grupy obiektéw budowlanych. W tym miejscu ustawa odsyta do
wspomnianej juz w niniejszym opracowaniu ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym.

Ustawa prawo budowlane przewiduje wydawanie decyzji o pozwoleniu na budowe bezposrednio na podstawie usta-
len miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. W przypadku braku obowiagzujacego planu miejscowe-
go konieczne jest uzyskanie przez inwestora decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu. Wymaga
podkreslenia, ze ustawodawca zawart wymag ztozenia wniosku w terminie waznosci decyzji o warunkach zabudowy
i zagospodarowania terenu.

Strony w postepowaniu w sprawie wydania pozwolenia na budowe

Rozpoczynajac oméwienie zagadnienia katalogu podmiotéw, ktérym przystuguje przymiot strony w postepowaniu
administracyjnym dotyczacym pozwolenia na budowe, trzeba wskaza¢ na obszar oddzialywania obiektu. Zgodnie
z przepisem art. 3 pkt. 20 ustawy prawo budowlane obszar oddziatywania obiektu jest to teren wyznaczony w otocze-
niu obiektu budowlanego na podstawie przepiséw odrebnych, wprowadzajacych zwigzane z tym obiektem ogranicze-
nia w zagospodarowaniu tego terenu. Natomiast w mysl art. 28 ust. 2 prawo budowlane stronami w postepowaniu s
wylacznie inwestor oraz wihasciciele, uzytkownicy wieczysci lub zarzadcy nieruchomosci znajdujacych sie w obszarze
oddziatywania obiektu. Przyjmuje sie powszechnie, ze przepis art. 28 ust. 2 prawa budowlanego jest niewatpliwie lex
specialis w stosunku do przepisu art. 28 kodeksu postepowania administracyjnego, zgodnie z ktérym ,strong jest kaz-
dy, czyjego interesu prawnego lub obowigzku dotyczy postepowanie albo kto zgda czynnosci organu ze wzgledu na
swoj interes prawny lub obowigzek’, co oznacza, ze przepis kodeksu postepowania administracyjnego nie bedzie miat
zastosowania w postepowaniu w sprawie pozwolenia na budowe.

Proponowane zmiany w ustawie prawo budowlane

W dniu 23 lipca 2013 r. Rada Ministrow przyjeta projekt zatozen nowelizacji prawa budowlanego przygotowany przez
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Zasadniczy cel nowelizacji w odniesieniu do budynkéw
jednorodzinnych mieszkalnych polega¢ bedzie na skréceniu czasu trwania procedury poprzedzajacej rozpoczecie ro-
bot budowlanych z 57 dni do 30 dni poprzez mozliwos¢ udzielenia zgody w odpowiedzi na zgtoszenie z projektem
budowlanym. Dodatkowo zatozono skrécenie procedury poprzedzajacej rozpoczecie budowy poprzez likwidacje pro-
cedury zawiadomienia organu administracji publicznej architektoniczno-budowlanej o zamierzonym terminie rozpo-
czecia robét budowlanych. Dla skomplikowanych duzych inwestycji przewidziano skrécenie czasu trwania procedur
budowlanych poprzez umozliwienie organom administracji architektoniczno-budowlanej szybszego i sprawniejszego
zatatwienia spraw skomplikowanych.

Kodeks urbanistyczno-budowlany

Opracowanie kodeksu urbanistyczno-budowlanego jest jedng z alternatyw nowelizacji szeroko pojetego prawa bu-
dowlanego. W zatozeniu ma to by¢ jednolity akt prawny, ktéry w sposéb kompleksowy bedzie regulowat materie pro-
cesu inwestycyjnego, w szczegdlnosci zapewni integracje procedur planistycznych. Akt ten ma zapewni¢ przewidy-
walnos$¢ i stabilnos¢ gospodarki przestrzenig oraz w sposoéb radykalny usprawni¢ formalno-prawng strone procesu
inwestycyjnego. Kodeks urbanistyczno-budowlany ma réwniez swoim zakresem obja¢ zagadnienia, ktére jak dotych-
czas nie byly podejmowane przez naszego ustawodawce, przyktadowo takie jak rewitalizacja zabudowy technicznie
zdegradowanej czy partnerstwo publiczno-prywatne. Jedng ze znaczacych zmian, ktére ma wprowadzi¢ kodeks, jest
zmiana formy komunikowania sie organéw administracji publicznej z inwestorami z formy wtadczej i jednostronnej,
jaka jest decyzja administracyjna, na formy uzgodnien. Jako przyktad mozna wskazac¢ na instytucje umowy infrastruk-
turalnej. Mianowicie, inwestor w celu przyspieszenia realizacji infrastruktury technicznej w obszarze urbanizacji moze
zawrze¢ z gming umowe infrastrukturalna. Warunkiem niezbednym umowy infrastrukturalnej jest wybudowanie in-
frastruktury technicznej na swoj koszt przez inwestora. W umowie infrastrukturalnej inwestor ustala z gming zakres
prac dotyczacych realizacji infrastruktury technicznej oraz zasady rozliczenia kosztéw. Gmina zobowigzania bedzie do
zwrotu inwestorowi czesci poniesionych przez niego kosztéw na zasadach ustalonych w umowie infrastrukturalnej.
Zakres prac okreslany w umowie infrastrukturalnej bedzie wynikat z parametréw i wskaznikow wymaganej niezbednej
infrastruktury, ustalonych przez wtasciwe podmioty warunkdéw przytaczenia obiektéw do sieci wodociggowych, kanali-
zacyjnych oraz drég ladowych, a takze wnioskéw z konsultacji spotecznych przeprowadzonych przez organ.
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Trudnosci zwigzane ze zmiang przeznaczenia
gruntow rolnych — ustawa o planowaniu

1 zagospodarowaniu przestrzennym,; ustawa
o ochronie gruntow rolnych i leSnych

Bariery: mozliwos¢ zmiany przeznaczenia gruntéw wylacznie w ramach procedury uchwalenia miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego; dlugotrwata procedura zwigzana ze zmianga przeznaczenia gruntéow.

Zgodnie z art. 7 ust. 1-2 ustawy o ochronie gruntéw do niedawna przeznaczenie gruntéw rolnych stanowigcych uzytki
rolne klas I-lll na inne cele, jezeli ich zwarty obszar projektowany do takiego przeznaczenia przekraczat 0,5 ha, wy-
magato uzyskania zgody ministra wiasciwego do spraw rozwoju wsi i dokonywato sie w miejscowym planie zago-
spodarowania przestrzennego, sporzagdzonym w trybie okreslonym w przepisach o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. A zatem w przypadku, gdy zwarty obszar takich uzytkdw projektowany do wytaczenia nie przekraczat
0,5 ha mozliwe byto realizowanie inwestycji na podstawie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu.
W przypadku wiekszych obszaréw, w zaleznosci od sytuacji, niestety konieczne byto uchwalenie miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego albo przeprowadzenie jego zmiany. Zaréwno uchwalenie planu, jak i przeprowa-
dzenie jego zmiany, jest procesem czasochtonnym, a inicjatywa planistyczna, co do zasady, nalezy do wylacznej kom-
petencji gminy. Inwestorowi nie przystuguje prawo do domagania sie od gminy podjecia przez nig procedury.

Z doswiadczen oraz analizy orzecznictwa sagdowego wynika, ze powyzszy przepis ustawy o ochronie gruntéw dopusz-
czajacy mozliwosc realizowania inwestycji bez koniecznosci dokonywania zmiany przeznaczenia gruntéw rolnych na
inne cele byt rozmaicie interpretowany przez jednostki samorzadu terytorialnego, inwestoréw oraz sady, co nalezy
ocenic¢ krytycznie. Zdarzato sie, ze pojecie ,zwarty obszar” projektowany do przeznaczenia na cele inne niz rolne ro-
zumiane byto btednie jako suma obszaréw, ktére majg zmienic swoje przeznaczenie w zwiazku z realizacja inwestyciji.
W naszej ocenie taka wyktadnia jest nieuprawniona, gdyz w przepisie mowa jest o obszarze ,zwartym’, a nie ,tgcznym”,
czy tez ,sumie” obszaréw. Istotna jest zatem powierzchnia obszaru, ktéry ma zmieni¢ przeznaczenie na cele inne niz
rolne. W ocenie Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Gliwicach nie nalezy sumowac terenu zajmowanego przez
poszczegdlne obiekty?. Innym sposobem wykfadni, wedtug mnie nieprawidtowym, jest przyjecie, ze kryterium obsza-
rowe, o ktérym mowa w art. 7 ust. 2 pkt 1 ustawy o ochronie gruntéw, dotyczy nie tylko powierzchni dziatki lub dzia-
tek, na ktérych planowana jest inwestycja albo ich czesci, lecz catego zwartego kompleksu gruntéw rolnych, w sktad
ktérego one wchodza®. Wydaje sie, ze taka wyktadnia jest sprzeczna z brzmieniem art. 7 ust. 2 pkt 1 ustawy o ochronie
gruntéw i w praktyce powodowataby koniecznos¢ uzyskiwania zgody wtasciwego ministra, nawet w przypadku, gdy
realizacja inwestycji wymagataby wytaczenia z produkcji rolnej obszaru ponizej 0,5 ha. Wojewddzki Sad Administracyj-
ny w Lublinie w wyroku z dnia 20 maja 2010 r. orzekt, ze przez zwarty obszar, o jakim méwi art. 7 ust. 2 pkt 1 ustawy
o ochronie gruntéw, nalezy rozumiec jedynie obszar, ktéry ma zmieni¢ swoje przeznaczenie z gruntu rolnego lub le-
$nego na grunt przeznaczony na inne cele, chodzi tu wiec o konkretna dziatke, na ktérej realizowana ma by¢ okreslona
inwestycja®. Podobnie wypowiedziat sie Wojewddzki Sad Administracyjny w Warszawie w wyroku z dnia 27 listopada
2008 r., przyjmujac, ze zwarty obszar przeznaczony do nierolniczego uzytkowania obejmuje wyfacznie teren dziatki,
na ktérej ma by¢ realizowana inwestycja, a zatem do kryterium obszarowego w ocenie sadu nie moga by¢ zaliczane
dziatki sasiadujace z taka dziatka’. Naczelny Sad Administracyjny w Warszawie w wyroku z dnia 10 lutego 2010 r. wska-
zat, ze nie ma watpliwosci, iz odejscie od literalnej wyktadni na rzecz systemowej musi by¢ bardzo ostrozne, bardzo
dobrze uzasadnione w przypadku, gdy taka wyktadnia ma przemawia¢ na niekorzys¢ strony postepowania administra-
cyjnego®. Sad podkreslit, ze ustawowe okreslenie ,.zwarty obszar projektowany do takiego przeznaczenia” nie zostawia
pola do wykfadni rozszerzajacej. W ocenie sadu kryterium obszarowe dotyczy jedynie obszaru, ktéry ma zmienic swoje
przeznaczenie z gruntu rolnego lub lesnego na grunt przeznaczony na inne cele, bez wliczania w to obszaru, z ktérego
zostata uprzednio wydzielona. Istnieje takze poglad, ze decydujace dla oceny, czy bedzie konieczne uzyskanie zgody
ministra wtasciwego do spraw rozwoju wsi jest to, czy realizacja inwestycji (niezaleznie, czy bedzie w ej ramach realizo-
wany jeden lub wiecej obiektéw) doprowadzi do zajecia obszaru rolnego o powierzchni powyzej 0,5 ha. Jak sie wydaje,
uzasadnieniem dla takiej koncepcji jest to, ze za dopuszczalne przyjmuje sie wylaczenie z produkcji rolnej czesci dziat-

4. Wyrok z dnia 22 grudnia 2008 ., sygn. akt Il SA/GI 706/08, Lex nr 493240.

5. Na przyktad Wojewddzki Sqd Administracyjny w Krakowie w wyroku z dnia 30 czerwca 2010 r., w sprawie o sygn. akt Il SA/Kr 494/10, Lex
643758.

6. Sygn. akt Il SA/Lu 63/10, Lex nr 674290.

7.Sygn. akt IV SA/Wa 1502/08, Lex nr 529571.

8. Sygn. akt Il OSK 299/09 Lex nr 597529.
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ki, a nie catej powierzchni dziatki, w ramach ktérej realizowana jest okreslona inwestycja®. Skoro realizacja inwestycji
doprowadzi do zajecia obszaru ponizej 0,5 ha, to powierzchnia samej dziatki, na ktérej ma nastapic realizacja takiego
przedsiewziecia, powinna miec¢ drugorzedne znaczenie.

Z dniem 26 maja 2013 r., na mocy ustawy z dnia 8 marca 2013 r. 0 zmianie ustawy o ochronie gruntéw rolnych i le$nych
(Dz.U.2013.503), weszta w zycie nowelizacja art. 7 ustawy o ochronie gruntéw, ktéra pozwoli na unikniecie przedsta-
wionych powyzej problemoéw interpretacyjnych dotyczacych znaczenia zwrotu,zwarty obszar”. Niestety prézno szukac
innych korzysci dla inwestoréw wynikajacych z tej nowelizacji. Zgodnie ze zmienionym art. 7 ust. 2 ustawy o ochronie
gruntéw przeznaczenie na cele nierolnicze i nielesne gruntéw rolnych stanowigcych uzytki rolne klas I-1ll wymaga uzy-
skania zgody ministra wtasciwego do spraw rozwoju wsi. W zwigzku z tym, w przypadku klas I-1ll, powierzchnia gruntu,
jaka zaja¢ ma dane przedsiewziecie pozostaje bez znaczenia.

Rozwigzanie powyzsze nalezy ocenic¢ bardzo krytycznie. Po pierwsze, istotnie ograniczona zostanie mozliwos¢ realizo-
wania przedsiewziec¢ na licznych obszarach pozbawionych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
z uwagi na fakt, ze w odniesieniu do gruntéw klas I-lll konieczne bedzie ubieganie sie o uchwalenie miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego. Po drugie, moze wydtuzy¢ sie procedura uzyskiwania stosownej zgody
ministra rolnictwa i rozwoju wsi z uwagi na fakt, ze w przypadku kazdego wniosku w sprawie zmiany przeznaczenia
gruntéw bedzie wymagane jego stanowisko, a nie tylko w odniesieniu do obszaréw, ktérych zwarty obszar przekracza
0,5 ha.

Nalezy postulowac¢ przywrdcenie poprzedniej regulacji z bardziej precyzyjnym dookresleniem, co nalezy rozumiec
przez ,zwarty obszar’, aby unikna¢ dalszych sporéw interpretacyjnych w tym zakresie. Warto réwniez rozwazy¢ wpro-
wadzenie mozliwosci dokonania zmiany przeznaczenia gruntu na etapie postepowania w sprawie wydania decyzji
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, gdyz przeprowadzenie procedury w przedmiocie uchwalenia
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego jest bardzo czasochtonne, a ponadto inwestor nie dysponuje
zadnym srodkami, aby domagac sie od gminy przeprowadzenia procedury planistycznej.

Zastepcze uchwalenie miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego — ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym

Bariery: nieprecyzyjne i niepetne przepisy regulujace kwestie zastepczego uchwalenia miejscowego planu za-
gospodarowania przestrzennego w przypadku zaniechania dziatan planistycznych przez gmine.

Istotna z punktu widzenia inwestoréw realizujagcych inwestycje celu publicznego o znaczeniu wojewdédzkim lub krajo-
wym jest regulacja przewidziana w art. 12 ust. 3 ustawy o planowaniu, zgodnie z ktéra, jezeli rada gminy nie uchwalita
studium, nie przystapita do jego zmiany albo uchwalajac studium, nie okreslita w nim obszaréw rozmieszczenia inwe-
stycji celu publicznego o znaczeniu krajowym i wojewddzkim ujetych w planie zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa lub w programach rzadowych, wojewoda po podjeciu czynnosci zmierzajacych do uzgodnienia terminu
realizacji tych inwestycji i warunkéw wprowadzenia tych inwestycji do studium wzywa rade gminy do uchwalenia stu-
dium lub jego zmiany w wyznaczonym terminie. Po uptywie tego terminu wojewoda sporzadza miejscowy plan zago-
spodarowania przestrzennego albo jego zmiane dla obszaru, ktérego dotyczy zaniechanie gminy w zakresie koniecz-
nym dla mozliwosci realizacji inwestycji celu publicznego oraz wydaje w tej sprawie zarzadzenie zastepcze. Przyjety
w tym trybie plan wywotuje skutki prawne takie jak miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego.

Wprowadzenie przez ustawodawce mechanizmu zastepczego uchwalenia planu miejscowego w przypadku zaniecha-
nia planistycznego ze strony jednostki samorzadu terytorialnego nalezy oceni¢ korzystnie. Z naszych doswiadczen
wynika, ze zasadne jest jednak doprecyzowanie niektérych kwestii, ktére porusza omawiany przepis. Po pierwsze,
w sposéb bardziej precyzyjny nalezy wskazac, kiedy tryb ten moze znalez¢ zastosowanie. Przepis stanowi bowiem, ze
wojewoda moze wezwac rade gminy do uchwalenia studium, gdy rada gminy: (i) nie uchwalita studium, (ii) nie przysta-
pita do jego zmiany albo (iii) uchwalajac studium, nie okreslita w nim obszaréw rozmieszczenia inwestycji celu publicz-
nego o znaczeniu krajowym i wojewodzkim. Brak jest racjonalnego uzasadnienia dla rozrézniania przestanek warunku-
jacych podjecie dziatan przez wojewode od tego, czy w danej gminie nie ma studium lub jest studium, ktére wymaga
zmiany. Ograniczajac wyktadnie przepisu wytgcznie do wyktadni jezykowej, mozna bytoby twierdzi¢, ze w przypadku,
gdy gmina przystapita do zmiany studium, a nastepnie nie prowadzi zadnych prac nad studium, to nie mozna zasto-

9. Zob. K. Ryszard, Zmiana przeznaczenia gruntéw rolnych tatwiejsza od 1.1.2006 roku, cz. Il ,Nieruchomosci’; rok 2005, numer 5.
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sowac trybu zastepczego, bowiem nie zachodzi przestanka, o ktérej mowa w pkt (ii) powyzej. Wniosek taki bytby oczy-
wiscie nie do pogodzenia z celem, jakiemu ma stuzy¢ art. 12 ust. 3 ustawy o planowaniu. Zasadne jest jednak dopre-
cyzowanie przestanek, aby nie byto zadnych watpliwosci, kiedy tryb zastepczy moze znalez¢ zastosowanie. Z punktu
widzenia sprawnej realizacji inwestycji celu publicznego istotny jest fakt braku studium lub odpowiednio zmienionego
studium. Jezeli zatem nie doszto do uchwalenia studium lub jego zmiany albo pomimo podjecia stosownej procedury
nie doszto do uchwalenia studium/zmiany studium w minimalnym terminie wymaganym na prawidtowe przeprowa-
dzenie takiej procedury czy tez uchwalono studium/zmiane studium bez okreslenia obszaréw rozmieszczenia inwe-
stycji celu publicznego o znaczeniu krajowym i wojewddzkim — powinna znalez¢ zastosowanie procedura zastepcza.

Ponadto, przepis powinien wyraznie okresla¢ strony, ktére dokonywac beda uzgodnienia terminu realizacji inwesty-
¢ji celu publicznego i warunkéw wprowadzenia tych inwestycji do studium. Wydaje sie, ze w proces ten powinien
by¢ zaangazowany wojewoda, odpowiednio woéjt/burmistrz/prezydent miasta oraz inwestor. Przepis powinien takze
w sposéb niebudzacy zadnych watpliwosci przewidywac¢ mozliwos¢ zastosowania trybu zastepczego, w przypadku
gdy gmina w sposéb prawidtowy uchwali studium lub doprowadzi do zmiany studium (tj. okresli w nim obszary roz-
mieszczenia inwestycji celu publicznego o znaczeniu krajowym i wojewddzkim), a nastepnie nie bedzie prowadzi¢ prac
nad miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego.

Wprowadzanie inwestycji ujetych w planie
wojewodztwa do miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego — ustawa

o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym

Bariery: nieprecyzyjne i niepelne przepisy regulujace kwestie wprowadzenia ustalen planu zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa do planu miejscowego.

Zgodnie z art. 44 ustawy o planowaniu ustalenia planu zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa wprowa-
dza sie do planu miejscowego po uprzednim uzgodnieniu terminu realizacji inwestycji celu publicznego o znaczeniu
ponadlokalnym i warunkéw wprowadzenia ich do planu miejscowego. Uzgodnienia te przeprowadza marszatek wo-
jewddztwa odpowiednio z wéjtem, burmistrzem albo prezydentem miasta. Art. 44 ustawy o planowaniu wprowadza
zatem warunki, ktére muszg zostac spetnione, aby do miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego zostaty
wprowadzone inwestycje ujete w planie wojewddzkim. Wydaje sie, ze powyzsza kwestia powinna zosta¢ uregulowana
w ramach przepiséw dotyczacych uchwalania miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, a nie przepiséw
dotyczacych planéw wojewddzkich.

W postepowaniu zmierzajagcym do wprowadzenia do planu miejscowego inwestycji celu publicznego o znaczeniu po-
nadlokalnym udziat biorg wéjt, burmistrz (prezydent miasta) ze strony gminy i marszatek wojewoddztwa ze strony samo-
rzadu wojewddztwa. Ustawa nie wprowadza do tego postepowania przedstawicieli inwestora czy tez administracji rza-
dowej nawet w przypadku, gdy inwestycja dotyczy realizacji zadania rzadowego. W naszej ocenie, nalezy postulowac
wprowadzenie podstawy prawnej do udziatu inwestora w powyzszych uzgodnieniach. Przewidzenie takiej mozliwosci
jest pozadane, gdyz w zdecydowanej mierze to inwestor dysponuje istotnymi informacjami, ktére bedg miaty znacze-
nie w procesie uzgodnien. Bezposrednie uczestnictwo inwestora moze korzystnie wptyna¢ na proces uzgodnien.

Kwestia przenoszalnosci decyzji
administracyjnych — ustawa o planowaniu
1 zagospodarowaniu przestrzennym

Bariery: nieprzenoszalnos¢ decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego.

Innym zagadnieniem, na ktdre nalezy zwrdci¢ uwage jest kwestia dopuszczalnosci przeniesienia decyzji administra-
cyjnej. Zasada jest nieprzenoszalno$¢ decyzji administracyjnej, a zatem poza wyraznie przewidzianymi w przepisach
przypadkami nie jest dopuszczalne przenoszenie decyzji administracyjnych z jednego podmiotu na drugi. Dla po-
rzadku nalezy wskaza¢, ze w przypadku podziatu, faczenia czy tez przeksztatcania spétek mozliwos¢ taka przewiduja
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przepisy kodeksu spétek handlowych. Przepisy prawa budowlanego dopuszczaja przeniesienie decyzji o pozwoleniu
na budowe z jednego podmiotu, na drugi. Podobnie przepisy ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. (Dz. U. z 2008 .,
Nr 199 poz. 1227 ze zm.) o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochro-
nie srodowiska oraz o ocenach oddziatlywania na srodowisko przewiduja taka mozliwos¢ w odniesieniu do decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach, ktéra to organ wiasciwy do jej wydania jest obowigzany za zgoda strony, na
rzecz ktérej decyzja zostata wydana, przeniesc na rzecz innego podmiotu, jezeli przyjmuje on warunki zawarte w tej
decyzji. Powyzsze regulacje utatwiaja funkcjonowanie przedsiebiorcom poprzez umozliwienie dokonczenia realizacji
inwestycji przez inny podmiot niz ten, ktéry pierwotnie starat sie o uzyskanie decyzji administracyjnych niezbednych
do jej realizacji. Przepisy ustawy o planowaniu dopuszczajg natomiast przeniesienie decyzji o warunkach zabudowy.
Z blizej nieznanych powodoéw takiej mozliwosci nie przewidziano wzgledem decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji
celu publicznego. Nie ma racjonalnego uzasadnienia dla rozréznienia sytuacji w zaleznosci od tego, z jakiego rodza-
ju inwestycja mamy do czynienia. Przypomniec nalezy, ze o charakterze danej inwestycji nie przesadza to, czy jest
realizowana przez organy panstwowe, samorzadowe czy tez prywatne, lecz rodzaj przedsiewziecia. Inwestycje celu
publicznego moga zatem by¢ realizowane zaréwno przez sektor prywatny, jak i publiczny. Art. 2 pkt 5 ustawy o pla-
nowaniu nie pozostawia w tym zakresie watpliwosci. Zgodnie z przywotanym przepisem przez ,inwestycje celu pu-
blicznego” nalezy rozumie¢ dziatania o znaczeniu lokalnym (gminnym) i ponadlokalnym (powiatowym, wojewddzkim
i krajowym), a takze krajowym (obejmujgcym réwniez inwestycje miedzynarodowe i ponadregionalne), bez wzgledu
na status podmiotu podejmujacego te dziatania oraz zrédta ich finansowania, stanowigce realizacje celéw, o ktérych
mowa w art. 6 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (tekst jednolity Dz. U.z2010, Nr 102,
poz. 651) (np. wydzielanie gruntéw pod drogi publiczne i drogi wodne, budowa, utrzymywanie oraz wykonywanie
robot budowlanych dotyczacych tych drég, obiektéw i urzadzen transportu publicznego, a takze tacznosci publicz-
nej i sygnalizacji; wydzielenie gruntéw pod linie kolejowe oraz ich budowa i utrzymanie; wydzielanie gruntéw pod
lotniska, urzadzenia i obiekty do obstugi ruchu lotniczego, w tym rejonéw podejs¢, oraz budowa i eksploatacja tych
lotnisk i urzadzen; budowa i utrzymywanie ciggéw drenazowych, przewodéw i urzadzen stuzacych do przesytania lub
dystrybucji ptynow, pary, gazéw i energii elektrycznej, a takze innych obiektéw i urzadzen niezbednych do korzysta-
nia z tych przewoddw i urzadzen).

A zatem, w przypadku inwestycji celu publicznego potrzeba czy tez konieczno$¢ przeniesienia decyzji o ustaleniu loka-
lizacji takiej inwestycji jest taka sama jak w przypadku realizacji inwestycji o innym charakterze. Postulowac zatem na-
lezy wprowadzenie przepisu, ktéry pozwoli na przenoszenie decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego,
tak jak ma to miejsce w przypadku decyzji o warunkach zabudowy.

Zaskarzalnos¢ decyzji administracyjnych — ustawa
kodeks postepowania administracyjnego; ustawa
prawo budowlane

Bariery: brak pewnosci prawnej co do mozliwosci nieprzerwanej eksploatacji obiektu z uwagi na ryzyko wzru-
szenia pozwolenia na budowe.

W ramach procesu inwestycyjnego, co do zasady, konieczne jest uzyskanie szeregu decyzji administracyjnych, ktérych
wzruszenie w ramach postepowania administracyjnego zwyktego (np. odwotanie) lub nadzwyczajnego (np. wznowie-
nie postepowania, niewaznos$¢ decyzji administracyjnej) moze istotnie go opdznic. Ponadto, uchylenie lub stwierdze-
nie niewaznosci decyzji administracyjnej, na podstawie ktérej inwestor uzyskat inng decyzje administracyjna, stanowic
moze podstawe do wzruszenia pézniej uzyskanej decyzji administracyjnej.

Kwestia rodzaju skutkdéw prawnych stwierdzenia niewaznosci decyzji administracyjnej, na podstawie ktérej wydano
inng decyzje administracyjng, ma niebagatelne znaczenie dla inwestoréow. W przypadku, gdy przyjmiemy, ze stwier-
dzenie niewaznosci decyzji A stanowi przestanke do wznowienia postepowania w sprawie opartej na niej decyzji B,
to po uptywie pieciu lat od doreczenia/ogtoszenia decyzji B nie bedzie mogto dojs¢ juz do jej uchylenia. W przypadku
natomiast przyjecia, ze stwierdzenie niewaznosci decyzji A stanowi podstawe do stwierdzenia niewaznosci decyzji
B, przepisy kodeksu postepowania administracyjnego nie przewiduja okresu, po uptywie ktérego nie bedzie mozna
stwierdzi¢ niewaznosci takiej decyzji. W zwigzku z powyzszym, w drugiej ze wskazanych sytuacji nawet pomimo upty-
wu dtugiego okresu istnie¢ bedzie pewien stopien niepewnosci w zakresie trwatosci decyzji B.

W Swietle orzecznictwa sagdowego do niedawna nie byto wiekszych watpliwosci, ze stwierdzenie niewaznosci decyzji
administracyjnej, na podstawie ktérej wydano inng decyzje, stanowi podstawe do wznowienia postepowania admini-
stracyjnego w sprawie takiej decyzji (na podstawie art. 145 § 1 pkt 8 kpa), a nie przestanke do zadania stwierdzenia jej
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niewaznosci. Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z dnia 19 kwietnia 2011 r., w sprawie o sygn. akt Il OSK 422/10,
LEX nr 1081782, orzekt jednakze, iz stwierdzenie niewaznosci decyzji, w oparciu o ktérg zostata wydana inna decyzja,
nie stanowi podstawy z art. 145 § 1 pkt 8 kpa do wznowienia postepowania w stosunku do tej drugiej decyzji, lecz
stanowi podstawe do stwierdzenia jej niewaznosci (na podstawie art. 156 § 1 pkt 2 kpa). Ponadto, na co nalezy zwréci¢
szczeg6lng uwage, Naczelny Sad Administracyjny w uchwale siedmiu sedziéw NSA z dnia 13 listopada 2012 r., sygn. akt
I OPS 2/12, ONSAiIWSA 2013/1/1, LEX nr 1225395, wyrazit poglad, ze stwierdzenie niewaznosci decyzji, w oparciu o kté-
ra wydano inng przedmiotowo zalezna decyzje, moze stanowic podstawe do stwierdzenia niewaznosci decyzji zaleznej
na podstawie art. 156 § 1 pkt 2 kpa jako wydanej z razagcym naruszeniem prawa, a nie do wznowienia postepowania na
podstawie art. 145 § 1 pkt 8 kpa.

Zmiana dotychczasowej dominujacej tendencji orzeczniczej bedzie miata istotne niekorzystne skutki dla inwestorow.
Jako przyktad wskaza¢ mozna na ryzyko utraty pozwolenia na uzytkowanie danego obiektu w przypadku stwierdzenia
niewaznosci pozwolenia na budowe dla takiego obiektu. Przyjmuje sie bowiem, ze pozwolenie na uzytkowanie jest
decyzja zalezng od pozwolenia na budowe, a zatem stwierdzenie niewaznosci pozwolenia na budowe (nawet juz po
zrealizowaniu i oddaniu obiektu do uzytkowania) moze stanowi¢ podstawe do stwierdzenia niewaznosci pozwolenia
na uzytkowanie. W konsekwencji istnieje ryzyko wstrzymania oddanego do eksploatacji obiektu i co najgorsze nie jest
ono ograniczone zadnym przedziatem czasowym. Brak pewnosci prawnej, co do mozliwosci nieprzerwanej eksploata-
¢ji obiektu uznac¢ nalezy za wysoce niekorzystng okolicznos¢, ktéra z pewnoscig negatywnie wptywa na ocene stopnia
przyjaznosci przepisow dla inwestoréw. Przypomnie¢ w tym miejscu nalezy, ze kwestia stwierdzenia niewaznosci po-
zwolenia na budowe (i w konsekwencji ewentualna niewaznos¢ decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie) nie musi wyni-
kac nawet z szeroko pojetej winy inwestora. Inwestor nie ma zbyt duzego wptywu na sposéb prowadzenia postepowa-
nia administracyjnego przez organ wtasciwy do wydania decyzji, natomiast skutki btedéw powodujacych niewaznos¢
decyzji i w konsekwencji wstrzymanie eksploatacji obiektu najbardziej dotkliwie odczuwa inwestor. Z tych wzgledéw
nalezy postulowac¢ zmiane przepiséw prawa budowlanego, ktéra zapewni przynajmniej pewien stopien stabilnosci
prawnej w opisanej powyzej sytuacji np. poprzez wyrazne przesadzenie, ze decyzja o pozwoleniu na uzytkowanie ma
byt niezalezny od pozwolenia na budowe, a tym samym stwierdzenie niewaznosci pozwolenia na budowe nie bedzie
negatywnie wptywac na byt prawny decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie.

Zbieg postepowan — ustawa prawo
o postepowaniu przed sagdami administracyjnymi

Bariery: brak kompleksowej regulacji dotyczacej zbiegu postepowan administracyjnych nadzwyczajnych z po-
stepowaniem sagdowoadministracyjnym.

Przepisy nie reguluja dostatecznie jasno kwestii zbiegu postepowan administracyjnych nadzwyczajnych z postepowa-
niem sgdowoadministracyjnym. Art. 56 p.p.s.a. stanowi wprawdzie, ze w razie wniesienia skargi do wojewddzkiego sadu
administracyjnego po wszczeciu postepowania administracyjnego w celu zmiany, uchylenia, stwierdzenia niewaznosci
aktu lub wznowienia postepowania, postepowanie sagdowe podlega zawieszeniu, ale jest to regulacja niepetna.

W swietle powyzszego przepisu mozliwe jest wniesienie skargi do wojewddzkiego sagdu administracyjnego po tym jak
zostato juz wszczete postepowanie administracyjne nadzwyczajne. Sad w takiej sytuacji nie odrzuci skargi, jednakze
postepowanie zostanie zawieszone. Postepowanie bedzie zawieszone do czasu zakoniczenia nadzwyczajnego poste-
powania administracyjnego, a w przypadku gdy decyzja wydana w takim postepowaniu zostanie zaskarzona do sadu
administracyjnego, az do chwili zakoriczenia postepowania sagdowoadministracyjnego.

Artykut 56 p.p.s.a. nie daje odpowiedzi na pytanie, czy w przypadku wniesienia skargi do sgdu administracyjnego moz-
liwe jest wszczecie postepowania administracyjnego nadzwyczajnego. Opierajac sie wytgcznie na wyktadni literalnej
art. 56 p.p.s.a., a contrario nalezatoby przyja¢, ze dopuszczalne jest prowadzenie takiego postepowania. Dominuje jed-
nakze poglad, ktéry w naszej ocenie uznac nalezy za stuszny, ze wniesienie prawnie skutecznej skargi do sgdu admini-
stracyjnego stanowi przeszkode do wszczecia w sprawie nadzwyczajnego postepowania administracyjnego. Pomijajac
aspekty natury ekonomii procesowej, dwutorowe prowadzenie postepowan mogtoby w niektérych przypadkach pro-
wadzi¢ do trudnych do zaakceptowania rozstrzygniec¢. W zwigzku z tym zasadne jest doprecyzowanie przepisu regulu-
jacego zbieg postepowan.
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Partnerstwo publiczno-prywatne — ustawa
o partnerstwie publiczno-prywatnym

Bariery: brak podstaw prawnych do powotania spétki specjalnego przeznaczenia przez partnera prywatnego
(tj. spotki, ktora bedzie realizowac konkretny projekt PPP) po jego wyborze w drodze postepowania przetargo-
wego; brak wyraznych podstaw do wstapienia przez instytucje finansowa lub podmiot przez nig wskazany na
miejsce partnera prywatnego w przypadku, gdy mozliwos¢ realizacji projektu przez partnera prywatnego jest
zagrozona.

Ustawa o ppp, w przeciwienstwie do poprzednio obowigzujgcej ustawy z dnia 28 lipca 2005 r. (Dz. U. z 2005 r., Nr
169, poz. 1420 ze zm.), okazata sie skuteczng podstawa do podjecia wspétpracy podmiotdw publicznych z partnerami
prywatnymi w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Ustawa ta nie zaspakaja jednakze wszystkich oczekiwan
uczestnikéw rynku, tj. zamawiajacych, przedsiebiorcéw, jak réwniez instytucji finansowych, ktérych rola w pomysinym
zrealizowaniu przedsiewziecia jest nie mniej istotna od pozostatych uczestnikéw. Podstawowe propozycje zmian, ktére
sg postulowane od dtuzszego czasu, to mozliwos¢ powotania spétki specjalnego przeznaczenia przez partnera pry-
watnego (tj. spotki, ktéra bedzie realizowa¢ konkretny projekt PPP) po jego wyborze w drodze postepowania prze-
targowego oraz przewidzenie wyraznych podstaw do wstapienia przez instytucje finansowg lub podmiot przez nig
wskazany na miejsce partnera prywatnego w przypadku, gdy mozliwos¢ realizacji projektu przez partnera prywatnego
jest zagrozona.

Pierwsze z proponowanych powyzej rozwigzan istotnie utatwi udziat przedsiebiorcéw w postepowaniach przetargo-
wych zmierzajacych do wytonienia partnera prywatnego. W niewielu bowiem przypadkach przedsiebiorcy gotowi sg
na bezposrednie (tj. bez tworzenia spotki specjalnego przeznaczenia) zaangazowanie sie w realizacje projektu na tak
dtugi czas, jak ma to miejsce w projektach PPP, tzn. na kilkanascie, a nawet kilkadziesiat lat. Takie podejscie w pew-
nym zakresie wynika z okreslonych uwarunkowan korporacyjnych u danego przedsiebiorcy (funkcjonowanie w grupie
holdingowej, rozmaite powigzania finansowe z innymi spétkami z grupy), ale réwniez z oczekiwan instytucji finan-
sujacych dany projekt. Dla podmiotéw finansujacych istotne jest, aby spétka podejmujaca sie realizacji projektu PPP,
nie byta obarczona innym ryzykiem niz wynikajace z udziatu w takim projekcie (np. ryzykiem wynikajacym z innych
obszaréw dziatania spoétki). W swietle obecnie obowigzujacych przepiséw wymagane jest, aby ten sam podmiot, ktéry
wzigt udziat w postepowaniu przetargowym, w przypadku jego wyboru przystapit do podpisania umowy o PPP. Nie
ma zatem mozliwosci, aby umowa o PPP zawarta zostata przez spotke bedaca w 100% wiasnoscia podmiotu, ktdry
wygrat postepowanie przetargowe, gdyz dochodzi do niedopuszczalnej zmiany podmiotowej. Brak takiej mozliwosci
powoduje dla inwestoréw niepotrzebne trudnosci i dodatkowe koszty. Z uwagi na przywotane powyzej uwarunko-
wania w $Swietle obecnie obowigzujacych przepiséw podmiot zainteresowany postepowaniem przetargowym musi
utworzy¢ spotke dedykowang okreslonemu przedsiewzieciu, co nie zawsze jest mozliwe z uwagi na ograniczenia cza-
sowe (np. w sytuacji podjecia decyzji o starcie w przetargu na krétko przed terminem sktadania ofert) oraz generuje
dodatkowe koszty zwigzane z utworzeniem spétki, ktéra w przypadku niepowodzenia w postepowaniu przetargowym
pozostanie niewykorzystana. Ponadto, w obecnym stanie prawnym przystapienie do przetargu powotanej w tym celu
spotki wigze sie z problemem braku mozliwosci powotania sie przez ten podmiot na potencjat ekonomiczny jej wia-
Sciciela lub wiascicieli. Nalezy zatem dopusci¢ mozliwos$¢ ubiegania sie 0 zamdwienie przez spotke matke, a nastepnie
zawarcie umowy przez spétke bedgca w 100% wiasnoscia spotki, ktéra skfadata oferte.

Jak zostato to wskazane powyzej, drugg istotng zmiang postulowang od dtuzszego juz czasu jest umozliwienie instytu-
¢ji finansujacej lub podmiotowi wskazanemu przez taka instytucje wstgpienia na miejsce partnera prywatnego, w przy-
padku gdy jest to niezbedne dla ratowania projektu. Przewidzenie w sposéb wyrazny takiej mozliwosci korzystnie
wptlynetoby na zwiekszenie szansy na powodzenie realizacji projektu. Ponadto, uczestnicy projektu na etapie tworze-
nia dokumentacji projektowej unikneliby obaw zwigzanych z zastosowaniem przywotanego rozwigzania. Mozliwos¢
wprowadzenia w wyjatkowej sytuacji nowego podmiotu w miejsce partnera prywatnego istotnie ogranicza ryzyko
wstrzymania realizacji przedsiewziecia. A zatem, rozwigzanie to moze pozwoli¢ na naprawienie projektu bez koniecz-
nosci pozbawienia uzytkownikdw mozliwosci korzystania z infrastruktury w sposéb nieprzerwany.
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Zamowienia publiczne — ustawa prawo zamowien
publicznych

Bariery: brak podstaw prawnych do powotywania sie w postepowaniu przetargowym na zdolnosci ekonomicz-
ne innego podmiotu; stosowanie kryterium najnizszej ceny przy wyborze wykonawcy.

Zmiang do ustawy pzp oczekiwang i od dawana postulowang jest wprowadzenie mozliwosci powotywania sie w po-
stepowaniu przetargowym przez wykonawce nie tylko na wiedze, doswiadczenie, potencjat techniczny, osoby zdolne
do wykonania zamdwienia, zdolnosci finansowe innych podmiotdw, ale takze na zdolnosci ekonomiczne innego pod-
miotu. Obecna regulacja art. 26 ustawy pzp bez blizszego racjonalnego uzasadnienia nie pozwala na powotywanie
sie przez wykonawce na potencjat ekonomiczny innego podmiotu. Powyzsze w szczegélnosci istotnie niekorzystnie
wptywa na sytuacje podmiotéw, ktére w danym postepowaniu przetargowym chcg brac udziat nie bezposrednio, ale
za pomoca utworzonej specjalnie do tego celu spétki projektowej, ktéra co do zasady nie bedzie dysponowata zadnymi
wlasnymi zasobami, a jedynie bedzie opierac sie na zasobach jej wiasciciela lub wtascicieli.

Niezaleznie od kwestii tkwigcych w przepisach, ktére utrudniaja funkcjonowanie inwestoréw, odniesc sie nalezy takze
do samego stosowania przepiséw o zamdwieniach publicznych. W postepowaniach przetargowych organizowanych
przez zamawiajacych zobowigzanych do stosowania ustawy pzp zbyt czesto dominuje kryterium najnizszej ceny, co
ogranicza wykorzystanie innych waloréw niz cena, takich np. jak: jako$¢ oferowanych ustug, doswiadczenie wykonaw-
cow zdobyte w ciggu wielu lat obecnosci na rynku itp. Takie postepowanie nie pozwala na wybér optymalnych roz-
wigzan, ktére nalezy oceniac nie tylko z perspektywy jednorazowego wydatku na etapie wykonywania okreslonego
obiektu, ale takze pdzniejszych kosztéw zwigzanych z jego eksploatacja. Niezaleznie od powyzszego, w przypadku gdy
zamawiajacy zdecyduje sie na zastosowanie ceny jako jedynego kryterium, to niestety zdarza sie, ze pomimo zaistnie-
nia ku temu przestanek (oferta zawiera razaco niska cene w stosunku do przedmiotu zamowienia) nie sa stosowane
przepisy, ktére nawet nie tyle umozliwiajg, ale obliguja zamawiajacego do odrzucenia takiej oferty. W konsekwencji do-
chodzi do zawierania kontraktow, w sytuacji gdy od samego poczatku wiadomo, ze nalezyta realizacja zaméwienia na
oferowanych pierwotnie warunkach jest mato prawdopodobna. Zamawiajacy nie moga zatem ograniczac sie jedynie
do narzekan, ze oferty sg nierealistyczne lub zanizone, lecz odpowiednio przygotowywac specyfikacje istotnych wa-
runkéw zamoéwienia, tak aby zwiekszy¢ szanse na zawarcie umowy z podmiotem, ktéry prawidtowo wykona przedmiot
zamoéwienia, a nie jedynie zaoferuje bardzo niska cene.

Przewlektos¢ postepowan administracyjnych

1 sagdowoadministracyjnych — ustawa kodeks
postepowania administracyjnego; ustawa prawo
o postepowaniu przed sgdami administracyjnymi

Bariery: dlugotrwate procedury administracyjne; dlugotrwate oczekiwanie na rozpoznanie sprawy przez sady ad-
ministracyjne.

Postepowania administracyjne zbyt czesto prowadzone sg w sposéb przewlekty. Organy administracji bezpodstawnie
przyjmuja, ze w postepowaniu przed organem | instancji sprawa moze by¢ prowadzona miesigc lub dwa, pomijajac
czesto fakt, ze sg to terminy maksymalne, a sprawy niewymagajace przeprowadzenia postepowania wyjasniajacego
powinny by¢ zatatwiane niezwtocznie. Wykorzystywanie terminéw maksymalnych, a tym bardziej ich przekraczanie,
powinno by¢ wyjatkiem, a nie reguta.

Przepisy kodeksu postepowania administracyjnego przewiduja normalne tryby kwestionowania rozstrzygnie¢ podej-
mowanych przez organy administracji (odwotanie, wniosek o ponowne rozpatrzenie sprawy, zazalenie) oraz tryby nad-
zwyczajne (np. wznowienie postepowania, stwierdzenie niewaznosci).

Na dtugotrwatos¢ procedur administracyjnych wptyw maja nie tylko przepisy przewidujace mozliwos¢ zaskarzania
rozstrzygnie¢ w trybie zwyklym czy tez trybach nadzwyczajnych, ale miedzy innymi wadliwe stosowanie niektérych
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instytucji przez organy administracji. Jako przyktad mozna wskazac¢ naduzywanie instytucji przewidzianej w art. 97 § 1
pkt 4) kpa, tj. zawieszenia postepowania. Zgodnie z przywotanym przepisem organ administracji publicznej zawiesza
postepowanie, gdy rozpatrzenie sprawy i wydanie decyzji zalezy od uprzedniego rozstrzygniecia zagadnienia wstep-
nego przez inny organ lub sad. Organy administracji nierzadko btednie przyjmuja, ze np. postepowanie w sprawie
pozwolenia na budowe nalezy zawiesi¢, gdy w trybie nadzwyczajnym czy tez do sagdu administracyjnego zaskarzona
zostanie decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu stanowigca podstawe do ubiegania sie o pozwo-
lenie na budowe, w sytuacji gdy dla danego obszaru nie obowiagzuje miejscowy plan zagospodarowania przestrzenne-
go. Podkresli¢ nalezy, ze do czasu, kiedy decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu pozostaje w obro-
cie prawnym i nie doszto do wstrzymania jej wykonania, nie ma podstaw do zawieszania postepowania w przedmiocie
pozwolenia na budowe. Okolicznos¢, ze decyzja taka moze dopiero zosta¢ uchylona w postepowaniu nadzwyczajnym
lub postepowaniu sgdowoadministracyjnym, nie stanowi zagadnienia wstepnego dla rozpoznania wniosku o pozwo-
lenie na budowe.

Na marginesie wskaza¢ nalezy, ze w niektérych tzw. specustawach ustawodawca ogranicza przypadki, w ktérych moze
dojs¢ do zastosowania trybu nadzwyczajnego w celu wzruszenia decyzji. Nie zawsze jednak przepisy te sa na tyle
szczelne, aby skutecznie temu zapobiec.

Niezaleznie od powyzszych mozliwosci przepisy o postepowaniu przed sgdami administracyjnymi przewiduja mozli-
wos¢, po uprzednim wyczerpaniu Srodkdw zwyktych, zaskarzenia m.in. decyzji administracyjnych do wtasciwego woje-
wodzkiego sadu administracyjnego. Ponadto strona niezadowolona z wyroku wojewddzkiego sgdu administracyjnego
moze wnie$¢ od niego skarge kasacyjna do Naczelnego Sagdu Administracyjnego. Podkresli¢ nalezy, ze niestety decyzja
inwestora o wniesieniu skargi czy tez skargi kasacyjnej nie zalezy tylko od oceny, czy dysponuje on dostatecznie dobry-
mi argumentami prawnymi w danej sprawie, ale dodatkowo od tego, czy moze pozwoli¢ sobie na tak dtugie oczekiwa-
nie na prawomocne rozstrzygniecie sprawy przed sagdami administracyjnymi. Bardzo czesto z uwagi na dtugotrwatos¢
postepowania sgdowoadministracyjnego, nie jest zasadne wystepowanie na droge sadowa pomimo dysponowania
argumentami dajacymi szanse na uzyskanie korzystnego rozstrzygniecia. Postepowanie przed sadem wojewddzkim
moze trwac kilka miesiecy, a przed Naczelnym Sagdem Administracyjnym nawet ponad rok (w zaleznosci od rodzaju
spraw okresy te moga by¢ dtuzsze lub krétsze). Postepowanie przed Naczelnym Sagdem Administracyjnym moze za-
konczy¢ sie przekazaniem sprawy do ponownego rozpoznania sagdowi wojewddzkiemu, od ktérego wyroku ponownie
bedzie przystugiwac skarga kasacyjna itd. Z tych wzgleddw jest wysoce pozadane, aby sytuacja w tym zakresie ulegta
poprawie, gdyz obecna zdecydowanie sprzyja przeciwnikom réznego rodzaju inwestycji. Diugotrwato$¢ postepowan
sagdowoadministracyjnych jest nierzadko wykorzystywana w blokowaniu realizacji inwestycji. Zdarza sie, ze skargi sg
wnoszone przez przeciwnikdéw inwestycji nawet od rozstrzygniec dla nich korzystnych tylko po to, aby przedtuzy¢ po-
stepowanie i ewentualnie uzaleznia¢ cofniecie skargi czy tez skargi kasacyjnej od spetnienia przez inwestora stawia-
nych przez nich zadan.

Whiesienie skargi do sagdu administracyjnego nie ma charakteru suspensywnego, tj. nie powoduje automatycznego
wstrzymania wykonania zaskarzonej decyzji jednakze organ, ktéry wydat decyzje lub postanowienie, moze wstrzymac,
z urzedu lub na wniosek skarzacego, ich wykonanie w catosci lub w czesci, a po przekazaniu sadowi skargi sad moze
na wniosek skarzacego wydac postanowienie o wstrzymaniu wykonania w catosci lub w czesci aktu, jezeli zachodzi
niebezpieczenstwo wyrzadzenia znacznej szkody lub spowodowania trudnych do odwrécenia skutkéw, z wyjatkiem
przepiséw prawa miejscowego, ktére weszty w zycie, chyba ze ustawa szczegdlna wytacza wstrzymanie ich wykona-
nia. Wstrzymanie wykonania moze dotyczy¢ tylko decyzji, ktérych charakter na to pozwala, tj. decyzji kwalifikujacych
sie do wykonania. Przyjmuje sie np. ze decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach jest rodzajem decyzji, ktéra nie
podlega wykonaniu, a zatem nie mozna zada¢ wstrzymania jej wykonania przez organ administracji lub sad. Inaczej juz
jednak traktowane jest wstrzymanie, o ktérym mowa w art. 152 p.p.s.a., zgodnie z ktérym w razie uwzglednienia skargi
sad w wyroku okresla, czy i w jakim zakresie zaskarzony akt lub czynnos¢ nie moga by¢ wykonane. W orzecznictwie
przyjmuje sie, ze w tym przypadku chodzi o wykonalnos$¢ decyzji w szerokim znaczeniu. Stwierdzenie przez sad, ze
decyzja nie podlega wykonaniu, oznacza, ze decyzja ta nie wywotuje skutkéw prawnych, mimo ze wyrok uchylajacy te
decyzje nie jest jeszcze prawomocny. Powyzszy sposéb wyktadni art. 152 p.p.s.a. bywa krytykowany w literaturze. Skoro
bowiem ustawodawca zdecydowat sie na wprowadzenie dwuinstancyjnego postepowania sgdowoadministracyjnego,
to dopiero wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego powinien przesgdzac o braku mozliwosci wykonywania aktu
administracyjnego. Nalezy jednakze podkresli¢, ze taki wiasnie sposéb wyktadni dominuje w orzecznictwie.

Rozstrzygniecie z art. 152 p.p.s.a. stanowi obligatoryjny element kazdego wyroku uwzgledniajgcego skarge i umiesz-
czane jest niezaleznie od tego, czy dotyczy aktu, ktéry podlega wykonaniu. W przypadku zatem nieprawomocnego
uchylenia przez wojewddzki sad administracyjny decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, sad najprawdopodob-
niej orzeknie réwniez, ze decyzja ta nie podlega wykonaniu. Do czasu uchylenia takiego wyroku przez Naczelny Sad
Administracyjny nie bedzie zatem mozliwe ubieganie sie o pozwolenie na budowe na podstawie zakwestionowanej
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
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Okolicznos¢ zawieszania mocy obowigzujacej aktu administracyjnego uchylonego nieprawomocnym wyrokiem sta-
nowi dodatkowy argument za znacznym przyspieszeniem rozpoznawania spraw przez Naczelny Sad Administracyj-
ny. Bedzie sie to jednak z pewnoscig wigzato ze znacznym zwiekszeniem naktadéw na sadownictwo. Wielomiesieczne
oczekiwanie na rozpoznanie sprawy przez Naczelny Sad Administracyjny pofgczone z brakiem mozliwosci wykonywa-
nia uprawnien z uchylonej nieprawomocnym wyrokiem decyzji stanowi istotng bariere dla procesu inwestycyjnego.

Przewlektosc¢ postepowan sagdowych — ustawa
kodeks postepowania cywilnego

Bariery: dlugotrwate postepowanie w sprawach cywilnych; znaczne odstepy czasowe pomiedzy kolejnymi rozpra-
wami. Przewlektos¢ postepowan w sadach cywilnych, szczegdlnie w sprawach gospodarczych, jest faktem. Przy-
czyny takiego stanu rzeczy sg zlozone. Ogdlnie mozna je podzieli¢ na przyczyny wynikajace z obowigzujacych
uregulowan prawnych, praktyki ich stosowania, a takze wyrézni¢ przyczyny niezalezne od tresci obowiazujacych
przepisow, majace swoje zrédto w organizacji pracy sadow.

Najbardziej dtugotrwatym etapem postepowania sgdowego jest postepowanie dowodowe, obejmujace m.in. ze-
znania $wiadkéw, przestuchanie stron, przeprowadzenie dowodu z opinii biegtego, ale réwniez przedstawianie
przez strony dokumentéw i innych dowodoéw na poparcie prezentowanych przez nie twierdzen. W postepowaniu
gospodarczym do niedawna obowigzywata zasada prekluzji, to jest ustawowego okreslenia terminu, w jakim mozna
gromadzi¢ materiat procesowy. Za to w postepowaniu zwyktym strony mogty przedstawia¢ twierdzenia faktyczne
i dowody na ich poparcie wtasciwie az do zamkniecia rozprawy, co skutkowato wyksztatceniem sie praktyki sktadania
whnioskéw dowodowych juz na koricowym etapie postepowania, przyczyniajac sie znaczaco do jego przedtuzenia.

Celem usprawnienia i przy$pieszenia postepowania sagdowego, a postepowania dowodowego w szczegdlnosci,
przeprowadzono nowelizacje kodeksu postepowania cywilnego, ktéra weszta w zycie 3 maja 2013 r. Z jednej strony
zlikwidowano odrebne postepowanie gospodarcze, a z drugiej wprowadzono tzw. zasade koncentracji materiatu
procesowego opartg o dyskrecjonalng wtadze sedziego. Zgodnie z t3 zasada strony maja obowiazek przytaczac
wszystkie okolicznosci faktyczne i dowody bez zbednej zwtoki, a sad ma prawo poming¢ twierdzenia i dowody sp6z-
nione, chyba ze strona wykaze, iz nie zgtosita ich wczesniej bez swojej winy lub ze uwzglednienie spdznionych twier-
dzen i dowoddw nie spowoduje zwtoki w rozpoznaniu sprawy albo ze wystepujg inne wyjatkowe okolicznosci. Sady
zyskaty zatem narzedzie dyscyplinowania stron procesu i przeciwdziatania nadmiernej jego przewlektosci. Jednak
dopiero praktyka pokaze, czy narzedzie to stosowane bedzie w sposéb efektywny i czy przyczyni sie do przyspie-
szania postepowan.

Jak wskazano powyzej, wydtuzenie czasu trwania postepowania sagdowego spowodowane moze by¢ czasem ko-
niecznym na przeprowadzenie zgtaszanych przez strony dowodoéw. Jednak przepisy kodeksu postepowania cywilne-
go daja sadom uprawnienie do przeprowadzenia oceny przydatnosci wnioskowanych dowoddéw dla rozstrzygniecia
sprawy. Sad moze pominac twierdzenia i dowody, jezeli uzna, iz powotywane s dla zwtoki lub okolicznosci sporne
zostaly juz wystarczajaco wyjasnione. Wydaje sie jednak, iz sady zbyt rzadko lub zbyt mato zdecydowanie korzystaja
Z powyzszego uprawnienia, dopuszczajac np. dowody z zeznan kilku lub nawet kilkunastu swiadkéw zgtoszonych
na te same okolicznosci badz tez zgtoszonych na okolicznosci, ktére dla rozstrzygniecia sprawy nie majg znaczenia.
Tymczasem korzystanie z dostepnego im narzedzia mogtoby cho¢ w pewnym stopniu przyczynic sie do usprawnie-
nia, a zatem i skrocenia wybranych postepowan.

Jako kolejna przyczyne przewlektosci postepowan sadowych wskazaé¢ mozna nieprzystajace do obecnych realiow
przepisy o dowodzie z opinii biegtego. Przede wszystkim walor dowodu z opinii biegtego ma jedynie opinia sporza-
dzona przez biegtego wyznaczonego przez sad, nie maja go za$ opinie prywatne przygotowane na zlecenie stron.
Sady w praktyce wyznaczajg biegtych z listy biegtych sagdowych. Poniewaz jednak wynagrodzenia biegtych przygo-
towujacych opinie na zlecenie sadu sg stosunkowo niewysokie, a sprawy nierzadko wysoce skomplikowane i wyma-
gajace znacznych nakfadéw pracy, liczba biegtych na liscie prowadzonej przez sady jest niewystarczajaca w stosun-
ku do potrzeb. Przekfada sie to na dtuzszy czas oczekiwania na sporzadzenie opinii, a takze na ich jakos$¢. To z kolei
powoduje, ze strony wnosza o uzupetnienie opinii lub sporzadzenie kolejnej, co w sposéb oczywisty przektada sie
na wydtuzenie postepowania.

Do przedtuzenia postepowania przyczynia sie rowniez nieefektywny system doreczania korespondencji sgdowe;j.
Pomimo iz kodeks postepowania cywilnego daje mozliwos¢ dokonywania doreczerr poprzez osoby zatrudnione
w sadzie, komornika lub sagdowa stuzbe doreczeniowa, w praktyce sady korzystaja prawie wytgcznie z posrednictwa
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operatora wyznaczonego (Poczty Polskiej). Tymczasem brak tzw. zwrotki (potwierdzenia odebrania przesytki przez
adresata lub potwierdzenia przez operatora niepodjecia przesytki w wyznaczonym terminie ze skutkiem dorecze-
nia), np. od wezwanych na rozprawe $wiadkéw lub stron, co nie jest przypadkiem odosobnionym, powoduje odra-
czanie rozpraw lub zwieksza okres oczekiwania na podjecie przez sad dalszych czynnosci w sprawie.

Na koniec wreszcie, w dyskusji na temat przewlektosci postepowan sgdowych nie mozna poming¢ przyczyny tkwia-
cej nie w tresci przepiséw kodeksu postepowania sgdowego, ale majacej charakter organizacyjny oraz wynikajacej
ze sposobu zarzadzania pracg sadow. Faktem jest, ze z kazdym rokiem znaczaco wzrasta liczba spraw cywilnych
(w tym réwniez spraw gospodarczych) wptywajacych do polskich sagdéw. Niestety nie towarzyszy temu proporcjo-
nalny wzrost etatéw sedzidw, asystentéw, referendarzy, jak rowniez zaplecza infrastrukturalnego. W sposéb oczy-
wisty prowadzi to do przewlektosci nie tylko nowo wniesionych spraw, ale réwniez tych toczacych sie juz w danym
sadzie. Sytuacja taka jest szczegdlnie widoczna w duzych osrodkach miejskich, gdzie 2-letni okres rozpoznawania
Srednio zawitej sprawy gospodarczej w pierwszej instancji nie jest wcale rzadkoscia.

Problem przewlektosci dotyczy w szczegdlnosci spraw, w ktérych istnieje konieczno$¢ przestuchania znacznej liczby
swiadkow. Wyksztatcita sie bowiem praktyka, iz sady, zamiast wyznaczy¢ jedno lub dwa posiedzenia w niewielkim
odstepie czasowym w celu przestuchania jednorazowo wszystkich zgtoszonych swiadkéw (co bytoby z korzyscig
zaréwno dla stron, swiadkdw, jak i sadu), wyznaczaja wiele krotszych posiedzen, podczas ktérych stuchaja jednora-
zowo dwoch, trzech swiadkéw. Co wiecej, odstep czasowy pomiedzy kolejnymi rozprawami wynosi kilka miesiecy,
a zdarza sie, ze nawet p6t roku. W sprawach, w ktérych konieczne jest przestuchanie wielu swiadkéw, a dodatko-
wo np. przeprowadzenie dowodu z opinii biegtego (co obecnie w sprawach gospodarczych jest praktyka dos¢ po-
wszechng), powoduje to znaczace przedtuzenie postepowania. Nie analizujgc przyczyn powyzszego sposobu proce-
dowania, nalezy go oceni¢ jednoznacznie negatywnie, postulujac takie zmiany w zakresie zasad organizacji sadéw,
by mozliwe byto urzeczywistnienie w praktyce zasady koncentracji materiatu procesowego.

Podsumowujac, problem przewlektosci postepowan sadowych, szczegdlnie w sprawach gospodarczych, wymaga
zaréwno dziatai na poziomie legislacyjnym i wprowadzenia rozwigzan nowoczesnych, odpowiadajacych potrzebom
XXl w., np. w zakresie dowoddw z opinii biegtego czy lepszego wykorzystywania przez sady narzedzi juz dostepnych,
jak i zwiekszenia zasobow ludzkich oraz materiatowych, a przede wszystkim zmiany sposobu organizacji pracy sagdow.

Postepowanie arbitrazowe

Jednym z podstawowych zatozen postepowania arbitrazowego, ktére ma stanowic jego zalete w stosunku do poste-
powania sadowego, jest jego szybkos¢. | rzeczywiscie, sposéb uksztattowania postepowania arbitrazowego adresuje
wiele z przedstawionych powyzej probleméw, ktére przyczyniaja sie do przewlektosci postepowania sgdowego.

Po pierwsze, postepowanie arbitrazowe z zasady jest jednoinstancyjne. Oznacza to, ze wyrok trybunatu arbitrazowego
jest ostateczny i nie istnieje mozliwo$¢ odwotania w zakresie merytorycznego rozpoznania sprawy do sadu drugiej
instancji, co z kolei jest podstawowym prawem strony w sgdzie powszechnym.

Po drugie, postepowanie przed sagdem arbitrazowym jest w znaczacym stopniu odformalizowane, np. w zakresie komu-
nikacji stron i trybunatu arbitrazowego, co réwniez moze przyczynic sie do skrécenia czasu postepowania. Ponadto, co
istotne, w postepowaniu arbitrazowym to strony decyduja o sposobie jego prowadzenia, decydujac lub wspétdecydu-
jac m.in. o ilosci pism procesowych oraz harmonogramie ich sktadania. Powszechng praktyka jest réowniez korzystanie
z prywatnych opinii biegtych, przedstawianych przez zainteresowane strony, do ktérych nalezy zaréwno znalezienie
osoby biegtego, jego wynagrodzenie, jak i zapewnienie, aby opinia taka zostata przygotowana w wyznaczonym ter-
minie.

Istotng przewaga postepowania arbitrazowego nad postepowaniem sadowym jest takze praktyka wyznaczania roz-
prawy w celu przestuchania swiadkdw, biegtych i stron w uzgodnionym ze stronami terminie i mozliwos¢ przeprowa-
dzenia catego postepowania dowodowego na jednej rozprawie, ktdrej czas trwania ustalajg strony w porozumieniu
z sadem arbitrazowym.

Zastosowanie powyzszych rozwigzan umozliwia realne skrocenie czasu trwania postepowania arbitrazowego w po-
réwnaniu z przecietng diugoscia postepowania sagdowego. Jednak réwniez w postepowaniu arbitrazowym oddziatuja
czynniki, ktére moga spowodowac wydtuzenie czasu jego trwania. Przede wszystkim pomimo jednoinstancyjnosci
postepowania systemy poszczegélnych krajéw przewiduja nadzwyczajne srodki zaskarzenia wyrokdéw arbitrazowych.
W Polsce stuzy temu instytucja skargi o uchylenie wyroku sadu arbitrazowego. Pomimo iz jest to nadzwyczajny srodek
zaskarzenia, a podstawy skargi sa ograniczone, to jednak postepowanie sgdowe w tym zakresie jest dwuinstancyjne.

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY

113



114

Inicjatywa dla Infrastruktury

Ponadto, rowniez proces wyboru arbitréw, w szczegdlnosci arbitra przewodniczacego, moze by¢ dtugotrwaty, szcze-
golnie jesli brak jest w tym wzgledzie porozumienia. Dalej, na dtugos¢ postepowania wptywaé moze réwniez harmono-
gram czynnosci w postepowaniu, w szczegélnosci sktadania pism procesowych. Sprawy poddane pod rozstrzygniecie
sadu arbitrazowego cechuja sie niejednokrotnie wysokim stopniem skomplikowania, dlatego strony zastrzegajg sobie
odpowiednio dtugi okres na przygotowanie pism zawierajacych ich stanowiska. Okres ten moze by¢ znacznie dtuzszy
niz $redni termin na ztozenie pisma wyznaczany w postepowaniu przed sgdami powszechnymi.

Podsumowujac, w postepowaniu arbitrazowym istniejg srodki umozliwiajace stronom dziatajagcym w porozumieniu
z trybunatem arbitrazowym na sprawne i szybsze, w poréwnaniu z sgdem powszechnym, zakoriczenie postepowania.
Jednak ostateczny czas trwania postepowania arbitrazowego oraz to, czy w efekcie okaze sie ono krétsze niz postepo-
wanie sgdowe, zalezy od samych stron, co zdecydowanie odréznia je od procesu sadowego.

Prawo warstwowe

Przechodzac do kwestii zwigzanej z zagadnieniem prawa warstwowego (a dokfadnie odrebnej wtasnosci obiektéw bu-
dowlanych), nalezy rozpocza¢ rozwazania od tego, w jaki sposéb polskie prawo cywilne traktuje wtasnos¢ budynkow.
Ot6z na gruncie ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. kodeks cywilny (Dz. U. Nr 16, poz. 93 z p6zn. zm.) wyrazona zostata za-
sada superficies solo cedit, zgodnie z ktérg budynki i inne urzadzenia trwale zwigzane z gruntem stanowia czesci skta-
dowe nieruchomosci. Konsekwencja tego jest, ze stanowiag one réwniez wiasnos¢ wiasciciela nieruchomosci. W mys|
art. 46 § 1 kodeksu cywilnego nieruchomosciami sg czesci powierzchni ziemskiej stanowigce odrebny przedmiot wia-
snosci (grunty), jak réwniez budynki trwale z gruntem zwigzane lub czesci takich budynkdw, jezeli na mocy przepi-
séw szczegolnych stanowig odrebny od gruntu przedmiot wtasnosci. Od zasady tej jest kilka wyjatkéw, jak chociazby
odrebna wiasnos¢ budynkéw przystugujaca uzytkownikowi wieczystemu na podstawie art. 235 kodeksu cywilnego,
odrebna wiasnos¢ urzadzen stuzacych do odprowadzania ptynéw, pary i gazu, jesli wchodza one w sktad przedsiebior-
stwa, co wynika z art. 49 kodeksu cywilnego. By¢ moze pojawi sie w systemie prawa cywilnego inny wyjatek od reguty
superficies solo cedit. Chodzi tu o kwestie wprowadzenia do polskiego systemu prawnego rozwigzan umozliwiajacych
optymalne wykorzystanie przestrzeni nad lub pod powierzchnig nieruchomosci, w sposéb zapewniajacy jednoczesne
wykonywanie praw do nieruchomosci na jej powierzchni lub pod powierzchnig (tunele, estakady, parkingi podziem-
ne). Jak wynika z projektu zatozen do ustawy o odrebnej wtasnosci obiektéw budowlanych przygotowanego przez
resort infrastruktury (w zwigzku z przeksztatceniem — Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej),
przeprowadzona analiza w zakresie planowanych do realizacji w najblizszej przysztosci zamierzen inwestycyjnych do-
datkowo uzasadnia koniecznos¢ uregulowania tej materii.

Jako przyktadowe inwestycje wymienia sie Muzeum Historii Polski, ktére ma zostac zlokalizowane w Warszawie nad
Trasg tazienkowska w poblizu Parku Ujazdowskiego. Muzeum ma zosta¢ posadowione na ogromnej platformie nad
Trasg tazienkowska. Budynek Muzeum bedzie przypominat szklany most. Jako inny przyktad mozna wskazac¢ inwe-
stycje o nazwie Nowe Centrum todzi. Ma ona obejmowac budowe tuneli kolejowych i umieszczenie budynku Dworca
£6dz Fabryczna kilkanascie metréw pod ziemig. Oprdcz pociggéw z dworca £6dz Fabryczna bedg odjezdzac autobusy
miedzynarodowe, tramwaje i autobusy komunikacji miejskiej. Rozwigzania prawne umozliwiajace optymalne wyko-
rzystanie przestrzeni nad lub pod powierzchnig nieruchomosci funkcjonuja od wielu lat w anglosaskich systemach
prawnych. W Stanach Zjednoczonych funkcjonuje konstrukcja prawna polegajaca na mozliwosci zapewnienia obrotu
prawnego przestrzeni nad gruntem. W systemie prawa amerykanskiego znajdujaca sie nad gruntem przestrzen stano-
wi odrebng, odfgczona od gruntu, nieruchomosé. Wydzielona w ten sposéb czesc przestrzeni powietrznej jest okre-
slana jako ,dziatka powietrzna” Trojwymiarowy sposdb delimitacji tych dziatek stwarza mozliwosc¢ ich warstwowego
podziatu. W zwigzku z tym moga one naleze¢ do kilku odrebnych podmiotéw. Dziatka powietrzna dysponuje takimi
samymi prawami jak dziatka gruntowa i posiada wymierng warto$¢ rynkowa.

W projekcie zostato zaproponowane wprowadzenie zmian w systemie praw rzeczowych poprzez dodanie nowej kate-
gorii obiektéw, mogacych stanowic¢ odrebng nieruchomos¢. Celem proponowanej regulacji jest umozliwienie ustana-
wiania odrebnej wiasnosci budynkéw badz budowli zrealizowanych nad lub pod powierzchnig gruntu niezwigzanego
bezposrednio pod wzgledem gospodarczym z tg nieruchomoscia gruntowa. Istotng przestanka wyodrebnienia takiej
nieruchomosci jest fakt, iz nie pozbawia ona wiasciciela praw do gruntu i nie wyklucza mozliwosci korzystania z niego.
Rozwigzanie takie wydaje sie by¢ korzystne dla obu podmiotéw. Realizacja takiej inwestycji nie pozbawi wiasciciela lub
uzytkownika wieczystego gruntu mozliwosci korzystania z nieruchomosci, a ustanowienie odptatnie odrebnej wtasno-
sci obiektu budowlanego mogtoby dla niego stanowi¢ dodatkowe zZrédto dochodédw. Natomiast inwestor, uzyskujac
silny tytut prawny do budowanego obiektu, zyskuje wieksza swobode w dysponowaniu obiektem, réwniez w sferze
ekonomicznej (np. obiekt budowlany bedacy przedmiotem odrebnej wtasnosci mégtby stanowi¢ zabezpieczenie hi-
poteczne). W projekcie zostato przewidziane, iz konstrukcja zawarta w proponowanej regulacji przyczyni sie m.in. do
rozwoju i modernizacji infrastruktury.
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Proponowana definicja odrebnej wtasnosci obiektéw budowlanych ma stanowi¢, iz przedmiotem odrebnej wtasnosci
moga by¢ w szczegdlnosci obiekty budowlane lub urzadzenia budowlane wznoszone nad lub pod drogami publicz-
nymi, liniami kolejowymi, wodami ptynacymi, w tym budynki, budowle, tunele, wiadukty, mosty, parkingi nadziemne
i podziemne.

Regulacja bedzie oddziatywa¢ bezposrednio na podmioty, ktére bedg mogty ustanowi¢ na nieruchomosciach wia-
snych lub nieruchomosciach oddanych lub uzytkowanych wieczyscie, prawo odrebnej wtasnosci obiektéw budowla-
nych. Przepisy majg miec szczegdlne znaczenie dla projektéw infrastrukturalnych realizowanych przez sektor jednostek
samorzadu terytorialnego oraz przedsiebiorcéw z rynku inwestycji budowlanych.

W zakresie podmiotowym projektowana ustawa obejmuje szeroki krag wiascicieli i uzytkownikéw nieruchomosci,
ktore moga by¢ wykorzystane do realizacji inwestycji usytuowanych nad lub pod powierzchnig tych nieruchomosci.
W zakresie przedmiotowym przepisy maja wprowadzi¢ nowa forme wtadania obiektem budowlanym, czyli odrebna
wiasnos¢ budynku lub budowli.

PODSTAWOWE AKTY PRAWNE DLA

PROCESU INWESTYCYINEGO I ICH WADY
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Wstep

Ocena poszczegolnych dziatan systemu ocen oddziatywania na srodowisko, na ktéry sktadajg sie m.in.: organy wiasci-
we do prowadzenia postepowan, instytucje uzgadniajace i odwotawcze oraz strona spoteczna, w tym organizacje eko-
logiczne', zapewne nigdy nie pozwoli stwierdzi¢ bez watpliwosci, czy przynosza one tylko korzysci, czy tez nie. Intencje
w tym wypadku nie beda miaty znaczenia, poniewaz to efekt podejmowanych dziatan jest kluczowy. Prezentacja tych
dwoch zatozen pozwala nam zrobi¢ wstep do przedstawianego zagadnienia i zastanowic sie nad tym, czy dziatania
podejmowane przez ,zielonych?” stanowig przypadek, a moze towarzyszy temu jakis wiekszy zamyst?

W celu odpowiedzi na to pytanie nalezy najpierw wyjasni¢ kilka poje¢. Zgodnie z internetowym stownikiem jezyka
polskiego® naduzywac oznacza tyle co:,uzywac czegos ponad miare”, a,naduzywanie” to ,postepowanie lub czyn nie-
zgodne z przyjetymi normami postepowania”. Te definicje jednak intuicyjne nie pozwalajg nam precyzyjne zdefiniowac
tego stowa, dlatego warto siegna¢ do przepiséw prawa. Kodeks cywilny* w art. 5 stanowi, iz: ,nie mozna czynic¢ ze
swego prawa uzytku, ktéry bytby sprzeczny ze spoteczno-gospodarczym przeznaczeniem tego prawa lub z zasadami
wspotzycia spotecznego. Takie dziatanie lub zaniechanie uprawnionego nie jest uwazane za wykonywanie prawa i nie
korzysta z ochrony”. Definicja ta pozwala nam przyja¢ wspdlny punkt rozpatrywania naduzycia, co na pewno i tak nie
pozwoli uniknac réznic interpretacyjnych ze wzgledu na szeroki zakres cytowanego przepisu, jednak utatwi zrozumie-
nie. Owo naduzycie powinno by¢ rozumiane jako zjawisko, w ktérym moga uczestniczy¢ jako strona lub na prawach
strony wszyscy uprawnieni z mocy obowiazujacego prawa.

W drugiej kolejnosci dla niniejszej pracy wazne bedzie stwierdzenie, ze rynek inwestycji infrastrukturalnych jest mocno
ograniczany przez nieprecyzyjne zapisy dotyczace ochrony srodowiska, ktére czesto doprowadzaja do napiec spotecz-
nych. Ponadto rynek, np. energetyczny, mimo podejmowanych préb liberalizacji przez Unie Europejska ciagle stanowi
sektor zamkniety, na ktérym konkurencja na szeroka skale de facto nie istnieje. Wynika to z kluczowego znaczenia, jakie
ma przemyst energetyczny i wydobywczy dla panstwa. Poza interwencjonizmem panstwa w obecnych czasach role
czynnika limitujacego, ktéry moze zawazy¢ na powodzeniu lub braku powodzenia inwestycji wydaja sie mie¢ przed-
mioty i cele ochrony Natura 2000.

System prawny, w ktorym prowadzone sg postepowania o uzyskanie

decyzji Srodowiskowych

System ocen oddziatywania na srodowisko w Unii Europejskiej jest elementem z jednej strony troski o Srodowisko na-
turalne i zréwnowazony rozwdj gospodarek panstw cztonkowskich, z drugiej strony jest elementem kreowania i egze-
kwowania polityki gospodarczej Unii. O ile pierwszy obszar interwencji wydaje sie by¢ madry i dalekowzroczny, to drugi
czesto wywotuje pytania o sens i logike podejmowanych wysitkéw w Europie, kiedy wieksze i bardziej oddziatujace na
srodowisko gospodarki pozostaja obojetne na wotania ekologéw. Poza analizg globalnej logiki interwencji polityki eu-
ropejskiej problem dotyczy tez aspektu réwnosci, a doktadniej braku réwnosci obowigzkéw wszystkich panstw czton-
kowskich w zakresie zobowigzan srodowiskowych. Trudno oprzec sie wrazeniu, ze w sprawach ochrony srodowiska, jak
w mato ktérym innym obszarze, nadrzedna reguta jest uznaniowe przyjmowanie opinii silniejszych i bardziej doswiad-
czonych uczestnikéw gry gospodarczej. Istnieje wiele przypadkéw tzw. derogacji w ochronie srodowiska, gdzie to, co
w Polsce jest pieczotowicie chronione i stanowi wazny przedmiot ochrony Natura 2000, blokujacy mozliwos¢ rozwoju
infrastruktury, w innym kraju ochronie nie podlega®.

1. Zgodnie z ustawq z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie
Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227 ze zm.).

2. W opracowaniu celowo bedzie uzywane okreslenie ,zieloni” jako sposéb na odroznienie zadymiarzy i ekoszantazystow od odpowiednio
wyksztatconych ekologéw lub konstruktywnych uczestnikow zZycia spoteczno-gospodarczego.

3. http://sjp.pwn.pl/szukaj/nadu%C5%BCycie

4.Dz.U.z1964r. Nr. 16, poz. 93.

5. Przyktad dotyczy Scisle chronionego w Polsce ptaka - dubelta (Gallinago media). Od jego nazwy wywodzi sie stowo dubeltéwka, a w jez.
angielskim sniper od angielskiej nazwy dubelta — Great Snipe. Ptak ten, stusznie chroniony w Polsce i stanowiqcy niejednokrotnie bariere
w rozwoju infrastruktury, jest nadal zgodnie z prawem UE - derogacjami — obiektem polowarn i smacznym positkiem np. na Malcie, Cyprze
czy we Wtoszech.

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY



Inicjatywa dla Infrastruktury

Podstawowe ramy dla oceniania skali oddziatywania projektéw w Unii Europejskiej zawarte sg w dyrektywach:

Dyrektywie ocenowej EIA (Environmental Impact Assessment - 85/337/EWG) ze zmianami i ujednoliceniem Dyrek-
tywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny skutkéw wywiera-
nych przez niektére przedsiewziecia publiczne i prywatne na srodowisko.

Dyrektywie 2001/42/WE (SEA - Strategic Environmental Assessment), ktéra okresla zasady oceny oddziatywania na
srodowisko projektéw, planéw i programoéw.

Podstawowym celem obu dyrektyw jest takie dziatanie, aby plany, programy i przedsiewziecia mogace znaczaco od-
dziatywac na srodowisko podlegaty ocenie oddziatywania na srodowisko przed wyrazeniem zgody na ich realizacje. Na
gruncie prawa krajowego obie dyrektywy, ale tez inne akty prawne®, dotyczace np. udziatu spoteczenstwa, sa ,skon-
sumowane” w postaci ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczefistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko” (dalej ustawa 0O0S). Po-
nadto krajowy system ocen opiera sie o szereg innych ustaw i rozporzadzen, w tym o znowelizowane w tym roku Roz-
porzadzenie Rady Ministréw z dnia 25 czerwca 2013 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie przedsiewzie¢ mogacych
znaczaco oddziatywac na srodowisko (Dz. U. 2013 poz. 817).

Wyktadnig dla prawa krajowego sa dyrektywy, rozporzadzenia i inne akty prawne przyjmowane na poziomie
Wspolnoty Europejskiej oraz w ramach innych konwencji miedzynarodowych. W przypadku niejasnosci interpre-
tacyjnych na poziomie kraju cztonkowskiego stosuje sie zasade, iz nalezy przyjmowac interpretacje wynikajace
z dyrektyw UE i/lub wyrokéw Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci.

Prawo polskie jest stosunkowo dobrze zharmonizowane z przepisami wspolnotowymi i stale ujednolicane, jak np.
poprzez ostatnie rozporzadzenie ,ocenowe’, ktére weszto w zycie 1 sierpnia 2013 r. i dostosowuje prawo krajowe do
zafgcznikéw Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. Czy to dobrze? Dobrze
o tyle, ze przedsiebiorca i kazdy inny inwestor, w tym publiczny, maja coraz bardziej zharmonizowane i ujednolicone
z dyrektywami UE zapisy prawa krajowego. Inwestor ogranicza w ten sposéb ryzyka prawne przedsiewziecia. Niestety
na tym korzysci sie koncza, gdyz dyrektywy i rozporzadzenia unijne nie sg ani madrzejsze, ani bardziej spéjne niz prawo
krajowe. W efekcie zharmonizowanie zawitego prawa krajowego z réwnie niejasnymi wytycznymi wspélnotowymi daje
nie mniejsza, a czasem wiekszg liczbe niejasnych wytycznych. W efekcie w obszarze ochrony srodowiska mamy ogrom
zjawisk niedookreslonych, dwuznacznych i podlegajacych swobodnej interpretacji, na co juz jakis czas temu — w publi-
kacji z roku 2010® - celnie zwracat uwage prof. Bartosz Rakoczy.

Dowolnos¢ interpretacyjna wraz z uleganiem presji ze strony ,zielonych” organizacji powoduje, ze prze-
pisy UE s3a z natury niekorzystne dla inwestora europejskiego, gdyz opieraja sie na tzw. zasadzie prze-
zornosci — kolejnym kontrowersyjnym prawidle, ktére oznacza w zasadzie tyle, iz w sytuacji bra-
ku pewnosci co do skutkdbw podejmowanych dziatan przez okreslonego inwestora, dziatan tych nie
nalezy podejmowac w ogole. Jest to inaczej zapisana zasada domniemania winy. Inwestor jest winny tak dtugo,
jak dtugo nie udowodni braku winy wywodzacej sie z planu lub przedsiewziecia, ktére on zamierza zrealizowac.
W praktyce moze to oznacza¢, ze jest ,winny”, dopdki nie dogada sie z protestujagcymi. O ile zdolno$¢ dowodzenia
niewinnosci oddziatywania inwestycji jest mozliwa na gruncie oddziatywan mierzalnych, posiadajacych dookreslo-
ne normatywy, jak hatas czy emisje gazowe i pytowe do powietrza, to gdy wykroczymy w obszar Natury 2000, jest
to utrudnione. Prawa i wytyczne rzadzace zwtaszcza ochrong obszaréw Natura 2000 (dyrektywa ptasia® i dyrektywa
siedliskowa'®) w powigzaniu z ustawg O0S bezsprzecznie mozna nazwac¢ prawem uznaniowym, w ktérym wazna jest
nie tyle tres¢ dowodu, co jego tworca.

Dzieje sie tak dlatego, ze brakuje normatywow rozstrzygajacych o racji jednej ze stron. Takie pojmowanie trybu przed-
stawiania argumentéw - przez pryzmat autora, a nie tresci, powinno zmusza¢ do zadania pytania o logike i sens ta-
kiego dowodu i takiej ochrony srodowiska. Ale nie zmusza, bo przyjeto, iz prawa srodowiskowe w jaki$ nadzwyczajny
sposéb moga opierac sie o logike inng, w ktérej domniemanie niewinnosci przegrywa z doktryna oskarzen ,zielonych”
i przypisywania odgornej winy inwestorowi. Ponownie, w ewentualnym sporze wygrywa ta strona, ktorej jest blizej
,zielonym” NGO-som niz inwestorowi i blizej inwestorowi publicznemu niz prywatnemu. Dlaczego jest tak niema-
drze? Wynika to z trywialnej prawdy, iz niewielu z nas lubito biologie, a jeszcze mniej jg rozumiato, a kazdy protestu-
jacy ,zielony” uznawany jest za ekologa, choc¢ rzadko jest nim naprawde. Sady powszechne i te krajowe, i europejskie,

6. Z uwagi na mnogosc dyrektyw, rozporzqdzeri UE i konwencji miedzynarodowych nie zacytowano wszystkich.

7.Dz.U.z2008. Nr. 199, poz. 1227 ze zm.

8. Bartosz Rakoczy, Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 . o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w
ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko — komentarz, LexisNexis, Warszawa 2010.

9. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa.

10. Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory.
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tez sg takim samym spoteczenstwem jak my. Powaznie brzmiagce zagrozenie dla np. obuwika (jeden z chronionych
storczykéw) wzbudza wsrdéd organéw prowadzacych postepowanie o wydanie decyzji Srodowiskowej réwnie wielka
konsternacje faktem, ze cos takiego istnieje, jak i tym, ze ta istota podlega restrykcyjnej ochronie. Dlatego tak tatwo
w owym szoku zablokowa¢ inwestycje, oczywiscie w mysl zasady przezornosci'' lub inaczej ostroznosci, bo niby jak
urzednik czy sedzia ma rozstrzygac, co dla danego gatunku jest zagrozeniem, a co nim nie jest, skoro sam nie wie.
Inwestycja jest zablokowana zanim odpowiedni biegli sie wypowiedza, a w tym czasie i harmonogram, i budzet in-
westycji tracq na aktualnosci. Nie zapominajmy, ze od drobnych przyktadéw dotyczacych z pozoru niewaznych ga-
tunkéw roslin i zwierzat, kierujac sie zasada przezornosci, fatwo przejs¢ do powazniejszych spraw — innowacyjnych
przedsiewziec. Skutkow tychze nie znamy, a zatem, na wszelki wypadek, nie powinnismy rozwija¢ innowacyjnych
technologii. Na takie zagrozenia zwracat uwage w bardzo ciekawej publikacji prof. dr hab. Przemystaw Mastalerz'.
Efekt jest taki, ze zanim poznamy i w Europie udokumentujemy wszelkie mozliwe skutki naszego pomystu, np. nowej
technologii, zanim udowodnimy brak naszej winy, konkurencja spoza Europy zdazy nas wyprzedzi¢ i skomercjalizo-
wac ten ,grozny” dla Europy wynalazek, ktéry nastepnie jako innowacje zakupimy 10 razy drozej np. z USA.

Istniejacy stan prawny i zta praktyka podszyta strachem powoduja, ze inwestycje sg albo blokowane, albo powstaja
z ogromnymi opdznieniami i kosztem irracjonalnie wysokich naktadéw na zabezpieczanie srodowiska, tak na wszel-
ki wypadek, w mys| nieprawidtowo rozumianej zasady przezornosci. Z drugiej strony, dla udowodnienia braku nega-
tywnych oddziatywan sporzadzane sg absurdalne opinie dowodzace zdolnosci przewidywania przysztosci i to ponad
wszelka watpliwos¢. Ponownie wynika to z nieprawidtowo rozumianych zasad przezornosci i znaczaco negatywnego
oddziatywania przedsiewziecia. Taki stan faktyczny, opierajacy sie na swobodnych interpretacjach, wykorzystuja nie-
uczciwi uczestnicy postepowan o uzyskanie decyzji Srodowiskowych. Stajg sie podmiotami do wynajecia w celu zablo-
kowania infrastruktury, ale czasem wiedzg, kiedy nalezy siedzie¢ cicho™.

Whasciwe instytucje Unii Europejskiej, w tym Komisja Europejska i Parlament Europejski, widzg absurd zaistniatej sytu-
acji. Zauwazajg ekonomiczne skutki nasilajacej sie ucieczki inwestoréw z Europy na inne kontynenty, bo to, co obserwu-
jemy, w zaden sposéb nie miesci sie w tak ochoczo promowanej w Europie zasadzie zrbwnowazonego rozwoju, na co
zwrdcit uwage Josef Zboril'*. Ponadto liczne spory panstw cztonkowskich z Komisja Europejska spowodowaty potrzebe
kolejnych nowelizacji prawa wspolnotowego. Tak tez jest w chwili obecnej, kiedy trwa ozywiona debata i prowadzone
sg prace nad nowelizacjg dyrektywy ocenowej (EIA).

Polska jako kraj cztonkowski ma nadal szanse na dokonanie zmian w dyrektywie EIA. Potrzebujemy tylko i az odwaz-
nych politykéw wspartych przez Generalng Dyrekcje Ochrony Srodowiska, ktéra jest wtadna przygotowywac stanowi-
sko negocjacyjne dla polskiego ministra. Co wiecej, istnieje uzasadniona obawa, ze doskonale zorganizowane ,zielone”
NGO-sy potrafig bardziej wptywa¢ na GDOS i ministra niz podmioty odpowiedzialne za wykorzystanie srodkéw dota-
cyjnych na rozwdj infrastruktury i tworzenie miejsc pracy. Warto analizowac i to, ze owe organizacje czesto sg wspierane
i moralnie, i finansowo przez instytucje spoza Polski, ktére moga miec interesy rozbiezne z interesami gospodarczymi
naszego kraju. W takich uwarunkowaniach potrzebna jest zmiana systemowa i poszerzenie obowigzkéw GDOS, ale tez
regionalnych dyrektoréw ochrony srodowiska w taki sposéb, aby ich kompetencje dotyczyty bardziej trwatego rozwoju
niz gtéwnie ochrony przyrody. Pora sparafrazowac postulat racjonalnych ekologéw i stwierdzi¢, mysl globalnie i dziataj
globalnie, a nie tylko lokalnie, kosztem ogromnych i bezskutecznych wyrzeczen Europejczykéw. Spoteczenistwa lubig
widziec szerszy sens swoich wyrzeczen.

Charakterystyka rynku, na ktéry oddziatuja ,zielone” organizacje

W pierwszej kolejnosci nalezy zwrdci¢ uwage na rynek, na jakim poruszaja sie ,zielone” organizacje. Swiadomie uni-
kamy okreslania ich organizacjami ekologicznymi, gdyz sposéb dziatania i skutki przez nie wywierane rzadko sa eko-
logiczne, a czesto wrecz przeciwnie, ucigzliwe i dla spotecznosci lokalnych, i dla samej przyrody. Wynika to z faktu, iz
wielu dziataczy nie ma zadnych kwalifikacji i wyksztatcenia, by mozna ich nazywa¢ ekologami. Dlatego uczciwiej jest
nazywac je organizacjami mitosnikdw przyrody lub po prostu nomen omen ,zielonymi” w sprawie. Po drugie, nalezy
wskazac czynniki, ktére umozliwity rozrost w takiej skali dziatarh prowadzonych przez te podmioty.

Dziatalnos¢ organizacji spotecznych nastawionych na ochrone srodowiska koncentruje sie gtéwnie wokét budownic-
twa sensu largo. Jakiekolwiek inwestycje prowadzone przez wiekszych inwestoréw sa torpedowane. Nie zawsze jest to
bezzasadne, bo czasem faktycznie inwestycja moze przyjac inny, lepszy ksztatt, ktéry pozwoli zminimalizowa¢ szkody

11. Jedna z zasad, ktdrg Polska zobowiqzata sie stosowac, wstepujqc do Unii Europejskiej, niestety pozostawiona bez konkretnego oprzy-
rzqdowania prawnego.

12. Przemystaw Mastalerz , Ekologiczne ktamstwa ekowojownikéw, Wydawnictwo Chemiczne, Wroctaw 2005.

13. Odwotanie do pamietnej wypowiedzi Jaque Shiracka, ktory sugerowat, ze Polska nie wykorzystata swojej szansy, by siedzie¢ cicho.

14. Wypowiedz Josefa Zborila, cztonka Europejskiego Komitetu Spoteczno-Ekonomicznego, podczas Konferencji ELNI - Dyrektywa EIA — wy-
zwania i perspektywy w Swietle dotychczasowych doswiadczeri oraz propozycji nowelizacji dyrektywy, Wroctaw 23-24 maja 2013 r.
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w srodowisku. Dla czesci,zielonych” organizacji nie jest istotny rodzaj inwestycji, wazne jest, ze kazda z nich potencjal-
nie szkodzi Srodowisku oraz s to inwestycje na tyle duze i istotne, zeby optacato sie je wstrzymywac czy blokowac. Ata-
kowane s nawet inwestycje, ktore teoretycznie majg wptynac na poprawe ochrony srodowiska, tzw. odnawialne zré-
dta energii. W chwili obecnej w Polsce najwiekszy rozwdj nastepuje w zwigzku z energia wiatrowa, ktérej zwiekszenie
udziatéw w bilansie energetycznym jest skutecznie blokowane. W Internecie az huczy od inicjatyw antywiatrakowych.
Przyktadem moze by¢ strona internetowa'® majaca na celu lokalizowanie inwestycji polegajacej na budowie wiatrakéw.
Na tej stronie kazdy moze zgtosi¢ planowane w jego okolicach inwestycje, aby zwrdci¢ uwage organizacji srodowi-
skowych. Sprowadza sie to do petnienia funkgji ,centrum logistycznego” w walce z odnawialnymi zrédtami energii.
Na stronie widnieje komunikat, ze aktualnie (na koniec sierpnia 2013 r.) protestowato 491 miejscowosci, a dotyczyto
to 8050 wiatrakow. Z pozoru to ciekawe rozwigzanie bardzo dobrze spetnia swoje zadanie — informowanie srodowisk
paraekologicznych o podejmowanych inicjatywach. Konkluzja niestety jest jedna — organizacje srodowiskowe bardzo
czesto dziataja tam, gdzie dostrzegajg duze inwestycje wymagajace znacznych nakfaddw, nierzadko o strategicznym
znaczeniu dla panstwa. Bardzo czesto za fasada ochrony srodowiska kryja sie poszczegdlne interesy jednostek badz
zorganizowanych grup. Naptyw prezentowanych postaw zostat spotegowany w zwigzku z regulacjami unijnymi, ktére
wywieraja presje na ochrone srodowiska. Dla przyktadu, warto zwréci¢ uwage, ze udziat odnawialnych zrédet energii
(OZE) do roku 2020 musi wynie$¢ 15% w rocznym obrocie, co wynika z dyrektywy 2009/29/WE'®. Przez to w Polsce
powstaje wiele inwestycji zwigzanych z energetyka odnawialna, ktére s blokowane. Drugim wymogiem wprowadzo-
nym przez Unie Europejska, ktéry miat wptyw na ustawodawstwo krajowe, byto wprowadzanie ocen oddziatywania na
$rodowisko, ktére zgodnie z art. 71 ust. 2 wspomnianej juz ustawy OOS sa obowiazkowe, jezeli planowana inwestycja
jest przedsiewzieciem mogacym zawsze znaczaco oddziatywac na srodowisko lub potencjalnie znaczaco oddziatywac
na srodowisko.

Ponadto, art. 72 ustawy OOS wskazuje katalog sytuacji, w ktérych wymagane jest uzyskanie decyzji o $rodowisko-
wych uwarunkowaniach przed uzyskaniem innych aktéw administracyjnych. Dla przykfadu: w sytuacji ubiegania sie
o pozwolenie na budowe, decyzji o zatwierdzeniu projektu budowlanego, decyzji o pozwoleniu na wznowienie robot
budowlanych oraz decyzji o pozwoleniu na zmiane sposobu uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czesci.

W zwiazku z tym przed inwestorami pojawita sie kolejna przeszkoda administracyjna, ktéra musi zosta¢ pokonana
przed przystapieniem do uzyskania pozwolenia na budowe. Udziat w tym postepowaniu stanowi najprostsza metode
oprotestowania inwestycji. W chwili obecnej strona postepowania ma mozliwo$¢ oprotestowania inwestycji na dwdch
etapach. Organizacje ekologiczne zgodnie z art. 44 ust. 2 ustawy OOS moga jednak protestowa¢ niemalze w kazdym
momencie, nawet kiedy formalnie nie zostaty uznane za uczestnika na prawach strony. Powoduje to faktyczne narusze-
nie rownowagi stron i w zasadzie niczym nieograniczony wzrost ryzyk po stronie inwestora.

Zakres prawny dziatania ,zielonych” organizacji

Dopuszczenie organizacji Srodowiskowych z zatozenia miato doprowadzi¢ do petniejszej realizacji zasad postepowania
administracyjnego oraz utatwienia rozstrzygania spraw, w ktérych moze by¢ niezbedna specjalistyczna wiedza. Jednak
w tej sytuacji, jak zwykle, przeznaczenie i zatozenia mijaja sie z rzeczywistoscig. Czesto merytoryczna pomoc i pogte-
bienie realizacji zasad postepowania administracyjnego ustepuje dziataniom na rzecz niezidentyfikowanych intereséw.
Jednak nie mozna powiedzie¢ jednoznacznie, ze cele, jakie chciat osiaggna¢ ustawodawca, nie sg realizowane chociaz
czesciowo.

Podstawe prawng gwarantujgca mozliwos¢ udziatu organizacjom spotecznym w postepowaniu administracyjnym sta-
nowi art. 31 ust. 1 kodeksu postepowania administracyjnego (dalej k.p.a.)'’. Zgodnie z trescig tego przepisu organi-
zacja, ktorej cel statutowy oraz interes spoteczny przemawiaja za tym, moze przystapi¢ do postepowania na prawach
strony badz zadac¢ wszczecia postepowania.

Powazny problem stanowi fatwos¢, z jaka mozna wystepowac na prawach strony w postepowaniu administracyjnym.
Wystarczy zatozy¢ stowarzyszenie zwykte. Zgodnie z art. 40 ustawy prawo o stowarzyszeniach' w celu zatozenia tej
jednostki organizacyjnej nieposiadajgcej osobowosci prawnej wystarcza trzy osoby, regulamin dziatalnosci, okreslajacy
w szczegdlnosci jego nazwe, cel, teren i Srodki dziatania, siedzibe oraz przedstawiciela reprezentujacego stowarzysze-
nie. W nastepnej kolejnosci wystarczy taki podmiot zarejestrowac. Po dokonaniu tych czynnosci nic nie stoi nam na
przeszkodzie, aby podejmowac dziatania na prawach strony w postepowaniu administracyjnym.

15. http://mapa.stopwiatrakom.eu/

16. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze
zrédet odnawialnych zmieniajqca i w nastepstwie uchylajqgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE.

17.Dz.U.z2013r. Nr. 267 tekst jednolity.

18.Dz.U.z2001r. Nr. 79, poz. 855 tekst jednolity.
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Kolejna ustawa, ktéra réwniez przewiduje utatwienia, jest ustawa OOS. Ustawa ta na wstepie wprowadza definicje
szczeg6lng organizacji spotecznej. W art. 2 ust. 1 pkt 10 znajduje sie pojecie organizacji ekologicznej, przez ktérg rozu-
mie sie organizacje spoteczng, ktérej statutowym celem jest ochrona srodowiska. Ponadto zawiera ona caty rozdziat do-
tyczacy ,uprawnien organizacji ekologicznych”. Do takich uprawnien nalezy m.in. mozliwo$¢ wniesienia skargi do sadu
administracyjnego od decyzji wydanej w postepowaniu wymagajacym udziatu spoteczenstwa, jezeli jest to uzasad-
nione celami statutowymi tej organizacji, takze w przypadku, gdy nie brata ona udziatu w okreslonym postepowaniu
wymagajacym udziatu spoteczenistwa. Oprdcz tego, organizacja ekologiczna moze ztozy¢ odwotanie nawet w sytuacji,
kiedy nie brata udziatu w postepowaniu w pierwszej instancji, a ztozenie odwotania jest rownoznaczne ze zgtoszeniem
checi uczestniczenia w takim postepowaniu (art. 44 ust 2 ustawy 00S). Stanowi to lex specialis wzgledem postanowien
k.p.a.

Wprowadzone rozwigzania w obu ustawach dajg catkiem szerokie spektrum dziatania organizacjom srodowiskowym,
ktdre bardzo szybko nauczyly sie korzystac ze swoich praw.

Dziatalnosé¢ polskich ,zielonych” organizacji

Obecnie w Polsce istnieje ok. 6200 organizacji zajmujacych sie ekologia i ochrong srodowiska'®. Biorgc pod uwage fakt,
ze liczba ciagle rosnie, mozna dojs¢ do wniosku, ze jest to intratny interes. Ponadto duza czes¢ z nich powstata w ciaggu
ostatnich kilku lat. Dziatalnos¢ tego typu organizacji jest bardzo czesto watpliwa. Gtosnymi przyktadami z Polski byty
kwestie zwigzane z budowg centrum handlowego Ztote Tarasy. W przedmiotowej sprawie stowarzyszenie Przyjazne
Miasto blokowato budowe. Centrum handlowe nie byto jedyng inwestycja blokowanga przez te organizacje, a jedynie
najgtosniejsza. Podobna sytuacja miata miejsce przy budowie centrum handlowego Arkadia. Inwestor zostat zmuszony
do wyptaty 2 min z, po czym problem ,jak za dotknieciem czarodziejskiej rézdzki” zniknat. Do podobnego dziatania
zostali zmuszeni miejscy urzednicy, ktérzy zaptacili za ekspertyze w celu ochrony ptakéw przed rozbijaniem sie o liny
mostu Siekierkowskiego. Finat sprawy byt taki, ze drogowcy pomalowali liny na pomararnczowo, po czym blokady za-
przestano. Podobnych sytuacji jest wiele. Dla przykfadu, jak podaje ,Forbes’, podobna sytuacja miata réwniez miejsce
14 wrzesnia 2010 r. Wéwczas do developera przyszedt e-mail z kancelarii prawnej. Z tresci e-maila wynikato, ze praw-
nicy gotowi sg zrzec sie roszczen za tgczng kwote 1,7 min zt. Oczywiscie zaproponowano réwniez alternatywnga forme
rozwigzania problemu za 400 tys. zt. Propozycja dotyczyta podjecia mediacji przez PZ Capital miedzy jednym klientem
kancelarii a deweloperem. Schemat dziatania jest zawsze bardzo zblizony. Na wstepie jest blokowana inwestycja lub
zgtoszenie ,problemu’”. Jezeli fundacja nie ma mozliwosci wystapienia osobiscie w sprawie, to wyszukuje sasiada, z kt6-
rym dzieli sie pieniedzmi. W taki sposéb obchodzone jest prawo. W drugiej kolejnosci pojawia sie mozliwos¢, odptatne-
go" rozwigzania problemu. Przed inwestorem pojawia sie mozliwo$¢ dtugotrwatego sporu sadowego, co wstrzymuje
budowe i naraza go na kolosalne straty. W takiej sytuacji wielu zdecyduje sie zaptacic¢ haracz, aby jak najszybciej sfinali-
zowac inwestycje. Bardzo czesto celem takich instytucji s dgzenia do zawarcia ,wspotpracy’, co w tym wypadku udato
sie osiaggna¢. Z punktu widzenia inwestora najgorsza jest sytuacja przedtuzajacego sie postepowania. Wstrzymanie
inwestycji budowlanej powoduje, ze srednio dodatkowe koszty opdznienia wynosza w przyblizeniu ok. 1% wartosci
kontraktu miesiecznie.

Fakt, ze ekologia ostatnimi laty stata sie biznesem, zauwazyli réwniez inni. W zwigzku z czym pojawita sie kolejna gataz
dziatalnosci zwigzanej z ochrong srodowiska. Od niedawna duza popularnoscia ciesza sie szkolenia promujace oraz
ufatwiajace zaskarzanie decyzji srodowiskowych. Dla przyktadu, jedna z firm prowadzi szkolenia z zakresu: ,Jak sku-
tecznie zaskarzy¢ decyzje srodowiskowa”. Tu moze powsta¢ dos¢ niezreczne pytanie — co z tego? Przeciez jest wolnos¢
gospodarcza, o ile ustawa nie sprzeciwia sie prowadzeniu przedmiotowe]j dziatalnosci gospodarczej, nie ma innych
przeszkdd w jej prowadzeniu. Fakt, problemem nie sg same szkolenia prowadzone przez firmy. Problem pojawia sie
jednak w sytuacji, gdy okazuje sie, ze szkolenia prowadza osoby bezposrednio odpowiedzialne za wydawanie takich
decyzji. Zrozumiate jest, ze nikt lepiej tego nie wyjasni, ale w tym wypadku osoby odpowiedzialne za nadzorowanie
prawidtowosci wydawania decyzji, np. radca generalnego dyrektora w Wydziale ds. Orzecznictwa Administracyjnego
Departamentu Ocen Oddziatywania Na Srodowisko Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska, ktéry zajmowat sie przy-
gotowaniem projektow rozstrzygniec¢ administracyjnych w | i Il instancji oraz udzielaniem odpowiedzi Komisji Europej-
skiej, czyli petni bardzo wazne krajowe funkcje. Czy nie stwarza to pewnego problemu nierzetelnosci pracowniczej?
Czy np. osobom prowadzacym firme szkoleniowa, a i samemu wyktadowcy, nie jest na reke, aby istniaty organizacje,
ktore oprotestowuja najwazniejsze inwestycje, zeby biznes sie krecit? Oczywiscie podany przykfad nie jest jednostko-
wy, a 0s6b zatrudnionych w urzedach publicznych i dorabiajacych na konflikcie spotecznym, na opracowywaniu opinii,
by na ich podstawie wydac decyzje administracyjna, jest wiecej i to na kazdym poziomie wiadzy.

19. www.ngo.pl
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Ile to nas kosztuje?

Nie wszystkie straty nalezy wyraza¢ w pierwszej kolejnosci w kwotach pienieznych. Istotne jest ujecie problemu
w funkgji czasu i celu. Celem budowy autostrady, linii kolejowej czy linii energetycznej nie jest w pierwszej kolejnosci
oszczednos$¢ pieniedzy, tylko zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej, poprawa bezpieczenistwa ruchu drogowego,
poprawa bezpieczenstwa energetycznego. Stad zasadne jest stawianie réznych pytan. Na przyktad, ile czasu poswie-
camy, a moze tracimy, na uzyskiwanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach? Dlaczego potrzebujemy tak wiele
czasu? Dlaczego czas i srodki przewidziane na analizy srodowiskowe s3 tak bardzo skromne?

Odpowiadajac na pierwsze pytanie, nalezy stwierdzi¢, ze te okresy sg rézne. Nie ma jednej, prostej odpowiedzi, co samo
w sobie jest problemem dla inwestora szacujgcego harmonogram swej inwestycji i koszty z tym zwigzane. Inwestycje,
ktore w screeningu® nie s uznane za przedsiewziecia i nie ingeruja w obszary Natura 2000, uzyskuja decyzje w okoto
2 miesigce do maksimum 3 miesiecy. Nieco wieksze, lokalne inwestycje uznane wg procedury za przedsiewziecia, ale
niewymagajace inwentaryzacji przyrodniczych uzyskuja decyzje w czasie od 3 do 6 miesiecy, o ile nie sg celem ataku
,zielonych”. W przypadku duzych przedsiewzie¢, wymagajacych inwentaryzacji przyrodniczych oraz petnej procedury
oceny oddziatywania na $rodowisko wraz z przygotowaniem raportu O0S, konsultacjami spotecznymi i uzgodnienia-
mi, trwa to przecietnie od 1,5 roku do nawet 3 lat, réwniez bez protestow. W przypadku skonfliktowanych inwestycji,
zwiaszcza gdy pojawiajg sie obszary Natura 2000, trwa to nawet do 5 lat. Przyktady wczesniej opisane, ale tez szereg
inwestycji objetych np. Programem Ochrony Przeciwpowodziowej Dolnego Slaska wraz z Wroctawskim Weztem Wod-
nym?', czy przyktad dotyczacy lotniska w wojewddztwie Swietokrzyskim nie pozostawiajg zadnych watpliwosci w tym
zakresie. W tym ostatnim przypadku na decyzje odmowng, zakazujaca realizacji lotniska w woj. Swietokrzyskim czeka-
no 5 lat.

Uzyskiwanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, w sytuacji gdy wymagana jest petna procedura oceny, zaj-
muje zazwyczaj wiecej czasu niz wszystkie inne prace projektowe i uzgodnienia facznie. Dlatego inwestorzy staraja sie
unikac tego wymogu jak ognia. Niestety proba ominiecia procedury jest powszechnym grzechem inwestoréw. Wydaje
sie im, ze zaplanowana inwestycja noszaca znamiona przedsiewziecia mogacego oddziatywac na srodowisko zostanie
niezauwazona. Niebagatelng i zta role w takim unikaniu procedury OOS odgrywa sam organ prowadzacy postepowa-
nie. Czasem z pobudek politycznych, np. obawy o utrate terminu ztozenia wniosku dotacyjnego, dochodzi do wydawa-
nia btednych postanowien o braku koniecznosci przeprowadzania procedury oceny oddziatywania na srodowisko tam,
gdzie procedura powinna by¢ przeprowadzana. W efekcie pdzniejsza decyzja administracyjna jest skutecznie oprote-
stowywana, a inwestor w drugim podejsciu ma przed sobg zwarty szereg zdeklarowanych wrogéw. W takim przypadku
trudno oprzec sie wrazeniu, ze inwestor byt sam sobie winien.

Inny przypadek dotyczy inwestoréw, ktérzy akceptujg obowigzujacy stan prawny, ale na procedure oceny przewiduja
bardzo mato czasu i srodkéw. Przeznaczaja zenujaco niskie srodki na rzetelne zbadanie i przedstawienie stanu faktycz-
nego, a nastepnie nerwowo reaguja na kolejne wezwania do uzupetnien dokumentacji. W takim przypadku nie sq trak-
towani z odpowiednim kredytem zaufania ani przez strone spoteczng, ani instytucje wiasciwg do uzgodnien zagadnien
merytorycznych, np.regionalnego dyrektora ochrony srodowiska. Braki i btedy w dokumentacji s przyczyna wzrostu
negatywnych emocji w odniesieniu do inwestora i jego przedsiewziecia.

Duze znaczenie majg tez przetargi na opracowanie analiz Srodowiskowych rozstrzyganych za najnizsza cene. We wrze-
$niu 2013 jedna z instytucji publicznych wytonita wykonawce badan inwentaryzacyjnych z zakresu ornitologii i ento-
mologii. Oferta cenowa to ponizej 0,30 zt (trzydziesci groszy) za gatunek / hektar badan w ciggu roku. tacznie ponad
7500 ha za niecate 25.000 zt. Problemem nie jest brak instynktu biznesowego wykonawcy zadania, lecz nastepstwa
takiego rozstrzygniecia. Ot6z wynik inwentaryzacji za 30 groszy ma byc¢ nastepnie przestanka do sformutowania waz-
nych zakazoéw i nakazéw na tak duzej powierzchni Polski. W efekcie za owe 30 groszy inwestorzy i publiczni, i prywatni
prawdopodobnie dowiedzg sie w niedtugim czasie o koniecznosci wytozenia wielu milionéw ztotych na zabezpiecze-
nia potencjalnie cennych siedlisk i gatunkéw Natura 2000, ktére tak naprawde w ogole nie beda zbadane i ktérych
istnienie bedzie stwierdzone gtéwnie na mapie.

W tym miejscu warto powrdci¢ do najwiekszych inwestycji infrastrukturalnych takich jak autostrady, elektrownie, ko-
palnie, duze farmy wiatrowe, ktére z uwagi na swéj charakter i skale potencjalnego oddziatywania kwalifikowane sg do
tzw. grupy |, czyli przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczgco oddziatywac na srodowisko. W przypadku tej grupy przed-

20. Procedura przewidziana ustawq OOS.
21. Projekt, w ktdry osobiscie byt zaangazowany autor artykutu — Grzegorz Chocian - jako ekspert ds. Srodowiska, zatwierdzony przez Bank
Swiatowy.
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siewzie¢ etap uzyskiwania decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych trwa do okoto 3 lat. Paradoksalnie, pomimo
ze czas uzyskiwania zezwolen srodowiskowych jest dtuzszy niz wszystkie pozostate etapy projektowe, inwestor gotow
jest wyltozy¢ na ten etap nie wiecej niz 3-5% budzetu na dokumentacje. W ujeciu kosztéw catej inwestycji jest to rzadko
wiecej niz setna czes¢ promila! W panstwach czitonkowskich tzw. starej Unii jest to nawet 100 razy wiecej?’. Tam budzet
Srodowiskowy nawet niewielkiego projektu wymagajacego analiz wynosi Srednio 42 tys. euro, a wieksze inwestycje
pochtaniaja nawet 1% catego budzetu. To tez powinno uzmystawia¢ inwestorom dziatajgcym w Polsce, w jak niezro-
zumiaty sposdéb traktujg kluczowy element swego procesu inwestycyjnego w kraju, w ktérym zasobnos¢ srodowiska
i bioréznorodnosc sa dalece bardziej wartosciowe niz w starej Unii. Niestety powszechnga praktyka réwniez inwestoréw
planujacych drogi jest przeznaczanie okoto jednej setnej promila wartosci inwestycji na opracowania srodowiskowe
i mniej niz jeden promil na analizy przysztych kosztéw zabezpieczen srodowiskowych. Nawet gdybysmy uznali to za
obowiazujacy obecnie standard, to nalezy obiektywnie nazwac ten standard nielogicznym ekonomicznie, skoro na-
stepnie wydatki na zabezpieczenia $rodowiska potrafig stanowi¢ nawet 20-30% ogdlnej puli kosztéw. Zle, tanio, po-
$piesznie wykonana dokumentacja msci sie w postaci ogromnych wydatkéw na teoretycznie potrzebne, a faktycznie
bezsensowne zabezpieczenia. A co sie dzieje, jesli zabezpieczenia zaplanowano przesadnie, dla przystowiowego Swie-
tego spokoju? Czy madrze wydano setki milionéw na przejscia dla zwierzat na autostradzie A2? Ewaluacja przydatnosci
niektoérych przejs¢ dla zwierzat na autostradzie A2 po pierwszym roku pozostawia wiecej pytan niz odpowiedzi®. Moze
zwierzeta sie jeszcze nie przyzwyczaity do nowych elementéw w srodowisku, a moze jednak co$ nie tak zaplanowano.
Czas pokaze, a kierowcy juz ptaca. Pfaca tez za stworzenie ekrandw akustycznych na autostradzie A2 i w wielu innych
miejscach w Polsce, ktére ustawiono zgodnie z 6wczesnie obowigzujacym rozporzadzeniem hatasowym. W zasadzie
wszystko jest lege artis, gdyby nie fakt, ze owo rozporzadzenie byto nadmierne, przesadne nawet w poréwnaniu z inny-
mi krajami starej Unii. Po wejsciu w zycie obecnych przepiséw wielu ekranéw w ogdle nie trzeba by ustawiac.

Przyjrzyjmy sie tez innym uczestnikom. Inwestorzy przygotowujacy np. dokumentacje farm wiatrowych gotowi sa
przeznaczy¢ na niemal dwuletnie prace terenowe zakofczone raportem OOS oraz proces uzgadniania powstatej doku-
mentacji od 0,0003% do maksymalnie 0,001% wartosci inwestycji. Najwyrazniej takie znaczenie ma dla nich ochrona
srodowiska i takg warto$¢ ma dla nich ryzyko niepowodzenia catego przedsiewziecia, ktére, co nalezy podkresli¢, za-
czyna sie od decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych, i ktérej zablokowanie generuje rocznie 12-krotnie wieksza
strate niz wynosza naktady na dwuletnie badania i uzgodnienia srodowiskowe. Kluczowa role odgrywa tez zgodnos¢
przedsiewziecia z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, o ile takie sa.

Skoro poruszony zostat ten niezmiernie drazliwy problem — miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, war-
to zadac sobie kolejne pytanie. Jak wiele samorzadéw powaznie traktuje zobowigzania wynikajace z dyrektywy (SEA)
oraz rozdziatu IV ustawy OOS traktujacej o strategicznej ocenie oddziatywania na $rodowisko sporzadzanej jako pro-
gnoza dla planéw, programéw, strategii, koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju, wojewddztwa, powiatu
i gminy. Czy ustalajac plany zagospodarowania, samorzady kierujg sie harmonijnym, zréwnowazonym rozwojem, czy
jednostkowym, punktowym zapotrzebowaniem pojedynczego inwestora — sponsora powstajacych planéw? Praktyka
wskazuje, iz jest to pytanie retoryczne.

Dlatego zaréwno inwestorzy, jak tez samorzady, musza powaznie potraktowac ochrone srodowiska i wpisac ten ele-
ment do standardowej procedury, kosztoryséw i harmonogramoéw. Zrobili to juz dawno w odniesieniu do np. archeolo-
gii. Roczne prace terenowe zespotu archeologéw na powierzchni 1 ha moga kosztowac od kilkuset tysiecy do nawet
miliona ztotych?, bo rozumie sie znaczenie tej pracy. Tymczasem réwnie duzym, a czasem wiekszym zespotom srodo-
wiskowym, ztozonym czestokro¢ z wielu specjalistycznych grup faunistycznych, florystycznych i hydrogeologicznych,
inwestor gotow jest zapfaci¢ za roczne prace na takiej samej powierzchni mniej niz 10% stawek archeologéw. Opisany
wczesdniej przypadek badan przyrodniczych za 30 gr/ha nie miesci sie w zadnej racjonalnej skali. Tylko jako$ nie styszy-
my, aby w Polsce inwestycje oprotestowywano masowo z powodoéw archeologicznych. A protestom z powoddéw eko-
logicznych nie ma korica. Doprawdy trudno zrozumie¢, dlaczego w dobie rozwinietych metod zarzadzania, zdolnosci
przeprowadzania inteligentnych ewaluacji projektéw, nie wyciaga sie tak prostych wnioskéw w zakresie budzetowania
i harmonogramowania prac ekologicznych oraz ich miejsca w catosci procesu inwestycyjnego. W efekcie nadal marno-
trawi sie czas i setki milionéw na nieuzasadnione inwestycje zabezpieczajace, bo skapi sie na doktadne rozpoznanie
terenu i odpowiednie prace analityczne, Zle planuje sie harmonogram prac przygotowawczych, a wing obarcza eko-
logow. Dokonanie wtasciwej oceny przyczyn obecnego stanu i wdrozenie wiasciwych metod postepowania tgcznie
mogtoby uzasadni¢ brak potrzeby wydawania fortuny na niepotrzebne i drogie inwestycje.

22. Informacje z konferencji ELNI — Dyrektywa EIA — wyzwania i perspektywy w Swietle dotychczasowych doswiadczen oraz propozycji no-
welizagji dyrektywy, Wroctaw 23-24 maja 2013 r.

23. http://www.wprost.pl/ar/357422/Jan-Kulczyk-ma-gest-700-min-zl-by-zwierzetom-zylo-sie-lepiej/

24. http://archeolog.co/koszty-bada%C5%84-archeologicznych.html
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Reakcja na przedstawiony problem

Znaczace jest to, ze problem zostat juz dostrzezony, a inwestorzy coraz lepiej sg przygotowani, zaréwno do walki z nad-
uzyciami ze stron ,zielonych” organizacji, jak tez wtasnymi stabosciami i ztymi przyzwyczajeniami. Jednak patologiczna
sytuacja polegajaca na wytudzaniu pieniedzy od inwestoréw za zaprzestanie blokowania inwestycji ciggle przynosi ko-
losalne zyski grupom ,zielonych’, ktérym konsekwentnie odmawiamy okreslenia ekolodzy. W zwigzku z czym ustawo-
dawca powinien podja¢ dziatania w celu ukrécenia wskazanego procederu. Arene konfliktu w chwili obecnej stanowig
juz nie tylko sale sagdowe czy miejsca inwestycji, ale réwniez sejm i senat RP, gdzie czes$¢ organizacji Srodowiskowych
zgtasza swoje obiekcje przy projektach ustaw. Koalicja Klimatyczna i Fundacja ClientEarth Poland ztozyty do rzecznika
praw obywatelskich skarge w sprawie dostepu spoteczenistwa do sadu w sprawach ochrony srodowiska. Projekt za-
ktadat, iz grupa spoteczna moze przystapi¢ do postepowania sgdowego lub administracyjnego jako strona tylko pod
warunkiem, ze rozpoczeta dziatalnos¢ minimum 12 miesiecy przed dniem wszczecia rozprawy w pierwszej instancji.

Ewentualne wdrozenie tego pomystu w nowelizowanej ustawie O0$ spowodowatoby, iz organizacje z odlegtych re-
gionéw czy nawet krajow stawalyby sie jezyczkiem u wagi w miejscach toczacych sie sporéw. Problem nie zostatby
rozwigzany, a zaprosilibysmy do Polski liczny desant doswiadczonych organizacji. Dodatkowo proceder sie catkowicie
skomercjalizuje, a spotecznosciom lokalnym, tym uczciwie protestujgcym, zostang zakneblowane usta i sktadka na
wynajecie ,zielonej” - sprawdzonej medialnie — organizacji. Czy o to nam chodzi, by na terenie Polski,zielonym korpo-
racjom”z przewaga kapitatu miedzynarodowego stworzy¢ przyjazne warunki, pomimo ze ich interesy moga by¢ zgota
odmienne od intereséw gospodarczych Polski?

Chcac uzdrawiac chorg sytuacje, nalezatoby raczej doprecyzowac tryb postepowania administracyjnego w taki spo-
séb, aby mozna byto przefiltrowac protesty, co do ich zasadnosci. Mozna to zrobi¢ wtedy, kiedy regulator zdota do-
precyzowac, czego doktadnie oczekuje od inwestora. Tak dtugo, jak dtugo regulator nie bedzie potrafit tego zrobic,
nie powinien wymagac rzeczy, ktérych sam nie jest w stanie zweryfikowac. Nie powinien tez akceptowac zarzutéw,
ktérych sam nie jest w stanie zweryfikowac. W przeciwnym razie utrzymywana bedzie nieréwnos¢ sit, w ktorej caty
ciezar dowodu bedzie zawsze spoczywat na inwestorze/wynalazcy, a protestujacy beda mogli bezkarnie formuto-
wac oskarzenia bez odpowiednich dowodoéw i bez ponoszenia jakiejkolwiek odpowiedzialnosci za swoje czyny. Co
wiecej, rowniez ciezar udowodnienia, ze to protestujgca organizacja nie ma racji, zawsze bedzie spadat na barki
inwestora. Inwestor bedzie ptacit dwa razy lub tyle razy, ile razy przyjdzie mu oddalac irracjonalne zarzuty. Czy Unia
Europejska zamierza pomoc? Obecnie konsultacje spoteczne trwajg 21 dni. Proponowana zmiana w nowelizowanej
dyrektywie EIA przewiduje 90 dni.

W obecnej chwili brak konkretnych dziatan, ktére mogtyby wptynaé na unormowanie sytuacji inwestoréw, co niestety
moze odbi¢ sie czkawka chociazby w 2020 r., w momencie, kiedy Polska nie osiggnie np. wymaganego progu 15%
udziatu w obrocie odnawialnych zrédet energii. Ponadto nalezy wskaza¢, ze w tym zakresie UE nie préznuje. Juz w tej
chwili zapowiedziano najnowszy cel na rok w 2030, w ktérym obrét energii z OZE ma by¢ zwiekszony nawet do 45%7%.
Pokazuje to, jak powaznie UE traktuje zagadnienia zwigzane z ochrona srodowiska. W generalnym ujeciu sprowadza sie
to wszystko do niemitej konstatacji, iz na chwile obecng problem jedynie zostat dostrzezony, a de facto zadne akcje nie
sg podejmowane w celu walki z tymi patologicznymi dziataniami.

To, co mozemy robic juz teraz, to edukacja i inwestycje w wiedze o zasobach i metodach postepowania. Dla przyktadu,
nalezy zauwazy¢ dziatania Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska, ktéry uruchomit,platforme dialogu” w spra-
wach Natury 2000%. Innym pozytywnym dziataniem sg szkolenia dla samorzadowcédw prowadzacych postepowania
o wydanie decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych i pozwolen na budowe, zorganizowane przez Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, pn.,Poprawa standardéw w procedurach ocen oddzialywania na srodowisko””. Jednak sama
edukacja i przekonywanie nie wystarcza, bo fakty samozadowoleniu przecza.

Proponujemy odwazne dwa inne dziatania. W pierwszej kolejnosci nalezy dokona¢ powaznego przegladu aktualnie
obowiazujacego stanu przepiséw prawa i koniecznie znowelizowac nieprecyzyjna, nieprzystajgca do realidow zycia spo-
tecznego w Polsce ustawe OOS. Obecny projekt nowelizacji tej ustawy jest jeszcze bardziej restrykcyjny w warstwie
zobowigzan inwestora, a zbyt mato wstuchuje sie w jego problemy, nadal pozostawiajac bezkarnymi ekoterrorystow.

25..http://chronmyklimat.pl/energetyka/polityka-energetyczna/15518-parlament-europejski-nawoluje-do-przyjecia-zobowiazan-doty-
czacych-oze-na-rok-2030

26. http://dialog.gdos.gov.pl/

27. http://szkolenia-polska.pl/jst/oos/s,strona_glowna,1.html
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Po drugie, nalezy zmieni¢ role Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska oraz Regionalnych Dyrektoréw Ochrony
Srodowiska, aby byli nie tylko straznikami zasobdw $rodowiska, ale tez odpowiadali za trwaty rozwéj gospodarczy Pol-
ski. Jednym z elementéw tej zmiany winno by¢ dokapitalizowanie tych jednostek, by stuzyty inwestorowi, a nie jedynie
od niego wymagaty.

Dzis$ inwestor, planujac swoje przedsiewziecie, nie ma tatwo dostepnej wiedzy, na co moze sie natkna¢ w terenie. Inwe-
stor, chcac ograniczy¢ ryzyka i zados¢uczyni¢ zobowigzaniom Srodowiskowym, zatrudnia rozmaite zespoty przyrodni-
kow. Kazdy zespét pracuje oddzielnie i roznymi metodami, bo rézne ma przyzwyczajenia i inny, najczesciej niski, budzet
oferowany w przetargach za najnizszg cene. W efekcie wyniki badan sg stabe i niekompatybilne z dotychczasowymi.
Rézne metody badawcze to wiasnie brak merytorycznej mozliwosci scalania wynikéw uzyskiwanych przez rézne ze-
spoty i réznych inwestoréw. W efekcie mamy zjawisko syzyfowej pracy i powielania wielu badan kosztem ogromnych
naktadéw czasu i srodkéw, badan, ktére nie poprawiaja sytuacji w skali kraju, chociaz czesto sg realizowane ze srodkéw
dotacyjnych, tj. publicznych. Nastepnie te rézne badania sa podwazane przez chytrych ,zielonych’, bo zdaniem tych
dziataczy metody badan inwentaryzacji nie przestrzegaja tajemniczych zalecanych wytycznych unijnych. Tymczasem
nawet te zalecane przez Komisje Europejska metodyki zdaniem ich autoréw nie sg bezwzglednie wymagane, poniewaz
np.:,Dokument przedstawia jedynie poglady stuzb Komisji i jako taki nie jest wigzacy”?.

Dodatkowe srodki powinny zostac¢ przeznaczone na zinwentaryzowanie i zwaloryzowanie zasobéw przyrodniczych
w mysl| proponowanej przez nas logiki interwencji, bedacej zarazem hastem: 100 min dla Natury = 100 mld dla infra-
struktury! Przelicznik 0,1% na badania w odniesieniu do wartosci planowanych inwestycji jest jak najbardziej zasadny
i zarazem bardzo ostroznosciowy. Wynika z obserwacji naktadéw na raporty O0OS w inwestycjach infrastrukturalnych.

Dlatego zamiast kontynuowac jatowe spory o to, jak nalezy bada¢ nietoperze, ptaki czy inne organizmy, dodatkowe
srodki finansowe doprecyzowatyby stan informacji o srodowisku i jego ochronie. Zdjetyby ciezar zbednych ryzyk z in-
westoréw, udostepnity wyniki opracowane w jednej powszechnie akceptowalnej metodologii kazdemu planujgcemu
infrastrukture i tworzenie miejsc pracy w obszarach Natura 2000. Realnie ochronityby zasoby przyrodnicze. W sposéb
jasny, cyfrowy, mierzalny, pozwolityby wykazac¢ brak znaczacego oddziatywania na srodowisko lub skale znaczacego
oddziatywania, co pozwolitoby na réwnie precyzyjne, mierzalne okreslenie skali kompensacji przyrodniczych i precy-
zyjne lokalizacje tych kompensacji. Pozwolityby na zbudowanie systemu dla przysziej statej aktualizacji danych o zaso-
bach przyrodniczych. To bytby wazny impuls dla wtasciwego tworzenia i aktualizacji miejscowych planéw zagospoda-
rowania przestrzennego na kazdym szczeblu zarzadzania krajem. Bytaby to duza pomoc dla inwestoréw planujacych
modernizacje np. linii kolejowych czy linii energetycznych wszedzie tam, gdzie dotychczas obawiano sie Natury 2000.
Naktady w skali 100 min zt beda bardzo dobrg inwestycja, bo oszczednosci bedziemy liczy¢ w miliardach skutecznie
wykorzystywanych srodkéw w nowym okresie programowania 2014-2020, jak tez miliardach zaoszczedzonych pie-
niedzy na zbedne zabezpieczenia Srodowiska. Uzyskamy wieksza akceptacje spoteczng dla podejmowanych dziatan
i narzedzia skuteczniejszego przeciwstawiania sie nieuzasadnionym blokadom.

28. Wytyczne dotyczqce art. 6 ust. 4 dyrektywy siedliskowej 92/43/EWG - 2007/2012.
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Potrzeby i zatozenia dla inwestycji drogowych
w Polsce w minionym okresie

Polskie drogi w momencie przystapienia kraju do Unii Europejskiej przedstawiaty standard znacznie odbiegajacy od
obowiazujacego w krajach 6wczesnej,pietnastki”.

Zasadniczym problemem polskiej sieci drogowej nie byty braki ilosciowe (gestos¢ sieci wynoszacg w roku 2005 ok.
81,2 km/km? uznawano za wystarczajaca'), lecz niska jakos¢ i powazne wady strukturalne. Do najwazniejszych proble-
moéw infrastruktury drogowej w Polsce zaliczono: brak drég o duzej przepustowosci (autostrad i drég szybkiego ruchu),
przechodzenie drég przez tereny zabudowane, rozwijajace sie wzdtuz osi drogowych, zaréwno w obszarach miejskich,
jak i wiejskich, niedostateczng liczbe przepraw mostowych, szczegélnie przez duze rzeki, i niedostateczng nosnos¢
istniejacych mostéw, zty stan odcinkéw drég krajowych w miastach na prawach powiatu, niedostosowanie sieci drég
do nacisku 115 kN/o$ oraz niezadowalajgcy stan techniczny nawierzchni?.

Zwiekszajace sie przewozy towarowe transportem samochodowym dodatkowo wptywaty na zly stan sieci drogowej
w Polsce. W latach 1995-2000 wzrost ruchu samochodéw ciezarowych wynidst ok. 44%, w tym ruch samochodéw cie-
zarowych z przyczepami - 68%. Wptywato to na pogorszenie warunkéw ruchu na drogach oraz przys$pieszato proces
degradacji nawierzchni. Wiekszos¢ drog krajowych zostata wybudowana lub zmodernizowana w latach 70. i nie byta
przewidziana do przenoszenia tak bardzo zwiekszonych obcigzen. W 2001 r. koniecznos¢ wykonania zabiegéw wzmoc-
nienia i wyréwnania nawierzchni drég dotyczyta 26,5% ogdlnej dtugosci drog krajowych (w 1998 r. ,tylko” 18,5%)°. Od
poczatku transformacji ustrojowej w Polsce do 2012 r. ilos¢ droég utwardzonych zwiekszyta sie 0 27%, podczas gdy PKB
wzrést o 127%, a liczba pojazdéw az o 181%.

taczna dtugos¢ polskich autostrad wedtug stanu na koniec 2002 r. wynosita okoto 410 km. Z tej liczby 109 km zbudo-
wano przed Il wojng $wiatowag, a 152 km w okresie 10 lat po przyjeciu przez rzad w 1993 r. programu budowy autostrad.
Catosc tego ostatniego efektu to zadania wykonane systemem tradycyjnym przy wykorzystaniu srodkéw publicznych.
Jedynym efektem systemu koncesyjnego byto wtedy przekazanie w 2002 r. do uzytku po modernizacji wybudowanego
w latach 80. odcinka autostrady A2 Konin — Wrzesnia o dtugosci 47,7 km.

Po przystapieniu Polski do UE i informacjach o wynegocjowanych srodkach na infrastrukture zaktadano, iz srodki przy-
znane Polsce w pofaczeniu ze zwiekszonymi srodkami krajowymi pozwolg na stworzenie do 2020 r. nowoczesnej sieci
drég na poziomie krajowym, w tym na budowe wszystkich planowanych autostrad i drég ekspresowych. Transport
drogowy zaliczono do tych dziedzin, ktére moga w najkrétszym czasie osiaggnac poziom europejski.

Zachecajaco wygladaty podawane wtedy przyktady innych krajow, ktére przystepowaty do Unii Europejskiej i weszty na
Sciezke szybkiej modernizacji systemu transportowego.

Zrealizowane w latach 1989-93 i szacowane na lata 1994-99 niektére przedsiewziecia w krajach cztonkowskich UE
o najnizszych wskaznikach PKB per capita, bedacych zarazem najwiekszymi beneficjentami Funduszy Strukturalnych
i funduszu Spdéjnosci, przedstawia ponizsza tabela:

przedsigwzigcia 1989-93 1994-99 1989-93 1994-99 1989-93 1994-99

Zbudowane auto-

strady (km) 144 500 1.100 1.300 270 680
Zbudowane drogi 195 670 2.000 1.425
(km)
Zmoderr)lzowane 990 1320 3.000 5.000
drogi (km)

Zrédto: Theimpact of structural policies on economic and social cohesion in the Union 1989-99, Regional development studies nr 26, Europe-
an Commission, Office for Official Publications of the European Communities, Luxemburg 1997

1. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, wersja 4,0, kwiecieri 2013 r., str. 20.
2. Ministerstwo Infrastruktury. Wstepny program operacyjny Infrastruktura Drogowa, wersja z 31 sierpnia 2005 r., str. 5.
3. Najwyzsza Izba Kontroli. Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad. Warszawa grudzier 2003 r., str. 8.
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W takiej sytuacji oczekiwania spoteczne wobec kolejnej perspektywy budzetowej Unii Europejskiej byty ogromne. Od-
powiedzia na te oczekiwania miat stac sie program budowy drég krajowych na lata 2008-2012 (PBDK).

Efektem programu na koniec 2012 r. miato by¢ wybudowanie 1105 km autostrad: 632 km w systemie tradycyjnym
i 473 km w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego. Zaktadano powstanie 1980 km drég ekspresowych, 54 ob-
wodnic miast o facznej diugosci 428 km, wzmocnienie lub przebudowe drég krajowych o tacznej dtugosci 1560 km.
W ten sposdb do korica 2012 r. miata by¢ stworzona podstawowa sie¢ drég szybkiego ruchu.

Przez kolejne trzy lata rzad utrzymywat, ze PBDK 2008-2012 wciagz obowiazuje i jest realizowany zgodnie z zatozeniami.
Pod koniec 2010 r. skierowano do konsultacji spotecznych projekt uchwaty uchylajacej go i ustanawiajgcej nowy wie-
loletni program budownictwa drogowego - Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015. Zostat on przyjety
przez Rade Ministrow w styczniu 2011 r..

Nowy program podsumowywat dotychczasowe efekty realizacji. Wedtug stanu na dzien 15 listopada 2010 r. oddano
do ruchu 1166,5 km drég krajowych, w tym 183,5 km autostrad (90 km w systemie PPP), 293,1 km drdg ekspresowych,
199,4 km obwodnic, 490,5 km wazniejszych przebudoéw. Na te zakoriczone zadania wydano 20 737 422 tys. zt. W budo-
wie i przebudowie byto 1400 km drég krajowych. Prace trwaty przy budowie nowych tras, w tym 735 km autostrad, 510
km drég ekspresowych i 87 km obwodnic. Realizowano takze przebudowe 68 km istniejacej sieci.

Na koniec 2013 r. przewidywano stworzenie sieci autostrad o tacznej dtugosci ok. 810,4 km (tacznie z odcinkami budo-
wanymi w systemie koncesyjnym partnerstwa publiczno-prywatnego — 168,3 km), stworzenie sieci drog ekspresowych
o facznej dtugosci 782,5 km, budowe 26 obwodnic drogowych (o facznej dlugosci 203 km) i poprawe stanu nawierzchni
na drogach krajowych tak, aby w 2012 r. 66% sieci drég krajowych byto w stanie dobrym, a 34% w stanie niezadowa-
lajagcym i ztym.

Poréwnanie podstawowych danych na temat planowanych efektéw obu programoéw jest trudne ze wzgledu na rézny
czas obowigzywania. Program 2011-2015 operuje konkretnymi wielkosciami jedynie do korica 2013 r., pozostate dwa
lata pozostawiajac do uzupetnienia po poznaniu wielkosci srodkéw z nastepnego budzetu UE. Do efektéw programu
na koniec 2013 r. nalezy tez wliczy¢ juz oddane drogi zaplanowane w programie 2008-2012 (co oznacza, ze czas realiza-
¢ji tak traktowanego programu bedzie wynosit szes¢, a nie piec lat), a do facznej kwoty, jaka przeznaczy sie na budowe
drég krajowych, 20 mld zt wykorzystane do listopada 2010 r.

Planowane wielkosci PBDK 2008-2012 PBDK 2011-2013

Wybudowane autostrady 1105 km 810 + 183,5 km

Wybudowane drogi ekspresowe 1980 km 782 +293 km

Obwodnice miast 428 km 203+ 199 km
Wydatki 121 mid z 72,5+20 mldzt

Powyzsze zestawienie pokazuje skale ograniczenia planowanych do wybudowania drdg, jak réwniez przeznaczonych
na to srodkow.

PBDK 2011-2015 zgodnie z zatozeniami miat zostac zaktualizowany w 2012 r. Zapowiadano, ze wskazany zostanie wow-
czas zakres rzeczowy oraz niezbedny zakres finansowy na lata 2014-2015. Jedna z podstaw aktualizacji finansowej
programu miata by¢ wielkos¢ wsparcia projektéw drogowych przez UE w ramach perspektywy finansowej 2014-2020.
Podstawe rzeczowa aktualizacji programu bedzie stanowita, jak zapowiedziano, lista zadan wskazanych do realizacji
po 2013 r. (zatacznik nr 2) oraz kryteria wyboru do realizacji zadan polegajacych na budowie obwodnic miejscowosci’.

Brak ostatecznych rozstrzygnie¢ co do wielkosci budzetu Unii Europejskiej na lata 2014-2020 sprawit, ze aktualizacji
programu nie przeprowadzono w zapowiedzianym terminie. Natomiast 4 czerwca 2013 r. Rada Ministrow przyjeta
zmiane w programie budowy drég krajowych. Dodano do niego zatacznik nr 5, w ktérym umieszczono cze$¢ zadan
z dotychczasowych zatacznikéw nr 1a oraz 2. tacznie te odcinki drég ekspresowych majg ponad 700 km. Ich budowa
ma kosztowac ponad 35 mld zt i bedzie finansowana ze $rodkéw juz nowej perspektywy budzetowej, ale przetargi
beda ogtoszone jeszcze w tym roku®.

4. Komunikat ,Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015" 9 lutego 2011 r., www.transport.gov.pl

5.PBDK 2011 - 2015, op. cit. str. 28.

6. Ponad 700 km nowych drég ekspresowych — Rada Ministrow przyjeta zatqcznik nr 5 do programu budowy drég krajowych na lata 2011-
2015, www.transport.gov.pl 4.06.2013r.
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Petna nowelizacja programu ma nastgpi¢ w grudniu 2013 r. i oznacza¢ bedzie opracowanie kompleksowego programu
drogowego na przyszta perspektywe.

Programu budowy drég krajowych na lata 2008-2012, ktéry otrzymat ogromne wsparcie w postaci srodkéw finanso-
wych Unii Europejskiej zapisanych w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko i w mniejszym nieco zakresie
w Programie Rozwoju Polski Wschodniej, nie udato sie zrealizowa¢ nawet w potowie - szczegélnie zaplanowane wiel-
kosci odbiegaja od efektéw w zakresie budowy drog ekspresowych.

W 2007 r., tworzac program nie przewidywano oczywiscie kryzysu na rynkach finansowych, ale w Polsce nie przebie-
gat on tak ostro, zeby usprawiedliwi¢ ciecia wydatkéw, ktére miaty by¢ przeznaczone na budowe drég. Decyzje rzadu
z 2010 r. uniemozliwity zrealizowanie zaktadanych celéw, a nagte odciecie od finansowania i zaprzestanie ogtaszania
nowych przetargéw dodatkowo rozregulowaty rynek.

Eksperci z branzy budownictwa drogowego uwazaja jednak, iz nawet jezeli zaktadane efekty rzeczowe programu byty
trudne do osiagniecia, to nieudolne prowadzenie inwestycji oddalito nas od ich osiggniecia na cate lata.

Problemy z finansowaniem budowy drog krajowych

Prezentujac Program budowy drég krajowych 2011-2015, Ministerstwo Infrastruktury zwrécito uwage, ze koniecznos¢
zmiany wynikata z faktu, iz poprzedni okazat sie nie do zrealizowania w zakresie finansowym: warto$¢ kosztorysowga
programu okreslono na kwote ok. 140 mld zt. Po aktualizacji kosztoryséw kwota ta opiewata na ok. 240 mld z}, a wiec
dwa razy wiecej niz zapisano w programie.

Dane te potwierdzaja sprawozdania z realizacji projektéw wspotfinansowanych z Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko, ktére méwia o niedoszacowaniu na etapie tworzenia POIi$ kosztow realizacji projektéw drogowych.
Projekty byty wtedy na bardzo wczesnym etapie, czesto byt to dopiero etap koncepcyjny, dla niektérych projektow
rozpoczynano prace przygotowawcze. Dodatkowo na tym etapie nie byt jeszcze znany doktadny, szczegétowy zakres
projektu, a wiec do szacunkéw nie byty wliczane koszty wszystkich obiektéw, np. urzadzen ochrony srodowiska. W trak-
cie realizacji zaistniata koniecznos$¢ wykonania czesto bardzo kosztownych dziatart minimalizujacych niekorzystne od-
dziatywanie inwestycji na srodowisko, co znacznie podwyzszyto wartos¢ projektow’.

Po drugie, do obliczania wartosci przyjmowano éwczesny poziom cen zwigzanych z robotami budowlanymi. Po przy-
jeciu programu operacyjnego oraz programu budowy drég krajowych 2008-2012 nastapit znaczacy wzrost cen na ryn-
ku robét budowlanych. O ile jeszcze w roku 2006 w stosunku do roku 2005 ceny w sektorze budownictwa obiektéw
inzynieryjnych (do ktérego zalicza sie m.in. budowa drég, mostéw i wiaduktéw) wzrosty o 5,3%, to juz w kolejnym
roku az o 24%, a w 2008 r. w stosunku do 2007 r. 0 10% (dane zebrane przez Sekocenbud)?. Zgodnie z zestawieniem
list projektéw indywidualnych GDDKiA w POIiS, zawierajacym ich orientacyjne koszty catkowite dla roku 2007 i dla
2012, wyliczony sredni koszt budowy 1 km DK/S/A w 2007 wynosit ok. 19 mIn zt, natomiast w 2012 r. ok. 40 min zt, czyli
potwierdza sie dwukrotny wzrost kosztéw w stosunku do kwot zapisanych w programie budowy drdg krajowych. Tak
drastycznemu wzrostowi cen mozna byto w duzym stopniu zapobiec poprzez bardziej zréwnowazone uruchamianie
procesow inwestycyjnych (nie wszystkie w jednym okresie) oraz lepsze przygotowanie inwestycji.

Juz samo to przesadzato o braku mozliwosci zrealizowania programu. Tym bardziej stato sie to oczywiste po wspomnia-
nej w poprzednim rozdziale decyzji Rady Ministrow o zmniejszeniu jego wartosci ze 121 mld zt do 82,8 mld zt (liczonych
od 2010 r.), co ttumaczono koniecznoscig zmniejszenia limitu wydatkdw w sektorze finanséw publicznych.

Btedny system realizacji inwestycji drogowych

Dla realizacji inwestycji drogowych kluczowe znaczenie miat system realizacji, na ktéry sktadato sie: wytanianie wyko-
nawcow, warunki kontraktéw podpisywanych z wybranym wykonawcg i wspotpraca inwestora z wykonawca w czasie
trwania budowy. Z perspektywy lat, a zwtaszcza obecnej sytuacji w branzy budowlanej i stanu zaawansowania realiza-
¢ji programu budowy drég, nalezy stwierdzi¢, ze te wtasnie uwarunkowania stanowig najstabszy punkt instytucjonal-
nego otoczenia inwestycji drogowych.

7. Komitet Monitorujqcy POIiS, zatqcznik nr 1 do uchwaty nr 5/2013, kwiecieri 2013, str. 15.
8. Ibid, str. 16
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Problem najnizszej ceny

Ustawa prawo zaméwien publicznych (pzp) nakazuje, by przy rozstrzyganiu przetargéw wybiera¢ ,oferte najkorzyst-
niejszg ekonomicznie”. Z obawy na ewentualne konsekwencje praktyka stato sie, iz dla zamawiajacego byto to réwno-
znaczne z wyborem oferty o najnizszej cenie.

W zdecydowanej wiekszosci przypadkéw efektem takiego dziatania byto to, iz niskiej jakosci pobieznie zweryfikowane
projekty nie do konca przeanalizowanych inwestycji drogowych przekazywane byty na budowe realizowang przez naj-
tanszego wykonawce, nadzorowanga przez zle optacanych najtaiiszych inzynieréw kontraktu.

Srodowisko ekspertéw z branzy drogowej uwaza, ze: ,Wiekszoé¢ probleméw zwigzanych z realizacjg inwestycji w ra-
mach postepowan przetargowych niestety bierze swoj poczatek w ztym przygotowaniu dokumentacji inwestycji i po-
stepowania przetargowego. Za ten element sg zatem odpowiedzialni urzednicy nizszego i wyzszego szczebla pra-
cujacy w GDDKIA. Analiza decyzji, orzeczen i wyrokéw wskazuje, ze nader czesto ich niekompetencja powodowata
problemy w nalezytej realizacji inwestycji. Nalezy mie¢ na uwadze, ze postepowania przetargowe dotyczace wydatkow
publicznych powinny by¢ prowadzone w sposéb celowy i oszczedny, z zachowaniem zasady uzyskiwania najlepszych
efektéow z danych naktadéw, umozliwiajacych terminowg realizacje zadan w zatozonych budzetach. Wszystko, co na-
stepuje potem, jest tylko pochodna tego, co zostato przygotowane i zapisane jako wymagania zamawiajgcego w spe-
cyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia, ktérych czescia sg takze Warunki Kontraktu™.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze ustugi inzynierskie przy tak duzych inwestycjach to trudna i wymagajaca odpowied-
nich kwalifikacji ustuga - nie jest to wykonanie projektu czy tez budowy domu jednorodzinnego, gdzie mozna wybrac
oferte najtanisza, nie ponoszac przy tym ryzyka duzych strat. Wykonanie na wiasciwym poziomie analiz i prac projekto-
wych to koszt réwny zaledwie kilku procentom wartosci catej inwestycji, a ich wplyw na koszty budowy moze siegac
nawet kilkudziesieciu procent.

W konsekwencji oszczednosci uzyskane w trakcie samej budowy w wyniku wykonania wysokiej jakosci projektu sg
zwykle wielokrotnie wyzsze niz wartos¢ catej umowy dotyczacej projektowania.

Wybor najlepszego doradcy czy tez projektanta, bedacego w stanie zaproponowac optymalne i profesjonalne rozwia-
zania, zminimalizuje réwniez problemy realizacyjne wystepujace w ostatnim okresie na prawie wszystkich budowach.

Problem wiarygodnosci wykonawcow

Innym zaniedbywanym obowigzkiem zamawiajacego wedtug ustawy prawo zamoéwien publicznych byto badanie
zdolnosci oferenta do realizacji przedmiotu zaméwienia. Badanie takie nabiera szczegélnie duzego znaczenia, gdy je-
dynym kryterium wyboru oferty jest najnizsza cena.

Postulowane mechanizmy istniejg w obowiazujacej ustawie, ale nie sg stosowane — podobnie jak w przypadku pro-
blemoéw z ceng razaco niska. Okreslane przez zamawiajgcego warunki w zakresie sytuacji ekonomiczno-finansowej
wykonawcy nie pozwalaty na wyeliminowanie z postepowania firm znajdujacych sie w trudnej sytuacji finansowej.
W pazdzierniku 2008 r. Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad polecit dyrektorom oddziatéw zaprzestac sto-
sowania wobec wykonawcow warunku w zakresie ,ptynnosci biezacej” oraz sformutowat wzory dotyczace okreslenia
wymaganego sredniego przychodu i wymaganej kwoty srodkéw wiasnych w dyspozycji wykonawcy. Miato to umozli-
wic¢ ubieganie sie 0 zamodwienia wiekszej licznie wykonawcéw. Wymagania GDDKIA byly bardzo liberalne, szczegdlnie
w zakresie srodkdw wiasnych, ktérych wielkos¢ okreslono jako iloraz dwukrotnej wartosci szacunkowej zamoéwienia
i oczekiwanej liczby miesiecy jego realizacji’®. Wobec umownych zasad ptatnosci za wykonane prace spetnianie tego
warunku nie dawato gwarancji, ze sytuacja finansowa wykonawcy pozwoli mu na sprawna realizacje zamowienia.

9. T. Latawiec, M. Iwanejko, Rola inzyniera kontraktu, Inzynieria, 26.10.2010.
10. NIK. Informacja o wynikach kontroli..., op. cit. str. 19.

BIALA KSIEGA 131
INFRASTRUKTURY



132

Inicjatywa dla Infrastruktury

Problemy wynikajace z zapiséw warunkéw kontraktowych

Uznanym miedzynarodowo standardem zawierania umoéw na roboty budowlane sg warunki kontraktowe FIDIC. Ce-
chami charakterystycznymi warunkéw kontraktowych FIDIC w standardach miedzynarodowych sa m.in.:

istnienie warunkéw szczegdlnych przystosowujacych warunki ogdlne do prawa krajowego i wymagan zamawia-
jacego,

wprowadzenie inzyniera (zespotu) jako uczestnika realizacji kontraktu, dziatajgcego w imieniu zamawiajacego (in-
westora),

rozwiniety system wprowadzania zmian i korekt w wykonywanych robotach,
spojny mechanizm rozwigzywania roszczen i sporéw przez inzyniera, komisje rozjemczg i arbitraz'.
Warunki FIDIC stosowane przy realizacji kontraktéw drogowych w Polsce znaczaco jednak odbiegaja od wersji oryginatu.

Najwyzsza Izba Kontroli wéréd pozytywdw, ktdre znalazta w dziatalnosci Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad,
wymienita,,przyjecie do stosowania wzorca umowy o roboty budowlane wypracowanego przez Miedzynarodowg Fede-
racje Inzynieréw Konsultantow FIDIC", cho¢ zauwazyla, ze potrzebne jest jeszcze szersze oparcie uméw na warunkach
kontraktowych FIDIC, m.in.,w wiekszosci obecnie realizowanych kontraktéw wykreslone zostaty w szczegdlnych warun-
kach kontraktu zapisy zaktadajace mozliwo$¢ zastosowania uzasadnionej waloryzacji cen jednostkowych w czasie trwa-
nia kontraktu, a role inzyniera kontraktu, dla ktérego w warunkach kontraktowych FIDIC przewidziano role niezaleznego
eksperta, ograniczono praktycznie do roli inspektora nadzoru inwestorskiego™'2.

Przedstawiciele wykonawcéw wypowiadajg sie na ten sam temat zupetnie odmiennie. Twierdza, ze warunki FIDIC tak
naprawde w Polsce nie obowigzuja, a precyzyjnie: obowiagzujg tam, gdzie jest to wygodne dla zamawiajgcego, a nie wyko-
nawcy. Stosowane sg w okrojonej, wypaczonej wersji, niemajacej nic wspoélnego z oryginatem?.

Warunki kontraktéw podpisywanych przez GDDKIA z wykonawcami inwestycji drogowych w Polsce wzbudzity zaniepo-
kojenie Komisji Europejskiej i miedzynarodowych organizacji branzy budowlanej. Dwie z nich: FIEC i EIC powotaty mie-
dzynarodowa grupe roboczg ,Poland”. Dyrektor European International Contractors Frank Kehlenbach poddat krytycznej
analizie praktyki strony publicznej takich uméw.

Zdaniem EIC w Polsce zamiast uznanych standardéw obowigzuje ,quasi-FIDIC”.  Z kontraktéw usuwane s3 prawa wykonaw-
cy, a inwestor otrzymuje nieznane nigdzie indziej uprawnienia. Wykonawca nie ma prawa do zwiekszonego wynagrodzenia
w przypadku opdznier zamawiajacego w przekazywaniu projektéw, rysunkéw itp., przekazaniu placu budowy, konsekwencji
innych opdznien i ryzyk zamawiajacego. Silniejsza pozycja inwestora przejawia sie m.in. w zlikwidowaniu ograniczen wysokosci
kar umownych, mozliwosci egzekwowania tych kar nawet w przypadku, gdy brak winy wykonawcy (np. niesprzyjajace warunki
pogodowe lub dziatania 0séb trzecich) albo naruszenie umowy nie wptywa na terminowos¢ ukoriczenia i jakos¢ robét.

Zamawiajacy usuwajg z umow zapisy obligujace ich do wspotpracy z wykonawca, np. przy uzyskiwaniu zgéd i decyzji
niezbednych do realizacji inwestycji zastrzegaja, ze nie ponosza odpowiedzialnosci za poprawnos¢ i kompletnos¢ doku-
mentacji projektowej i daja sobie prawo rozwigzania umowy, gdy powezma ,uzasadnione przekonanie’, ze wykonawca
nie bedzie w stanie terminowo ukonczy¢ prac objetych kontraktem'.

Czesto podawanym powodem takiej sytuacji jest przekonanie, ze zastosowanie warunkéw kontraktowych FIDIC w umo-
wach dotyczacych realizacji obiektdw budowlanych w ramach zaméwien publicznych jest z perspektywy zlecajacego
- organéw administracji panstwowej — niekorzystne. Dlatego postanowienia warunkéw kontraktowych FIDIC w konkret-
nych przypadkach sg eliminowane przez zamawiajacych w btednym przekonaniu, ze chronig oni w ten sposoéb interesy
wiasnej instytucji oraz Skarbu Panstwa'.

11. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Zastosowanie warunkéw kontraktowych FIDIC przy realizacji projektéw ZPORR. Podrecznik stoso-
wania, praca zbiorowa pod red. Jacka Piliszka, Warszawa 2006., str. 44.

12. NIK Informacja o wynikach kontroli..., op. cit,, str. 8.

13. Krzysztof Woznicki ,Polski >>prawie<< FIDIC" Wystgpienie na konferencji ,Consensus facit legem” 22 lutego 2013 r., www.pkd.org.pl

14. Frank Kehlenbach, ,Uczciwe warunki kontraktowe i miedzynarodowe dobre praktyki jako wartos¢ dodana’ Wystqpienie na konferencji
,Consensus facit legem” 22 lutego 2013 r., www.pkd.org.pl

15. Roman Trzciniski, ,Stosowanie warunkéw kontraktowych FIDIC w umowach przedsiewzie¢ budowlanych’, materiaty z konferencji IZIP,
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Podziat ryzyk

Jednym z najczesciej podnoszonych zarzutéw wobec uméw narzucanych wykonawcom przez GDDKIA byt niesprawie-
dliwy podziat ryzyk. Idealistyczne zasady podziatu ryzyka przyjmuje sie w sposob nastepujacy:

ryzyko przejmuje strona, ktéra moze oddziatywac na czynniki generujace ryzyko;
ryzyko przejmuje strona, ktéra moze wptywac na skutki ryzyka (ograniczac je);
ryzyko przejmuje strona, ktdra jest w stanie ponies¢ skutki ryzyka'.

Niestety, w przypadku kontraktéw drogowych w Polsce zte praktyki przewazajg nad dobrymi — wynika z badan prowa-
dzonych przez Uniwersytet Gdanski. Ryzyko nie jest przejmowane przez strone najlepiej przygotowanga do zarzadzania
nim (mniej niz 30% przypadkow przejecia ryzyka przez takg strone). Zapisy w umowach w odniesieniu do przejmowa-
nia ryzyka zazwyczaj sg niestandardowe i zmieniajg wypracowane zwyczajowe reguty, dajac wieksze przywileje stronie
o silniejszej pozycji przetargowej, a jest nig instytucja zamawiajaca. Takie podejscie zamawiajacych sprawia z kolei, ze
wykonawcy czesto transferuja ryzyko na podwykonawcdw, a nawet konsultantéw w projektach — w zakresie, w ktérym
nie moga oni nim realistycznie zarzadzad. Jak powszechnie wiadomo, koszty zarzadzania ryzykiem nie sg uwzgledniane
w ofertach przetargowych, nie uwzglednia sie problemu zmiennosci skali ryzyka w trakcie realizacji wieloletnich pro-
jektow inwestycyjnych i nie podejmuje sie zmiany jego alokacji. Jesli podejmowane sa takie préby, zazwyczaj wywotuja
dtugotrwate spory, rozstrzygane dopiero na drodze sagdowej'’.

Waloryzacja cen

Przy realizacji kontraktow drogowych wykonawcy wielokrotnie podnosili problem braku waloryzacji cen kontrakto-
wych. Okres miedzy sktadaniem ofert a faktyczna realizacjg kontraktu jest na tyle dtugi, ze naturalnym zjawiskiem byty
i s3 zmiany cen waznych czynnikéw produkgji, rzutujacych na koszty budowy. Prefabrykowana stal zbrojeniowa kosz-
towata pod koniec roku 2009 ok. 1600 zt/t, w potowie 2012 r. 2500 z}/t, ceny asfaltu wzrosty przez dwa lata od 45% do
52%, ceny paliwa, ktére stanowi okoto 30% kosztoéw samych robét ziemnych, wzrosty w niecate 2 lata o przeszto 40%.
Oczywiscie wzrost kosztéw transportu wptywa na cene wszystkich innych materiatéow, w tym kruszyw's.

Przedstawiciele strony publicznej odpowiadali na te postulaty najczesciej oskarzeniami o zte wycenianie przez wyko-
nawcow ryzyk zwigzanych ze zmiang cen.,Jesli ktos z doswiadczeniem na rynku jest zaskoczony, ze wzrosty ceny asfal-
tu, kiedy miat do czynienia z niespotykang w Polsce kumulacja inwestycji drogowych, to jest dla mnie zadziwiajace. To
nie powinno by¢ zaskoczeniem, biorgc pod uwage symulacje wzrostu cen od 2002 r. Nie wyobrazam sobie, jak mozna
byto bra¢ udziat w przetargu i nie oszacowac ryzyka wzrostu cen, kiedy mamy w jednym czasie wybudowac 2 tys. km
drég! Zwiaszcza gdy - jak juz wspomniatem — na rynku byli tacy, ktérzy wiasciwie oszacowali takie ryzyko. Jak twierdza,
nie chca teraz pfacic¢ za btedy w zarzadzaniu innych firm drogowych - stwierdzat w potowie roku 2012 Lech Witecki, p.o.
generalnego dyrektora drég krajowych i autostrad™.

Rozwigzywanie sporéw w trakcie trwania inwestycji

W toku realizacji umoéw, zwiaszcza na tak skomplikowane przedsiewziecia jak wielomiesieczna realizacja inwestycji
liniowej, nieuniknione sa spory miedzy inwestorem a wykonawca. Jedna z cech warunkéw kontraktowych FIDIC jest
wprowadzenie instytucji inzyniera jako fachowego partnera wykonawcy, reprezentujgcego interes zamawiajacego
w zarzadzaniu i nadzorze technicznym, dbajacego o jakos¢, terminowos¢ i koszt robot. Jednoczesnie stanowi on ele-
ment spéjnego mechanizmu rozwigzywania roszczen i sporéw przez inzyniera, komisje rozjemczg i arbitraz.?

Zakopane 2013, str. 719.

16. Dr Przemystaw Borkowski, ,Alokacja ryzyka w projektach drogowych - dobre i zte praktyki” Wystqpienie na VI Forum Polskiego Kongresu
Drogowego, Warszawa 22 paZdziernika 2012 r,, www.pkd.org.pl

17. P. Borkowski, op. cit.

18. Budowa JESZCZE trwa. Odpowiedz organizacji budowlanych na artykut min. Nowaka, ,Gazeta Wyborcza’; 25 lipca 2012 r.

19. Witecki, Budowa autostrad nierentowna..., op. cit.

20. MRR. Zastosowanie warunkéw kontraktowych..., op. cit. str. 44.
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W GDDKIA przyjeto do stosowania wzorzec umowy o roboty budowlane, w ktérym przewidziano instytucje inzyniera
kontraktu. Ze wzgledu na posiadang wiedze i doswiadczenie w zakresie projektowania i budowy drég, inzynier miat
wspiera¢ wykonawce i inwestora w prawidtowej realizacji umowy, a w sprawach roszczen bezstronnie uczestniczy¢
w uzgodnieniach pomiedzy obiema stronami i proponowac rozstrzygniecia. Jednak wprowadzajgc dodatkowe zapi-
sy do zawieranych umoéw, GDDKIA ograniczafa role inzyniera do roli inspektora nadzoru inwestorskiego. Szczegdlnie
istotne ograniczenia niezaleznosci polegaty na uniemozliwieniu inzynierowi zajecia stanowiska odmiennego od stano-
wiska GDDKIiA. W ocenie NIK powyzsze ograniczenia eliminowaty mozliwos¢ zapobiegania sporom na drodze porozu-
mienia stron przed uruchomieniem procedur dotyczacych rozstrzygania sporéw. Konsekwencja tego stanu byly takze
dtugotrwate postepowania sgdowe o rozstrzygniecie spraw spornych?'.

Z posiadanych aktualnych informacji wynika, iz, obecnie sady powszechne prowadzg 61 sporéw sadowych z powddz-
twa generalnych wykonawcéw, ktérych faczna wartos¢ przedmiotéw sporu wynosi 4.844.998.787,04 zt"?2. Dla porow-
nania ilo$¢ spraw sporéw sagdowych zakoriczonych w latach 2010-2012 wynosita 25, a tagczna wartosc¢ sporu tych spraw
wyniosta 401.612.950,16 zt.

Liczba i warto$¢ spraw toczacych sie przed polskimi sgdami wskazuje na pewne fundamentalne i systemowe wyzwania
zwigzane z realizacja najwiekszych projektéw infrastrukturalnych w Polsce. Wydaje sie, ze zjawisko to osiggneto poziom
sygnalizujacy konieczno$¢ udzielenia wsparcia przez polski rzad, aby unikna¢ negatywnych implikacji dla wizerunku
srodowiska biznesowego w Polsce.

Liczba spraw moze swiadczy¢ réwniez o kompletnym ubezwtasnowolnieniu inzynieréw kontraktéw i pozbawieniu ich
roli w rozwigzywaniu sporéw na wczesnym etapie. Teoretycznie bowiem w GDDKIA przyjeto do stosowania wzorzec
umowy FIDIC, ktéry zawiera szereg mechanizméw pozwalajacych na efektywne zarzadzanie projektem i rozwigzywa-
nie sytuacji spornych. Instytucji inzyniera przypisano obowigzek bezstronnego dziatania, z wykorzystaniem wtasnej
wiedzy technicznej i wspierania stron w prawidtowe;j realizacji umowy. We wzorcu umowy FIDIC przyjeto, ze inzynier
nie ma uprawnien do korygowania kontraktu, a to oznacza brak uprawnient do podejmowania decyzji o zmianie war-
tosci kontraktu, o zmianie umownych terminéw wykonania poszczegdlnych etapéw robot, w tym réwniez terminu
koncowego, w sprawie skutkéw finansowych zdarzen stanowigcych ryzyko zamawiajacego. Natomiast przewidziano,
ze w kazdej zgtoszonej przez wykonawce sprawie dotyczacej tych kwestii, Inzynier ,winien przekonsultowac jg z kazda
strona w celu osiggniecia porozumienia”?.

Zdaniem wykonawcow tak duza ilos¢ spraw w sadach to efekt celowych dziatarh GDDKIA. Przerzucenie catkowitej od-
powiedzialnosci rozstrzygniecia problemu na sagdy powoduje sytuacje niekorzystna dla obu stron. Firmy bowiem upa-
daja ze wzgledu na brak ptatnosci za roboty wykonane, ale niezatwierdzone do rozliczenia przez zamawiajacego.
W przypadku przeprowadzenia petnej, dtugotrwatej procedury sgdowej, zamawiajacy - a wiec w ostatecznym rachun-
ku podatnicy - jest narazony na zaptate ogromnych odsetek.

Rozwigzania europejskie, idace w kierunku ptatnosci przejsciowych, szybkich arbitrazy, negocjacji ugodowych sg od-
rzucane. Chociaz GDDKIA twierdzi, ze 95% roszczen nie ma podstaw merytorycznych, to w wielu opiniach mozna zna-
lez¢ stanowiska doktadnie odmienne. Wiekszo$¢ roszczen wynika po prostu z tego, ze wykonawcy zmuszeni zostali
do realizacji innych projektéw, niz oferowali w trakcie przetargéw na podstawie dokumentéw dostarczonych im przez
GDDKIA.

Jak przyznaje GDDKiA w swoim raporcie z grudnia 2012 r,, do waznych barier naleza réwniez btedy w dokumentacji
projektowej i brak dostepnosci gruntéw, co uniemozliwia wykonawcy realizacje inwestycji w wyznaczonym terminie.
W samym tylko 2012 r. GDDKIiA uznata roszczenia wykonawcéw z tego tytutu na kwote 104 min zt.

Wspotpraca inwestora z wykonawca w trakcie realizacji budowy

»Za jeden z zasadniczych powoddéw obecnej, katastrofalnej sytuacji, nalezy uzna¢ model relacji (bo o rzeczywistej
wspotpracy trudno w tym przypadku méwic) z wykonawcami inwestycji wdrazany przez Generalng Dyrekcje Drég Kra-
jowych i Autostrad” — napisaty réwniez cztery dziatajgce w obszarze budownictwa organizacje do ministra transportu.
Stwierdzono tam tez, ze:,,GDDKIA przyjeta w relacjach z wykonawcami model nakazowy. Przeciez te same firmy z po-
wodzeniem realizuja projekty dla prywatnych inwestoréw, a wiekszo$¢ firm uczestniczacych w rynku inwestycyjnym

21. NIK. Informacja o wynikach kontroli..., op. cit,, str. 7.

22. Odpowiedz MTBiGM z 09.08.2013 . na interpelacje poset Elzbiety Apolonii Pierzchaty w sprawie uzyskania informacji na temat roszczeri
wykonawcéw inwestycji drogowych wobec GDDKIA.

23. NIK. ,Informacja o wynikach kontroli..., op. cit., str. 24.
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ma wieloletnie doswiadczenia w realizacji budéw o réznym stopniu skomplikowania. W przypadku pojawiajacych sie
problemoéw - a takich nie sposéb uniknac przy zadnej powazniejszej inwestycji, takze w zwigzku ze wspomnianym wa-
dliwym systemem — nie mamy do czynienia z partnerskim dialogiem, lecz jestesmy traktowani przez urzednikéw jako
strona winna wszelkich ktopotdw, czesto wbrew podstawom merytorycznym czy kontraktowym. W rezultacie narasta
liczba sporéw sagdowych, terminy oddania poszczegélnych inwestycji coraz bardziej sie przeciagaja, kolejni wykonawcy
schodza z placéw budowy, a pojawiajace sie problemy pozostajg bez rozstrzygniecia”*.

Réwnos¢ stron powinna polegad na tym, ze w sytuacji, kiedy pojawia sie problem, np. brak lub btgd w dokumentadji,
nieprecyzyjny opis przedmiotu zamowienia, siadajg one wspdlnie do poszukiwania rozwiazan i dyskutuja o ewentual-
nych zwigzanych z tym kosztach. Tymczasem strona publiczna odmawia wszelkich dyskusji, uwazajac, ze wykonawca,
podpisujac kontrakt, decyduje sie na realizacje niezaleznie od wszystkich okolicznosci. Niedostatek partnerskich relacji
stron umowy znajduje tez wyraz w odmowie dyskusji na temat rozwigzan alternatywnych, stosowania znanego w $wie-
cie mechanizmu zwanego value engineering, czyli poszukiwania metod obnizki kosztéw z korzyscig dla obu stron®.

Za takie konsekwencje ztych praktyk zamawiajgcego ptaca wszyscy podatnicy. GDDKIA stoi na stanowisku, ze wina lezy
po stronie firm budowlanych, ktére nagminnie omijaja zapisy kontraktéw. W praktyce jednak oznaczatoby to, ze wyko-
nawcy narazajg sie na ryzyko zaptaty wielomilionowych kar i odszkodowan, zamiast po prostu realizowac inwestycje.
Trzeba przyznad, ze jest to mato przekonujaca teza.

Tempo i skala inwestycji drogowych w panstwach Europy Zachodniej — na przykfad w Portugalii i Hiszpanii — byty
mozliwe do osiggniecia nie tylko dzieki unijnym funduszom, ale réwniez dzieki zapewnieniu przez zamawiajgcego
warunkow do sprawnej realizacji tych przedsiewzie¢. W tych krajach urzednikom zalezy przede wszystkim, by inwe-
stycja byta zrealizowana jak najlepiej i jak najszybciej, a kazdy pojawiajacy sie problem zostat mozliwie szybko rozwia-
zany. Dokfadnie tak, jak w przypadku inwestycji prywatnych. W Polsce bardziej ktadzie sie nacisk na dyscyplinowanie
firm budowlanych niz wspoélne dazenie do pozytywnego ukonczenia inwestycji. Wydaje sie, ze tylko w Polsce zapisy
kontraktéw przygotowywanych przez strone publiczng sg tak niekorzystne dla wykonawcéw i przenosza na nich caty
ciezar odpowiedzialnosci i ryzyka.

Stan branzy budowlanej bioracej udziat w realizacji
kontraktéw drogowych

Gdy w 2007 r. formutowano program budowy drdg krajowych, ogtaszano, jak wielkie srodki europejskie beda przezna-
czane na projekty infrastrukturalne, a jeszcze okazato sie, ze UEFA postanowita, ze turniej Euro 2012 odbedzie sie w Pol-
sce i na Ukrainie, wydawato sie, ze przed przedsiebiorstwami budowlanymi otwiera sie pewna przysztos¢. Niestety, rok
2012 zapamietany zostanie nie jako rok triumfu, ale kleski, ktéra dotkneta cata branze.

W roku 2013 sytuacja nie jest wcale lepsza. Zarzadzajacy firmami budowlanymi oceniaja, ze spadek produkcji budowla-
nej w Polsce w 2013 r. moze wynie$¢ nawet 11% i nie oczekujg powrotu na Sciezke wzrostu réwniezw 2014 r. - to jeden
z wnioskéw raportu z badania polskiego sektora budowlanego w 2013 r. Badaniem objeto przedsiebiorstwa budowla-
ne roznej wielkosci, ktére reprezentowaty dwa segmenty tego sektora — budownictwa ogélnego oraz inzynieryjnego®.

Informacje z badan potwierdzajg najswiezsze dostepne dane statystyczne. Az 0 27,5% w skali roku obnizyta sie w maju
2013 r. produkcja budowlano-montazowa w Polsce. Po wyeliminowaniu wptywu czynnikéw sezonowych, takich jak
rézna liczba dni roboczych, spadek siegat 27,1%. Regres byt widoczny we wszystkich dziatach, wiec trudno go ttuma-
czy¢ jedynie efektem wysokiej bazy poréwnawczej zwigzanej z realizacjg inwestycji na Euro 2012. W budownictwie
infrastrukturalnym byto najgorzej, bo znizka produkcji wyniosta az blisko 33%?.

W badanych przedsiebiorstwach wykorzystanie posiadanych mocy produkcyjnych spadto kolejny rok z rzedu i osia-
gneto srednio poziom 60%. Wiekszy spadek poziomu wykorzystania mocy produkcyjnych jest widoczny w przedsie-
biorstwach budownictwa inzynieryjnego, gdzie wskaznik ten wynosi 52% (62% w poprzednim roku). Spadfa réwniez
liczba firm, ktére maja wieksza liczbe zamdwien niz rok wczesniej.

24. Drogowcy odpowiadajq ministrowi: ,konkretnie i szczerze’, www.pkd.org.pl 11.10.2013.

25. PKD o projekcie PFU dla autostrad i drég ekspresowych, www.pkd.org.pl 19.04.2012.

26. Budownictwo w Polsce 2013. CEEC Research, wspétpraca: KPMG w Polsce i Norstat Polska, str. 3.
27. Spadek produkcji budowlanej w Polsce, 20.06.2013 r., www.egospodarka.p!
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Wsréd wskazywanych barier ograniczajacych rozwdj firm, obok wysokich kosztéw sity roboczej, silnej konkurencji oraz
biurokracji, pojawit sie niedostateczny popyt, szczegdlnie ze strony sektora publicznego. Ze wzgledu na mata liczbe do-
stepnych zamowien na rynku, jedna trzecia (32%) firm jest sktfonna zaakceptowac kontrakt zzerowa lub ujemna marza.
To nieco mniej (o 2 punkty procentowe) niz w 2012 r. Odsetek firm, ktére przyznaja, ze zdarzyto sie im naruszy¢ swoja
polityke zarzadzania ryzykiem, aby zyska¢ nowe umowy, osiagnat 58% (identycznie, jak w 2012 r.)%,

Ostatecznym koricem problemoéw jest upadtos¢ przedsiebiorstwa. W ubiegtym roku w naszym kraju (dla celéw staty-
stycznych rok koriczy sie w tym wypadku 31 stycznia 2013 r.) upadto 887 przedsiebiorstw — wynika z raportu Konferen-
¢ji Przedsiebiorstw Finansowych i Centrum Finansowego Banku BPS. Do korica stycznia 2013 r. sady orzekly o upadtosci
887 firm. Orzeczen tych byto 0 21% wiecej nizw 2011 r., kiedy to dziatalnos¢ zakoriczyto 735 przedsiebiorstw i najwiecej
od 2004 r. - wtedy upadto 1116 podmiotéw gospodarczych. Od 2008 r. trwa trend rosnacy, jesli chodzi o liczbe upa-
dtosci®.

Co trzecie przedsiebiorstwo, ktére upadto w ubiegtym roku, zwigzane bylo z sektorem budowlanym. Sposréd
680 firm, ktore zakonczyty funkcjonowanie w ten sposob, az 183 (niemal 27%) byto z tego sektora. Najwiek-
szg czes¢ upadtych stanowili deweloperzy wznoszacy budynki mieszkalne (takich przypadkéw byto 93), ale
odnotowano 28 upadtosci przedsiebiorstw zwigzanych z budowg drég i réznego rodzaju infrastruktury. Rela-
tywnie duzg czes$¢ stanowili w 2012 r. réwniez hurtownicy, ale zazwyczaj byli oni powigzani z budownictwem.

Oczywiscie, analizujac dane statystyczne nie mozna zapominac o kryzysie i innych uwarunkowaniach ekonomicznych,
ale problemy przedsiebiorstw zwigzanych z budownictwem drogowym sg specyficzne — zwiaszcza tych, ktére majg do
czynienia z quasi-monopolista po drugiej stronie rynku — Generalng Dyrekcjg Drég Krajowych i Autostrad. Skala upa-
dtosci firm realizujacych kontrakty drogowe nie moze by¢ przypadkiem czy jedynie efektem ,probleméw zarzadczych’,
o ktérych lubi wspominac strona publiczna.

Identyczne zdanie jak firmy maja ich pracownicy, reprezentowani przez organizacje zwigzkowe. Sekcja Krajowa Dro-
gownictwa NSZZ Solidarno$¢ w dokumencie analizujgcym sytuacje w drogownictwie po szesciu latach obecnej per-
spektywy budzetowej napisata:,Kierownictwo GDDKIA nie zrealizowato zaktadanych efektéw programu budowy drég,
a swymi dziataniami doprowadzito do upadku wiele przedsiebiorstw realizujacych zméwienia publiczne. Zrodzito to
ogromne koszty:

spoteczne (pauperyzacja rodzin pracownikéw i przedsiebiorcow, zwiekszenie kosztéw pomocy spotecznej),

finansowe (brak wptywoéw z podatkéw od upadtych przedsiebiorstw, niewniesione optaty przez uzytkownikéw nie-
istniejacych autostrad i drég ekspresowych, obnizenie ptynnosci finansowej zaréwno u wykonawcéw generalnych,
podwykonawcéw, jak i dostawcow, niskie zyski firm, ktére prowadza dziatalnos¢ w najblizszym otoczeniu sieci drég
krajowych lub planowaly taka dziatalnos¢ rozpoczad),

gospodarcze (dodatkowe koszty firm logistycznych i ich partneréw powstate na skutek spowolnienia ruchu na ob-
jazdach budowanych odcinkéw drég lub zwezeniach skrajni poziomej w obrebie buddéw, wydtuzenia czasu prze-
jazdu, co zwieksza koszty dostawy towarow i ustug),

ekologiczne (negatywne oddziatywanie na srodowisko zwiekszonej przez powolnga jazde emisji spalin)”*.

Konsekwencja doktrynerskiego trzymania sie najnizszej ceny jako jedynego kryterium byto obnizenie potencjatu wy-
konawczego lub upadek wielu firm z bogatym doswiadczeniem, dysponujacych wtasnym specjalistycznym sprzetem,
czego konsekwencjg byt brak mozliwosci zatrzymania fachowcéw o czesto unikalnych kwalifikacjach zawodowych, co
w przypadku rozpoczecia w latach nastepnych kolejnego programu budowy drég moze by¢ powodem brakéw kadro-
wych w catej branzy. Zamawiajacy akceptuje nierealne ceny wykonawcow, ktérzy z premedytacja albo z powodu matej
znajomosci realiéw funkcjonujacych w branzy zanizajg swoja oferte — dodaja zwigzkowcy.

Polska branza budowlana wytwarza ok. 6% Produktu Krajowego Brutto. Zakoniczenie czy wstrzymanie prac budowla-
nych powoduje natychmiastowe ,tapniecie” wskaznikow bezrobocia w kraju. Szacuje sig, ze w budownictwie zostanie
zwolnionych okoto 150 tysiecy pracownikéw. Te zwolnienia juz oczywiscie trwaja. Trudno dzisiaj oceni¢ skale zwolnien
i upadtosci, szczegolnie wsrdd tych matych przedsiebiorstw, w tym takze firm samozatrudnionych.

28. Budownictwo w Polsce 2013, op. cit. str. 12.
29. Liczba upadtosci rosnie przez budowlanke, 10.04.2013, www.egospodarka.pl
30. Drogowa ,Solidarnos¢” o GDDKiA: karykatura misji, 27.05.2013 r,, www.pkd.org.pl
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Eksperci alarmuja, ze kryzys w budownictwie przypomina ten z lat 2000-2003, gdy warto$¢ produkgji spadta o 25%.
W branzy zatrudniajgcej 600 tys. oséb prace moze straci¢ co czwarta. Jak wynika z badan 100 zatrudnionych w budow-
nictwie kreuje 300-400 miejsc pracy w dziatach wspdtpracujacych. Zaleznos¢ ta dziata, niestety, takze w druga strone?'.

Ryzyko upadtosci wielu firm, zapas¢ catej branzy i grozba utraty nawet 150 tys. miejsc pracy w budownictwie przyniosa
bezpowrotng utrate czesci potencjatu branzy budowlanej, co postawi pod znakiem zapytania zdolnos¢ do budowy
zapowiadanych drég w nowej perspektywie budzetowe;j.

Podsumowanie i wnioski

Obecny model zarzadzania projektami polegajacymi na budowie drég, w tym petnienie nadzoru nad realizacja robot,
okazat sie mato efektywny. System niedostatecznie zabezpiecza interesy samej Dyrekgji, nie eliminuje ryzyka ponie-
sienia straty przez jedna ze stron kontraktu w wyniku zmiany cen w czasie trwania realizacji, a takze nie uwzglednia
potrzeby, by przy realizacji tych projektéw funkcjonowat niezalezny fachowiec, ktéry, bedac autorytetem uznanym
przez obie strony kontraktu budowlanego, moégtby przedstawiac im swoje opinie w kontrowersyjnych kwestiach, co
pozwolitoby zapobiec wielu sporom, ktére wystepuja pomiedzy stronami w obecnym modelu zarzadzania — wynika
z raportu NIK.

Istotng kwestia jest potrzeba zmian w prawie zamoéwien publicznych. Specyfikacja przetargowa nie moze nakfadac pet-
nego ryzyka zwigzanego z realizacja inwestycji na wykonawce. Firmy budowlane nie chca przywilejéw ani sztucznego
poprawiania ich sytuacji kosztem podatnika. Oczekuja jednak jasnych i sprawiedliwych zasad realizacji kontraktéw,
wzorowanych na dobrych i sprawdzonych modelach europejskich - tak, aby spetniaty one zaréwno cele zamawiajace-
go i decydentoéw, ale takze aby zapewnity branzy budowlanej i infrastrukturalnej mozliwos¢ bycia motorem rozwoju
gospodarczego, tak bardzo potrzebnego Polsce. Do spetnienia tego celu potrzebna jest rownowaga i racjonalny po-
dziat ryzyka w procesie budowlanym.

Wskazane bytoby przy tym ograniczy¢ do niezbednego minimum wprowadzanie zmian w umowach polegajacych na
odstepstwie od wzorca umowy FIDIC, w tym nierezygnowanie z zapiséw o uzasadnionej waloryzacji cen, ktéra zmniejsza
ryzyko obu stron umowy. Nie nalezy réwniez ograniczac inzyniera kontraktu do roli pozbawionego jakiejkolwiek decy-
zyjnosci inspektora nadzoru. Dziafajac jako niezalezny fachowiec (bez uprawniert do dokonywania zmian w warunkach
kontraktu), inzynier kontraktu powinien utatwic obu stronom umowy dojscie do porozumienia w kwestiach spornych.

W najblizszych latach Polska bedzie realizowac kolejne duze przedsiewziecia infrastrukturalne. Plan ten bedzie realny
do wykonania jedynie wtedy, gdy GDDKIiA zacznie traktowac wykonawcédw w sposéb partnerski, uwazaja przedstawi-
ciele Polskiego Kongresu Drogowego i Polskiego Zwiagzku Pracodawcéw Budownictwa i wskazujg na problem obecny
we wszystkich realizowanych aktualnie przetargach, ktérych zasady obarczaja odpowiedzialnoscia jedynie wykonaw-
céw, proponujac im jednoczesnie nierealne terminy realizacji inwestycji.

Konieczne jest natychmiastowe podjecie powaznego dialogu miedzy strona rzagdowa (w tym GDDKIA, ktéra jest gtow-
nym organizatorem wiekszosci przetargéw drogowych) a firmami wykonawczymi. Dialog musi polega¢ na réwnosci
stron, partnerstwie i by¢ oparty o wysoka kulture kontaktéw biznesowych. Stojac w obliczu realizacji kolejnego pro-
gramu budowy drég w latach 2014-2020, nalezy jak najszybciej wyciggna¢ wnioski z dotychczasowych doswiadczen
i wyeliminowac wszystkie nieprawidtowosci.

Chec i koniecznos¢ zmian w sektorze budowlanym deklarujg zaréwno wykonawcy, jak i inwestor publiczny. Aby te zmiany
staty sie faktem, potrzebny jest prawdziwy dialog zainteresowanych stron. Dobrym pomystem bytoby stworzenie matych
zespotéw roboczych, ktére opracowatyby rozwigzania dotyczace poszczegélnych probleméw sektora. Przy takim rozwia-
zaniu tatwiej o merytoryczng dyskusje i wypracowanie najkorzystniejszego kompromisu. Dziatanie takie bedzie jednak
tylko wtedy skuteczne, kiedy inwestor publiczny zgodzi sie na wprowadzenie wypracowanych wspdlnie rozwigzan.

W perspektywie mamy inwestycje w ramach kolejnego budzetu unijnego na lata 2014-2020. Polsce przyznano rekor-
dowa sume ponad 300 mld zt. Dlatego wazne jest, aby nie powiela¢ dotychczasowych btedéw. Przedstawione niedaw-
no plany rzadu dotyczace skali inwestycji infrastrukturalnych sg bardzo ambitne. Aby je zrealizowa¢, nalezy systemowo
zmieni¢ jednak podejscie do prowadzenia przetargdéw oraz realizacji i rozliczania kontraktéw. Nalezy zadba¢ o wprowa-
dzenie dialogu i partnerskich relacji miedzy zleceniodawca a wykonawcami, pozwalajgcych na szybkie eliminowanie
problemdéw pojawiajacych sie w trakcie realizacji inwestycji.

31. Zofia Bolkowska. Prezentacja wygtoszona podczas konferendji,,Inwestor — wykonawca - podwykonawca’; Warszawa 23.10.2012 r. www.
pkd.org.pl
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Infrastruktura kolejowa

W zasobach infrastrukturalnych panstwa najwiekszym jest zasob infrastruktury transportowej, ktdrej znaczaca czesc¢
obok drég stanowi infrastruktura kolejowa. Infrastruktura ta, cho¢ obecnie zmniejszona w stosunku do okresu przed
transformacja ustrojowa, wcigz odgrywa wielkg role, zaréwno pod wzgledem liniowym, jak i punktowym.

Infrastruktura kolejowa jest definiowana jako linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi
pod nie gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obstugi przewozu oséb i rzeczy,
a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku’. Zarzadca infrastruktury to podmiot wykonujacy dziatalnos¢
polegajaca na zarzadzaniu infrastruktura kolejowa na zasadach okreslonych w ustawie.

W Polsce infrastruktura kolejowa (bez kolei waskotorowych) jest zarzadzana przez 10 podmiotéw: PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, siedmiu innych zarzadcédw udostepniajacych infrastrukture przewoznikom kolejowym (CTL Maczki — Bér
SA; Jastrzebska Spotka Kolejowa Sp. z 0.0.; Kopalnia Piasku KOTLARNIA - Linie Kolejowe Sp. z 0.0.; PKP Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0.; UBB Polska Sp. z 0.0. w Swinoujéciu; PTM Linie Kolejowe Sp. z 0.0.; Infra SILESIA SA) oraz
dwoch zarzadcdw, ktérzy posiadajg infrastrukture kolejowa wytacznie dla realizacji wiasnej dziatalnosci przewozowej
(Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0.)

PKP PLK SA zarzadzaja ok. 93% catej infrastruktury kolejowej w Polsce.
Stan techniczny - wielko$¢ sieci, niskie predkosci, waskie gardta

Catkowita dtugosc linii kolejowych eksploatowanych (bez toréw stacyjnych) przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA wyno-
sita na koniec 2011 r. 19 299 km. Wielko$¢ ta ulegta znacznemu zmniejszeniu z poziomu 24 100 km (rok 1990). Ponad
potowa linii jest zelektryfikowana. Linie kolejowe o panstwowym znaczeniu stanowig ok. 11 500 km. Warto zaznaczy¢,
iz 90% ruchu kolejowego odbywa sie na ok. 12 000 km linii, w tym na 5 100 km objetych umowami miedzynarodowymi
AGCi AGTC, stad czeste sugestie dotyczace ograniczenia zainteresowania PKP PLK SA do sieci o wielkosci 12-14 tys. km.
Stan techniczny linii kolejowych wg badan PKP PLK? zostat oceniony w koricu roku 2011 wedtug nastepujacych kryte-
riéw:

Ocena: DOBRY (wymagana tylko konserwacja, pojedyncze wymiany elementéw

0,

nawierzchni, brak ograniczen) 39,9%

Ocena: DOSTATECZNY (potrzeba wymian elementéw nawierzchni do 30%, znaczne
o - . L 31,9%

obnizenie predkosci rozkladowych lub wprowadzenie ograniczen)

Ocena: NIEZADOWALAJACY (konieczna wymiana kompleksowa, znaczne obnizenie

L e . 23,6%
predkosci rozktadowych, duza ilos¢ ograniczen)

Ocena: ZtY (predkosc rozktadowa =0 km/h) 4,6%

Zrédfto: Raport PKP PLK, Raport za rok 2011. Tom | - nawierzchnia. Zob. ,Biata ksiega 2013, rozdz. 4 Zatqczniki, zatqczniki,,Struktura pred-
kosci konstrukcyjnych, na ktdre linie byty projektowane” oraz ,Struktura predkosci maksymalnych na eksploatowanych torach’.

Efektem niedofinansowania remontéw i napraw w utrzymaniu drogi kolejowej byto obnizenie maksymalnych pred-
kosci na wielu liniach kolejowych. Obnizenie predkosci do 30 lub mniej km/h Swiadczy o tak znacznej degradacji linii,
ze grozi wytaczeniem takiego odcinka z eksploatacji z przyczyn technicznych.

Szacunkowy koszt likwidacji wszystkich ograniczen predkosci ocenia sie wedtug stanu z poczatku 2012 r. na 6 mid
400 min zt.

Niemniej w roku 2011 wskutek roboét naprawczych i inwestycyjnych po raz pierwszy w XXl w. uzyskano dodatni
bilans wskaznikéw dotyczacych obnizenia/podwyzszenia predkosci na sieci. W 2011 r. podwyzszono predkos¢ mak-
symalng na torach o dtugosci 1409 km, a obnizono na dtugosci 745 km. Bilans podwyzszen wzgledem obnizen wynidst

1. Definicja okreslona w ustawie o transporcie kolejowym art. 4 pkt. 1
2. Raport PKP PLK o stanie technicznym infrastruktury kolejowej wg stanu na koniec 2011 r. Tom | - nawierzchnia. W dalszej czesci rozdziatu
wykorzystano takze dane pochodzqce ztomu ll, Il i IV cytowanego raportu.
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zatem w 2011 r. + 684 km; o skali poprawy sytuacji w infrastrukturze kolejowej w ostatnim czasie moze $wiadczy¢
chocby fakt, ze w 2010 r. ten sam bilans wynidst -1 557 km.

Nadal powaznym problemem sa predkosci niesatysfakcjonujace przewoznikéw, jak i przede wszystkim ich klientéw.
Wedtug stanu na koniec 2011 r. na 7,98% linii zarzadzanych przez PKP PLK, czyli na odcinkach o facznej dtugosci ok. 1,3
tys. km, predkos¢ wynosita mniej niz 40 km/h. Na 34,68% linii (prawie 6,7 tys. km) byto to 40-80 km/h. Mniej wiecej na
takiej samej dtugosci linii (36,19%) predkosci maksymalne na koniec 2011 r. wynosity 80-120 km/h, na 14,49% wahaty
sie w przedziale 120-160 km/h, a na 6,66% wynosity 160 km/h lub wiecej®. Dodatkowo w przypadku wielu linii, zwtasz-
cza tych o niskich predkosciach maksymalnych, problemem sa liczne punktowe ograniczenia predkosci, ktére jeszcze
bardziej wptywaja na wydtuzanie czasu jazdy.

Szyny i podktady kolejowe

Szyny i podkfady kolejowe sg newralgicznym skfadnikiem toru kolejowego wskutek bezposrednich oddziatywan tor —
pojazd, wymagajacym bardzo starannych prac utrzymaniowych oraz remontéw polegajacych na wymianie uszkodzo-
nych elementéw. Niestety proces modernizacji (wymiany) tego elementu infrastruktury kolejowej jest bardzo opdz-
niony, poniewaz okoto potowa ogdlnego zasobu szyn przekroczyta swdj projektowany okres eksploatacji.

Struktura wiekowa szyn przy zakladanym s$rednim okresie eksploatacji 25 lat (rok 2011): 0-10 lat — 16%, 10-20 lat —
15%, 20-30 lat - 39%, 30-50 lat — 27%, ponad 50 lat — 2%. Swiadczy ona o zalegtoéciach w naprawach. O tym, ze szyny
dojrzaty do wymiany decyduje przeniesione obcigzenie.

Stan podktadow kolejowych przy zaktadanej sredniej zywotnosci 18 lat dla drewna iglastego i 25 lat dla drewna li-
Sciastego jest takze nie najlepszy. Ponad 31% podkfadéw na sieci PKP PLK SA jest poza teoretycznym okresem przy-
datnosci, przy czym w grupie podkfaddéw z drzewa iglastego wskaznik ten wynosi 70%, z drzewa lisciastego 27%, dla
podktadow strunobetonowych 6%, a dla pozostatych 43%. Wedtug prognoz PKP PLK tylko z powodu ztego stanu tech-
nicznego podkiaddéw nalezatoby wymienic 9 tys. km toréw.

Biorac pod uwage srednie ilosci wymienianych toréw w latach 2001-2011 (ok. 450 km rocznie) przy rocznej potrzebie
wymiany 1470 km (1120 km zalegtosci i 350 km w ramach cyklu zycia) wyraznie wida¢, ze bez utrzymania zaobserwo-
wanego w 2011 r. trendu wyraznego przyspieszenia wymian degradacja infrastruktury nie tylko nie zostanie zatrzyma-
na, ale ulegnie gwattownemu przyspieszeniu.

Rozjazdy

Jeszcze gorsza jest sytuacja zwigzana z rozjazdami kolejowymi. Przy rocznej potrzebie wymiany 2 550 sztuk (1 830
sztuk zalegtosci i 720 sztuk w ramach cyklu zycia) wymieniano sSredniorocznie ok. 260 sztuk, czyli ok. 10% liczby wy-
maganej dla zatrzymania degradacji infrastruktury.

W reakgji na te alarmujace statystyki ostatnio zaproponowany zostat w strategii przygotowanej w 2012 r. przez resort
transportu tzw. ,program rozjazdowy’, w ramach ktérego operacja wymiany rozjazdéw ma by¢ przyspieszona jako
dziatanie priorytetowe. Do potowy 2014 r. ma by¢ wymienione w sumie 700 rozjazddw, ktére majg umozliwic¢ likwidacje
302 ograniczen predkosci na sieci PKP PLK, powodujacych powstawanie tzw. waskich gardet.

Podtorze kolejowe

Podtorze kolejowe jako fundament toru kolejowego, jesli nie spetnia wymaganych parametréw technicznych, jest
przyczyng ograniczen eksploatacyjnych na liniach kolejowych. Analizy stanu podtorza z ostatnich lat wskazuja, ze
dtugos¢ wytaczen z winy podtorza rosnie, bowiem przyrost nieprawidtowosci w podtorzu postepuje szybciej niz ich
likwidacja.

Modernizacje w tym zakresie musza obejmowac catosciowo podtorze, a nie tylko wzmocnienia ograniczajace sie do
widocznych nieprawidtowosci. Na przywrdécenie podtorzu wymaganych parametréw trzeba wg prognoz dziesieciu lat
nakfadéw sredniorocznie w wysokosci ok. 60 min zk.

3. Raport roczny PKP PLK za 2011 r.

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY

141



142

Inicjatywa dla Infrastruktury

Obiekty inzynieryjne

W ramach uzytkowanych obiektéw inzynieryjnych wedtug statystyki PKP PLK SA wyr6zniono: 3630 mostéw, 3256 wia-
duktow, 418 przejs¢ nad torami, 20 313 przepustdw, 24 tunele, 174 kfadki dla pieszych, 788 $cian oporowych.

Stan techniczny obiektow inzynieryjnych, podobnie jak innych elementdéw infrastruktury, nie jest dobry. Z taczne;j licz-
by okoto 30 000 obiektéw inzynieryjnych ok.2000 wymaga pilnego podjecia robét remontowych lub inwestycyjnych
dla przywroécenia pierwotnych parametréw eksploatacyjnych i likwidacji ograniczen.

Koszt przywrdcenia parametréw pierwotnych jest szacowany na ok. 2,13 mld zt (z tego ok. 1 mld 730 min to zadania
inwestycyjne, a ok. 400 mIn remonty).

Budynki i budowle

Ogdlnailos¢ obiektéw budynkowych zarzadzanych przez PKP PLK SA wynosi ok. 6 500 (nastawnie, posterunki ruchu,
straznice przejazdowe i pozostate budynki).

W sktad budowli kolejowych wchodza: perony pasazerskie i bagazowe, wiaty peronowe, ekrany akustyczne oraz po-
zostate budowle, takie jak ogrodzenia, place sktadowe, studnie, drogi, osadniki, rampy itp.). Liczba ogdlna budowli na
liniach eksploatowanych wynosi ok. 12 100 szt.

Ocena stanu technicznego budynkéw i budowli przedstawia sie nastepujaco: stan dobry — 27%, stan dostateczny
- 53%, stan niezadowalajacy — 12%, co oznacza, ze jedynie Y4 tych obiektéw nie wymaga pilnych remontéw, cho¢ po-
réwnujac dzisiejszy stan budynkéw i budowli ze stanem z roku 2005, mozna dostrzec tendencje poprawy (stabilizacja
stanu,dostatecznego” i poprawa stanu,dobrego”).

Koszt robdt zwigzanych z przywréceniem parametréw uzytkowych budynkom i budowlom kolejowym na liniach eks-
ploatowanych szacuje sie na 820 min zt (w tym modernizacja 492 min zt, a remonty 327 min zt), przy czym najwiek-
szych naktadéw modernizacyjnych wymagajg budowle (ok. 430 min zt).

Struktura wiekowa budynkéw (po lewej) i peronéw (po prawej)

0-20 lat-3%
0-20 lat- 10%

Powyzej 100 lat - 12% Powyzej 100 lat - 25%

20-40 lat - 25%
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Finansowanie infrastruktury

Finansowanie utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej przed procesem komercjalizacji PKP obcigzato wydatki
tego przedsiebiorstwa, a w konsekwencji jego wiasciciela, czyli Skarbu Panstwa. Po powstaniu PKP SA'i PKP PLK SA
oraz tzw.,prywatnych” zarzadcow infrastruktury (funkcjonujacych na bazie zaktadowych sieci i bocznic kolejowych)
finansowanie to opiera sie o trzy gtéwne zrodta:

srodki asygnowane na realizacje projektéw inwestycyjnych w ramach programéw Unii Europejskiej;
dotacje pochodzace z budzetu panstwa bezposrednio lub za posrednictwem wydzielonych funduszy celowych;

srodki wiasne zarzadcdw wygenerowane przez przychody, przede wszystkim z optat pobieranych za dostep do
infrastruktury przez operatoréw przewozéw kolejowych*.

W zatozeniu bardzo istotnym zrédtem finansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury miat stac sie Fundusz Kolejowy.
Niestety, w przeciwienstwie do Krajowego Funduszu Drogowego nie pozyskuje on jak na razie sSrodkéw pienieznych
z kredytéw czy emitowanych obligacji, a dodatkowo finansuje coraz to nowe zadania (m.in. wykup przez Skarb Pani-
stwa od PKP SA akcji PKP PLK SA czy dofinansowanie samorzaddw wojewddzkich w zakresie zakupu taboru), co istotnie
zmniejszyto wysoko$¢ naktadéw przekazywanych na infrastrukture kolejowa.

W obecnie funkcjonujgcym modelu finansowania PKP PLK SA koszty PKP PLK SA s3 w ok. 3 pokrywane z optat
za dostep do infrastruktury kolejowej. Niestety w Polsce opfaty te nie maja charakteru narzedzia w polityce panstwa
ksztattujacej kierunki budowy sprawnej gospodarki i systemu zréwnowazonego rozwoju transportu, lecz w praktyce
stanowig wytgcznie element przychoddw zarzadcy infrastruktury, z ktérych ma on pokrywac wiekszos¢ kosztéw zwia-
zanych z utrzymaniem sieci, jej eksploatacja i modernizacja.

System okreslajacy z jednej strony podstawowe parametry, wskazniki i zadania dla utrzymania infrastruktury, a z dru-
giej gwarantujacy odpowiedni poziom pokrycia kosztéw wykonania tych dziatan jest niezbedny ze wzgledu na po-
prawe stanu infrastruktury oraz zapewnienie stabilnego zrédta finansowania PKP PLK SA jako catosci. Utrzymanie
infrastruktury nie moze by¢ uzaleznione od planowanych w perspektywie jednego roku przychodéw zarzadcy. Jasne
okreslenie realnych naktadéw panstwa na utrzymanie infrastruktury kolejowej ustabilizowatoby takze polityke w za-
kresie wysokosci optat za dostep do infrastruktury, co - jak wielokrotnie podkreslano — miatoby konsekwencje dla
rozwoju przewozow kolejowych w kontekscie polityki zrownowazonego rozwoju transportu.

Niezbedne roczne naktady finansowe na odbudowe infrastruktury przy przyjeciu okresu 10 lat potrzebnego na likwi-
dacje zalegtosci remontowych oraz zachowaniu rocznej wymiany toréw i rozjazdéw w ilosciach wynikajacych z ich
zuzycia wynosza: 3,5 mld zt na likwidacje zalegtosci oraz 1,2 mld zt na roboty wynikajace z cyklu eksploatacyjnego. Na
utrzymanie toréw, rozjazdéw oraz diagnostyke nawierzchni nalezatoby przeznaczyc¢ 2,2 mld zt rocznie. Ksztattuje to
roczne naktady w ciagu najblizszych 10 lat na poziomie 7 mld zt. Realne mozliwosci pozyskania takich kwot sg trudne
do oszacowania. Jednak dalsze zaniechania w tym wzgledzie bedg prowadzi¢ do coraz gtebszej degradacji nieobjetej
modernizacjami czesci infrastruktury kolejowej.

Na roboty utrzymaniowo-naprawcze PKP PLK SA przekazywaty srodki finansowe z dziatalnosci operacyjnej w nastepu-
jacych wysokosciach:

2003 r.-263 min zt, 2004 r. - 245 mln zt, 2005 r. — 165 min zt, 2006 r. — 242 min zt, 2007 r. - 267 min z, 2008 r.— 336 min zt,
2009 r. —308 min zt, 2010 r. —386 min zt, 2011 r. — 425 min zt.

4, W przypadku tzw. ,prywatnych” zarzqdcéw infrastruktury ich dziatalnos¢ finansowana jest w zasadzie wytqcznie ze srodkéw wtasnych.
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Problemy z inwestycjami

Duze inwestycje na kolei po latach zastoju uruchomiono, gdy pojawita sie mozliwos¢ ich wspétfinansowania ze srod-
kéw unijnych.

W najblizszych latach srodki unijne beda nadal stanowity gtéwne zrédto finansowania inwestycji kolejowych, a kierunki
prac modernizacyjnych beda wynikaty z implementacji zalecen polityki transportowej Unii Europejskiej i zobowigzan
wynikajacych z miedzynarodowych uméw AGC i AGTC.

Gtéwnym beneficjentem srodkéw wspdlnotowych i podmiotem zamawiajgcym na froncie inwestycji kolejowych jest
zarzadca infrastruktury - PKP PLK SA.

Ponizsze zestawienie planéw i wykonania inwestycji PKP PLK SA pokazuje skale przedsiewziec¢ inwestycyjnych, ale
tez sygnalizuje istnienie barier zaleznych i niezaleznych od PKP PLK, ktére nie sprzyjajg wykonaniu zaplanowanych
inwestycji.

PKP PLK SA - plany i wykonanie inwestycji (w tys. z})

I S R IR

Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o raporty roczne PKP PLK SA.

Efektem prac przygotowawczych jest uzasadnienie efektywnosci finansowo-ekonomicznej inwestycji i przygotowanie
studiéw wykonalnosci oraz pozyskanie wszelkich decyzji administracyjno-prawnych okreslonych wymogami prawa.
Whasciwa organizacja wszystkich sktadnikéw prac przygotowawczych decyduje o powodzeniu procesu wykonania
inwestycji zarowno w kontekscie finansowym, czasu realizacji oraz jakosci wykonania, i jest kluczowym elementem
decydujacym o powodzeniu proceséw inwestycyjnych.

Uzyskanie finansowania unijnego wiaze sie z koniecznoscig wypetnienia rygorystycznych procedur wykazujacych za-
sadnos¢ danego przedsiewziecia inwestycyjnego. Stad koniecznos¢ przygotowania odpowiednich dokumentéw w ro-
dzaju studiéw wykonalnosci, ktére w postaci uaktualnionych tzw. rezultatéw studium wykonalnosci stanowia zatacznik
do aplikacji o asygnowanie funduszy unijnych. Podobne oczekiwania w przypadku duzych projektéw inwestycyjnych
maja instytucje finansowe, gdy wspoffinansuja projekt badz wystepuja w roli gwaranta czy ubezpieczyciela.

Realizacja zadan inwestycyjnych w zakresie infrastruktury powinna wynikac z okreslonych dtugookresowych strategii,
przygotowywanych zaréwno na szczeblu centralnym, jak i samorzadowym, bo nalezy podkresli¢, ze cho¢ jednostki
samorzadu terytorialnego nie sa wspoétwiascicielami PKP PLK, to maja obecnie bardzo duzy wplyw na inwestycje po-
dejmowane na sieci krajowego zarzadcy infrastruktury dzieki temu, iz wdrazanie srodkéw z Regionalnych Programéw
Operacyjnych odbywa sie od poczatku perspektywy finansowej 2007-2013 na poziomie wojewodztw. Niestety mozna
zauwazy¢, ze pojawiajace sie zmiany strategii i nowe koncepcje s zazwyczaj projektami,jednej kadencji”. Nie ma wy-
pracowanego wspdlnego programu, kolejne rzady nim zaproponuja swoje rozwiazanie, zajmuja sie gtéwnie rozlicza-
niem poprzednikdw oraz kwestionowaniem podjetych przez nich decyzji w tym zakresie.

Przygotowanie planéw inwestycyjnych powinno wynika¢ z zapiséw programoéw strategicznych. Wieloletni program
inwestycji kolejowych (WPIK) opracowany przez resort transportu®, choc¢ takie byto zamierzenie, nie moze aspirowac

5. Wieloletni program inwestycji kolejowych to dokument przyjety przez Rade Ministréw 7 listopada 2011 r. p.n. ,Wieloletni Program Inwe-
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do takiej kategorii. Trzyletni okres planowania dla duzych inwestycji infrastrukturalnych nie wystarcza na zaplanowanie
catosci proceséw inwestycyjnych, ktére nie tylko w polskich warunkach, moga trwac nawet 10 i wiecej lat. Przydatng
pomoca sg programy operacyjne wydatkowania funduszy unijnych, gdzie znajduja sie listy projektéw indywidualnych
—duzych i priorytetowych inwestycji kolejowych. Nie majg one jednak charakteru doktadnych planéw rzeczowo-finan-
sowych ujetych w konkretnych harmonogramach realizacyjnych®.

Realizacja planu inwestycyjnego jest mozliwa pod warunkiem zapewnienia petnego finansowania w kazdym roku jego
realizacji, co powinno funkcjonowa¢ w dituzszej perspektywie czasowej z uwagi na zobowigzania wynikajace z podpi-
sywanych umoéw z wykonawcami.

WPIK jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych. Jednocze-
$nie WPIK wypetnia wymdg ustawy o transporcie kolejowym, okreslajac rzeczowy i finansowy zakres planowanych
inwestycji kolejowych na okres nie krétszy niz trzy lata. Obejmuje wszystkie inwestycje realizowane z wykorzystaniem
srodkow finansowych, ktérych dysponentem jest minister wtasciwy ds. transportu. Biorac pod uwage kolejng perspek-
tywe budzetowa UE, aktualizacja obecnego planu WPIK (2013-2015) powinna obja¢ znacznie dtuzszy okres, czyli lata
2014-2022.

Faza przygotowawcza — najwazniejsza jakosé

Dziatania przygotowawcze do budowy, modernizacji i odtworzenia infrastruktury kolejowej stanowia osobng grupe
obejmujaca w szczegdlnosci: opracowanie studiéw wykonalnosci, dokumentacji projektowej, uzyskanie niezbednych
decyzji administracyjnych, zgdd i pozwolen oraz opracowanie dokumentacji geodezyjnej.

Powaznym problemem dotykajagcym jakosci inwestycji jest presja terminéw zwigzanych z wykorzystaniem $rodkéw
unijnych. Czesto okresy wykonania zamoéwienia (szczegdlnie prace projektowe) odbiegajg od standardow przyjetych
w innych krajach.

Dla fazy przygotowawczej najwazniejsza jest jakos¢ — ona decyduje o tym, czy projekt spetnia¢ bedzie oczekiwania
eksploatacyjne, jaka bedzie jego efektywnos¢, wreszcie, jakie problemy wystapig w fazie uzytkowania. Jakos¢ studium
wykonalnosci lub programu funkcjonalno-uzytkowego, w tym ocen efektywnosci ekonomicznej i finansowej, analiz
i ocen wrazliwosci projektu na zmiany, ryzyk itd. ma podstawowe znaczenia dla przygotowania wniosku o wydanie
decyzji sSrodowiskowej, lokalizacyjnej, przygotowania wniosku o finansowanie (Srodki UE, dotacja z budzetu panstwa,
finansowanie dtuzne) oraz pozwolenia na budowe.

W obecnej perspektywie finansowej duza grupa modernizacji linii kolejowych wykonywana jest w ramach kontrak-
téw ,projektuj i buduj” (procedura ,zétty FIDIC"). W tym przypadku wykonawca odpowiada za cata inwestycje — od
projektu, przez jego uzgodnienia, uzyskanie decyzji sSrodowiskowych i administracyjnych, po wykonanie inwestycji.
Szczegolnie trudng role w tym uktadzie ma projektant, ktéry musi sprostac czesto rozbieznym wymaganiom zamawia-
jacego i wykonawcy. Wbrew pierwotnym zatozeniom w praktyce okazuje sig, ze ta formuta nie daje istotnych uzyskéw
czasowych w realizacji inwestycji, a generuje wrecz wiecej ryzyk zaréwno dla wykonawcy, jak i PKP PLK. Zastosowanie
jej przy niektorych duzych projektach rodzi problemy natury techniczneji ekonomicznej (np. ptynnos¢ finansowa).
Wydaje sie, ze nie jest to formuta do szerokiego stosowania w przypadku duzych inwestycji kolejowych. Z drugiej
jednak strony przekazywane wykonawcom w przetargach PFU posiada bardzo duze braki z zakresu technicznego, jak
i formalno-prawnego (np. brak uregulowanego prawa do wielu dziatek budowlanych, na ktérych ma by¢ realizowana
inwestycja, brak wielu badan oraz uzgodnien niezbednych do przygotowania projektu budowlanego i wiasciwego
szczegotowego dookreslenia przedmiotu zamowienia, przerzucenie wszystkich ryzyk zwigzanych z tymi brakami w
zapisach umowy na wykonawcow; czesto zapisy PFU sg wewnetrznie sprzeczne). Ponadto czas potrzebny na zorga-
nizowanie i wyboér wykonawcéw w dwdch przetargach zamiast w jednym moze by¢ przy niedoskonatosci procedur
zamoéwien publicznych zdecydowanie dtuzszy. Dawniej koszt realizacji w systemie zaprojektuj i wybuduj byt drozszy
od dwdch rozdzielnych. Obecnie, poniewaz wchodzace na nasz rynek nowe firmy spowodowaty duzg konkurencje i
zwykle jeszcze dodatkowo nie majag do korica petnej wiedzy o zakresie prac, jaki je czeka przy tak niejednoznacznie
sprecyzowanych zapisach SIWZ, sktadane oferty sg bardzo czesto niedoszacowane.

stycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywq do roku 2015” (WPIK). http://bip.transport.gov.pl/pl/bip/programy_i_strategie/transport_ko-
lejowy/wieloletni_program_inw_kolej 10_13/px_wpik_do_2013_z_perspektywa_do_2015__7.12.2011_.pdf

6. Na przyktad w Hiszpanii przyjeto Strategiczny Plan Infrastruktury i Transportu (PEIT — Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte),
w ktérym przeznaczono kwote 248 mld euro na jego realizacje w latach 2005-2020. Potowa tych Srodkéw jest przeznaczona dla sektora
kolejowego.

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY

145



146

Inicjatywa dla Infrastruktury

Bariery w procesach inwestycyjnych

Realizacja projektu dotyczacego przede wszystkim robdt budowlanych wymaga spetnienia szeregu obowigzkéw oraz
uzyskania uzgodnien lub pozwolen wiasciwych organéw administracyjnych. Sa to uwarunkowania wynikajace z pro-
cedur prawa budowlanego i zagospodarowania przestrzennego. Konieczne jest posiadanie prawa do dysponowania
nieruchomosciami na cele budowlane.

Generalnie rzecz ujmujac, polskie prawo nie sprzyja realizacji proceséw inwestycyjnych. Potwierdzeniem tej tezy jest
fakt tworzenia réznorodnych specustaw, w istotny sposéb upraszczajacych i przyspieszajacych procedury formalno-
prawne, ktére ,chwilowo” rozwigzuja konkretne problemy powstajace w trakcie realizacji inwestycji. Takim przyktadem,
cho¢ jednoczesnie bardzo pomocnym rozwigzaniem, jest rozdziat 2b ustawy o transporcie kolejowym, ktéry zdecy-
dowanie pomaga przyspieszyc¢ pozyskiwanie gruntéw czy uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Re-
guluje kwestie pozyskiwania terendw koniecznych do realizacji inwestycji. Porzadkuje sprawy relacji z zarzadca drég
w przypadku budowy przejazdéw kolejowych.

Nie oznacza to jednak, ze wszystkie instrumenty prawne sa tak pomocne w realizacji inwestycji, bowiem czes¢ z nich
w sposéb istotny op6znia badz wrecz hamuje skuteczne dziatania w tym obszarze.

Zlecanie realizacji robot budowlanych, dostawy i ustugi realizowane podlegaja przepisom wielokrotnie zmienianej
ustawy z 29.01.2004 r. prawo zamowien publicznych. Obowigzujace w tym zakresie przepisy znaczaco wydtuzaja pro-
cedury przygotowania inwestycji.

Inwestycja kolejowa podlega takze uregulowaniom dotyczacym srodowiska naturalnego. Réznorodnos¢ interpretacji
przepiséw z tego zakresu oraz niedotrzymywanie terminéw uzgadniania i wydawania decyzji sSrodowiskowych sg co-
dziennoscig w pracy oséb zaangazowanych w proces przygotowania inwestycji. W tym miejscu nalezy tez zauwazy¢,
ze duze inwestycje transportowe czesto napotykajg zaréwno na formalnoprawny opoér ze strony instytucji zwigzanych
ze srodowiskiem naturalnym (m.in. dyrekcji ochrony srodowiska), jak i rownolegle na protesty ze strony organizacji
ekologicznych jak i présb oraz zadan od lokalnych wiadz i zarzadcow infrastruktury wydajacych zgody, decyzje, zezwo-
lenia itp.

Brak jednolitego, spéjnego modelu finansowania inwestycji, zapewniajacego ptynnos¢ finansowa wykonawcom oraz
zamawiajgcemu jest kluczowym zagrozeniem w procesie inwestycyjnym. Pomimo stworzenia mechanizmu zapewnie-
nia srodkéw finansowych stanowiagcych wkfad wiasny w realizacje projektéw finansowanych z funduszy UE kwestia
ptynnosci finansowej jest istotnym wyzwaniem dla PKP PLK.

Biurokratyczne wymagania dotyczace projektéw finansowanych ze srodkéw unijnych bardzo utrudniaja ich realizacje.
Nadmiar wytycznych, ktére czasami odbiegaja od inwestycyjnej rzeczywistosci, to,przeregulowania’, czesto niebedace
wymogiem unijnym, ale efektem dziatan polskiej administracji odpowiedzialnej za wykorzystanie srodkéw UE.

Roboty budowlane mozna rozpocza¢ na podstawie ostatecznej decyzji o pozwoleniu na budowe lub na podstawie
zgtoszenia. Decyzja o pozwoleniu na budowe wygasa, jezeli budowa nie zostata rozpoczeta przed uptywem trzech
lat od dnia, w ktérym decyzja ta stata sie ostateczna lub budowa zostata przerwana na czas dtuzszy niz trzy lata. W ta-
kim przypadku nalezy wystapi¢ o wydanie nowej decyzji: o pozwoleniu na budowe lub o pozwoleniu na wznowienie
robot. Czesto powtarzanym postulatem srodowiska wykonawcow kolejowych roboét budowlanych byto stosowanie
tam, gdzie to tylko jest mozliwe, w miejsce pozwolenia na budowe tzw. zgtoszenia, co przy wielu projektach znacznie
skrécitoby czas przygotowania inwestycji. Rozpoczecie budowy nastepuje z chwilg przekazania wykonawcy placu
budowy, podjecia na terenie budowy prac przygotowawczych, takich jak wytyczenie geodezyjne obiektéw w terenie,
wykonanie niwelacji terenu, zagospodarowanie terenu budowy wraz z budowg tymczasowych obiektéw, wykonanie
przytaczy do sieci infrastruktury technicznej na potrzeby budowy. Problemy na tym etapie inwestycji pojawiaja sie juz
w chwili mobilizacji wykonawcy.

Procesy inwestycyjne powodujg istotne utrudnienia w ruchu pociggéw. Wynikaja stad ograniczenia ruchowe czy wrecz
catkowite wylaczenia linii z ruchu kolejowego. Nieefektywne harmonogramy modernizacji (dtugie terminy wykona-
nia, dlugotrwate zamkniecia linii, zamkniecia mimo braku prowadzonych prac itp.), nieefektywne prowadzenie ruchu
(nieprzygotowane objazdy, nocne zamkniecia, zamkniete mijanki, niezlikwidowane waskie gardfa, np. punktowe ogra-
niczenia naciskdw osiowych, zakazy jazdy dla pociggéw towarowych itp.), brak polowych posterunkéw ruchu oraz
przejs¢ rozjazdowych w krytycznych punktach (np. na remontowanym moscie), co umozliwitoby prowadzenie ruchu
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jednym torem tylko w miejscu prowadzenia prac, a nie na dtugosci wielu kilometréw, czy ograniczenia predkosci na
czynnym torze w miejscach prowadzenia roboét (brak odpowiednich zabezpieczen) - to z punktu widzenia przewozni-
ka i pasazera gtéwne grzechy organizatoréw proceséw inwestycyjnych na kolei. Konieczne wydaje sie wprowadzenie
nowych uregulowan prawnych i wytycznych, a takze zoptymalizowanie proceséw inwestycyjnych pozwalajacych na
zminimalizowanie dolegliwosci zamknie¢ torowych poprzez m.in. prace w godzinach nocnych badz tylko w porach
zmniejszonego ruchu (np. w porze miedzyszczytowej).

Roboty nieprzewidziane i dodatkowe

Jednym z najbardziej bolgcych probleméw na etapie realizacji jest kwestia rob6t dodatkowych. Problemy z ustalaniem
robot dodatkowych i nieprzewidzianych wywotuja spory z zamawiajgcym, co przedtuza terminy wykonania robét i ich
odbioru. Obiektywnie rzecz ujmujac, jest to nieodzowna czes¢ procesu inwestycyjnego o duzym stopniu komplikacji,
realizowanego w dtuzszym okresie. W duzym stopniu jest to efekt btedéw popetnionych w fazie przygotowawczej
(btedy w projektowaniu, niepetna inwentaryzacja geologiczna, niewtasciwa inwentaryzacja obiektéw inzynierskich
i infrastruktury podziemnej itp.). Umowy wykonawcdw maja tzw. charakter ryczattowy, ale zasada ryczattu w naszym
przypadku obowiazuje tylko w jedng, niekorzystna dla wykonawcy strone. Taka interpretacja umowy ryczattowej nie
wystepuje. Alternatywne rozwigzanie, jakim jest wprowadzenie przetargu na roboty dodatkowe (ktéry nie zawsze wy-
grywa pierwotny wykonawca), moze hamowac prace.

Cena ryczattowa z zatozenia jest Scisle powigzana z opisem przedmiotu zamoéwienia i stanowi niezmienny element
umowy. Roboty niewynikajace z opisu przedmiotu, czyli dodatkowe, powinny by¢ dodatkowo wyceniane i tym samym
zwiekszac cene ryczattowg kontraktu. Roboty dodatkowe w obecnej procedurze wydatkowania srodkéw UE zgodnie
z wytycznymi Ministerstwa Rozwoju Regionalnego nie stanowia tzw. kosztu kwalifikowanego. Zaakceptowanie ko-
niecznosci takich robdt oznacza pokrycie ich kosztéw ze srodkéw wiasnych PKP PLK. Takie traktowanie naturalnego
elementu kosztéw wykonania inwestycji, jakim sg roboty dodatkowe, powinno ulec zmianie, jesli nie obecnie, to z pew-
noscig w procedurach dotyczacych wydatkowania srodkéw w przysztej perspektywie finansowej 2014-2020.

Organizacja przetargow

Inwestycje infrastruktury kolejowej sg realizowane gtéwnie przez podmioty kontrolowane przez panstwo lub samorza-
dy, w zwiagzku z czym dostawcy sg wytaniani przede wszystkim w drodze postepowan przetargowych obowiagzujacych
przy wydatkowaniu srodkéw publicznych. Postepowania przetargowe pozwalaja zamawiajgcym na optymalne inwe-
stowanie dostepnych srodkéw.

Pomimo wielu zmian w ustawie o zamoéwieniach publicznych procedury przetargowe z reguty sg uciazliwe i dtugo-
trwate. Wynika to zaréwno z wystepujacych btedéw i stabo merytorycznie przygotowanych specyfikacji istotnych
warunkoéw zamoOwienia oraz warunkow przetargu, jak i z samego postepowania, ktéremu zazwyczaj towarzyszy duza
liczba zapytan, protestéw i odwotan, a nawet skarg. Przetargi powinny by¢ przygotowane z najwyzsza starannoscia
i zgfaszane z odpowiednim wyprzedzeniem. Specyfikacje istotnych warunkéw zamoéwienia muszg by¢ sformutowane
w sposob jednoznaczny. Niejasnos¢ zapiséw specyfikacji powoduje szereg pytan wykonawcy i czesto skutkuje duzg
rozbieznoscig oferowanych cen ze wzgledu na,rézne zrozumienie oczekiwanego zakresu prac”.

Dodatkowym problemem czesto wystepujagcym w postepowaniach przetargowych jest pojawianie sie wsréd oferen-
téow podmiotdw, ktdre nie posiadajg odpowiedniego doswiadczenia i zasobdw dla realizacji przedmiotu zamoéwienia,
jednak oferujg wyjatkowo niskie ceny ustug.

Niemalze standardem w Polsce jest przyznawanie w specyfikacjach warunkéw zamoéwienia bardzo duzej wagi (czesto
nawet w wysokosci 100%) oferowanej cenie. Zdarza sie, iz przetarg wygrywaja firmy, ktére de facto nie sg w stanie
zrealizowac zamdwienia w terminie i w standardach jakosciowych okreslonych umowa. Ta sytuacja szczegélnie w ob-
szarze ustug intelektualnych wymaga wprowadzenia szerokiej akceptacji dla certyfikatéw i rekomendacji potwierdza-
jacych wiarygodnos¢ podmiotéw aktywnych na rynku.

Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze przyjecie innych kryteriéw niz cena powoduje deklaracje wszystkich wykonawcéow o
ich spetnieniu w catej rozciggtosci, co ponownie moze sprowadzic¢ rozstrzygniecia do wyboru najnizszej ceny. Stad tak
bardzo wazny jest postulat dobrego przygotowania SIWZ irozsagdnego prowadzenia postepowan.
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Koniecznos¢ doskonalenia regut przetargowych

Wydaje sig, ze stosowana juz kiedys$ przez PKP PLK formuta zakupdw materiatow inwestycyjnych (szyny, rozjazdy, kru-
szywo itp.) mogtaby by¢ sposobem na redukcje ryzyk zwigzanych z realizacjg inwestycji. Uwolnitaby to wykonawcéw
od ryzyka rosnacych cen materiatéw, a przy takim efekcie skali zakupéw databy konkurencyjne ceny w stosunku do
obecnie stosowanej formuty zakupéw przez wykonawcéw konkretnych kontraktéw. Sugerowane podejscie zakupowe
jest efektywnie stosowane przez branze energetyczng (przyktad PSE). Z drugiej strony takie rozwigzanie moze powo-
dowac po stronie PKP PLK SA powstanie dodatkowych kosztéw (np. magazynowanie, opodznienia rozpoczecia prac
przez wykonawcéw).
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Obecna sytuacja w sektorze lotniskowym

Inwestycje na polskich lotniskach

Lata 2008-2012 byty okresem dynamicznego rozwoju infrastruktury portéw lotniczych w Polsce. Ten proces spowodo-

wany zostat dwoma czynnikami:

bezprecedensowym wzrostem ruchu lotniczego — w latach 2004-2012 ruch lotniczy w Polsce wzrést z 8,8 miliona
pasazeréw do 24,4 miliona, co oznacza skumulowang srednioroczng stope wzrostu (CAGR) w wysokosci 15,68%

(zrodto: ULQ);

organizacja turnieju UEFA Euro 2012 w czerwcu 2012 r. i koniecznoscig przystosowania lotnisk do wymogoéw orga-

nizatoréw turnieju.

Budowa, rozbudowa i modernizacja istniejgcej infrastruktury

Osiem portéw lotniczych nalezacych do Transeuropejskiej Sieci Transportowej (ang. Trans-European Transport Ne-
tworks, TEN-T) zrealizowato badz realizuje inwestycje w infrastrukture lotnicza i lotniskowa wspoffinansowane ze $rod-
kow UE. Wartos¢ naktaddw na realizacje tych inwestycji do 2015 r. to ok. 4 757 min zt, w tym taczna wartos¢ srodkéw
przyznanych przez UE to ok. 2 920 min zt (ok. 1 703 min zt w ramach POIiS, ok. 362 mIn zt z Funduszu TEN-T oraz ok. 855
min zt z Regionalnych Programéw Operacyjnych (zrédto: MRR)). Wartosci kluczowych inwestycji w sieci TEN-T przedsta-

wione sa ponizej (zrédto: MTBIGM).

Lotnisko Chopina w Warszawie:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 837,69 min zt, w tym ze srodkéw UE 182,38 min zt
MPL Krakéw-Balice:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 631,67 min zt, w tym ze srodkéw UE 241,64 min zt
MPL Katowice w Pyrzowicach:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 423,42 min zt, w tym ze $rodkéw UE 169,36 min zt
Port Lotniczy Gdansk:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 439,59 min zt, w tym ze $rodkéw UE 188,58 min zt
Port Lotniczy Wroctaw:

Wartos¢ zrealizowanych inwestycji wyniosta 417,33 min zt, w tym ze srodkéw UE 138,08 min zt
Port Lotniczy Poznan-tawica:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 364,27 min zt, w tym ze srodkéw UE 126,48 min zt
Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 286,88 min zt, w tym ze srodkéw UE 156,29 min zt
Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ Solidarnos¢:

Wartos¢ realizowanych inwestycji wynosi 141,15 min zt, w tym ze srodkéw UE 62,12 min zt

Inwestycje infrastrukturalne realizowaty tez porty lotnicze bedace poza siecig TEN-T:

Praktycznie zadne inwestycje nie odbywaly sie w portach Zielona Géra Babimost i Szczytno Szymany.

Port Lotniczy Bydgoszcz:
Remont nawierzchni drogi startowej; dofinansowanie UE ok. 6,5 min zt
Port Lotniczy t6dz-Lublinek:

Budowa terminalu pasazerskiego nr 3; catkowita warto$¢ projektu to ponad 156 min zt, w tym dofinansowanie UE

75,3 min zt
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Nowe porty lotnicze

Oprocz inwestycji w funkcjonujacych portach lotniczych bylismy swiadkami powstania nowych obiektow zwiekszaja-
cych siatke portéw lotniczych w Polsce.

W lipcu 2012 r. pierwsi pasazerowie wylagdowali w Mazowieckim Porcie Lotniczym Warszawa-Modlin. Uruchomienie
lotniska komunikacyjnego dokonano poprzez modernizacje istniejacej infrastruktury oraz budowe nowej zwigzanej
z obstuga samolotow i pasazeréw na terenie bytego lotniska wojskowego w Modlinie. Warto$¢ projektu to ponad 400
min zt. Dofinansowanie z RPO Wojewo6dztwa Mazowieckiego wyniosto 64,7 min zt.

W grudniu 2012 r. oddano do uzytku Port Lotniczy Lublin-Swidnik. Powstat on od zera. Wybudowano nowoczesny
pas startowy wraz z infrastrukturg towarzyszaca, terminal do obstugi pasazerdw, infrastrukture drogowa z parkingami
i inne obiekty portowe. Aby umozliwi¢ sprawny dojazd wybudowano i zmodernizowano infrastruktura drogowa. Po-
nadto na potrzeby lotniska wybudowano nowa zelektryfikowana linie kolejowa nr 581 taczaca stacje Swidnik Miasto
z stacja Swidnik Port Lotniczy przylegajaca do terminalu. Inwestycja otrzymata 144,5 min zt dofinansowania (125 min
zRPO; 19,5 min zt z budzetu).

W kolejce do uruchomienia na réznym etapie zaawansowania stojg porty lotnicze: Gdynia Kosakowo, Radom-Sadkow,
Koszalin czy Kielce.

Budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury dostepowej

Nie mozna zapominac, ze rozwoj ruchu na lotniskach i faczace sie z tym inwestycje wywotaly szereg inwestycji zwigza-
nych z poprawg infrastruktury dostepowej, np.:
budowa tacznicy do Lotniska Chopina oraz modernizacja linii kolejowej nr 8; inwestycja zakoriczona; wartos¢ pro-
jektu: 366 min zt, dofinansowanie UE: 201,9 min zt';
budowa przystanku koricowego dla linii kolejowej faczacej dworzec PKP Krakéw Gtéwny z Portem Lotniczym im.
Jana Pawfa Il Krakéw-Balice;
modernizacja regionalnej linii kolejowej nr 402 oraz potgczenie kolejowe do Portu Lotniczego Szczecin-Golenidw.

Wykonano takze szereg inwestycji w infrastrukturze drogowe;j.
Efekty dotychczasowych inwestycji

Gtéwnym efektem dotychczasowych inwestycji jest zwiekszenie przepustowosci polskich portéw lotniczych. Zresztg
inwestycje te byty niezbedne, nie tylko w celu zwiekszania konkurencyjnosci tych portéw lotniczych, ale przede wszyst-
kich ze wzgledu na ich funkcjonowanie. W 2010 r. wskaznik wykorzystania przepustowosci wynidst alarmujace 89%.
Wedtug danych przedstawionych przez Ministerstwo Transportu przy okazji tworzenia strategii rozwoju transportu
do 2020 r. obecne badz juz zrealizowane plany inwestycyjne spowodujg zwiekszenie przepustowosci polskich portéw
lotniczych o ok. 75%, co pozwoli na zabezpieczenie obstugi ruchu lotniczego prawie do 2025 r. Jednakze stale rosnacy
popyt na ustugi lotnicze oznacza, ze w latach 2020-2025 konieczna bedzie kolejna fala inwestycji nakierowanych na
wzrost przepustowosci.

1. www.pois.gov.pl
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Aktualne wyzwania
Zwiekszenie dostepnosci portéw lotniczych

Poprawa intermodalnosci portow. Pozwoli to nie tylko zwiekszy¢ efektywnos¢, ale réwniez ich konkurencyjnos¢. Naj-
istotniejszg kwestig jest zwiekszanie dostepnosci kolejowej lotnisk jako najszybszego i ekologicznego $rodka komu-
nikacji. Obecnie tylko cztery porty lotnicze posiadaja bezposrednie potaczenie kolejowe. S3 to: Krakéw-Balice, Lublin-
-Swidnik, Szczecin-Goleniéw oraz Lotnisko Chopina.

Plany Komisji Europejskiej i odpowiednich instytucji wskazuja pilng potrzebe skracania czasu trwania podrézy ,od
drzwi do drzwi". L3czy sie to nieodzownie z ulepszaniem mozliwosci dojazdowych do portéw lotniczych i skoordyno-
wania rozktadéw jazdy poszczegdlnych srodkéw komunikacji. To zas wigze sie z konieczng wspétpraca réznych opera-
toréow komunikacyjnych. Jako przyktad mozna wskazac Port Lotniczy we Frankfurcie nad Menem, ktéry ma dogodne
potaczenie kolejowe, w tym réwniez z koleja duzych predkosci (ICE), a dodatkowo lotnisko to jest elementem projektu
Rail & Fly,? ktéry pozwala na taczenie biletu lotniczego i kolejowego w korzystnych cenach. Zresztg coraz $cislejsza
kooperacja pomiedzy portami lotniczymi, przewoznikami lotniczymi oraz przewoznikami kolejowymi funkcjonuje nie
tylko w Niemczech, ale réwniez we Francji czy Hiszpanii.

Komisja Europejska w planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (transport do 2050) — zapowiedziata, iz:,,niezbedne jest wpro-
wadzenie inteligentnego systemu biletéw intermodalnych zgodnego ze wspélnymi unijnymi normami w poszanowa-
niu zasad konkurencji UE".

Konkludujac, w Polsce istnieje pilna potrzebna zwiekszania intermodalnosci portéw lotniczych, a takze zwiekszenia
wspotpracy réznych podmiotéw w tym zakresie.

Dziatalnos¢ okotolotniskowa — nowe zrédta przychodéw

Obciazenie nowa infrastrukturg (finansowanie dtuzne i koszty utrzymania) oraz staba sytuacja gospodarcza zmuszajg
zarzadzajacych do szukania nowych zrédet przychodéw. Powstajg nowe projekty nakierowane na rozwdj dziatalnosci
zwiekszajacej potencjat ruchu lotniczego oraz generujacej przychody z dziatalnosci pozalotniczej. Przyktady takich pro-
jektow to:

- nowy terminal cargo w PL Warszawa;

- Chopin Airport City;

- centrum cargo lotniczego w MPL Katowice.

Dostosowanie do przepisdw organizacji miedzynarodowych

Nieustannie rosngce wymagania organizacji miedzynarodowych, zwlaszcza w zakresie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, po-
woduja czesto koniecznosé poniesienia znaczacych naktadéw na infrastrukture. Obecnie chyba najwazniejszym z takich wy-
zwan jest problem osiggniecia wymaganych wartosci niwelety poprzecznej i podiuznej drogi startowej. Problem ten dotyczy
wiekszosci lotnisk regionalnych w Polsce.

W konsekwencji w najblizszych latach, w nowym okresie programowania UE, mimo boomu inwestycyjnego lat 2008-
2012 nadal w sektorze lotniskowym realizowany bedzie szereg inwestycji. Co ciekawe, duza czes¢ tych projektow re-
alizowana bedzie we wspotpracy z innymi podmiotami, takze w konfiguracji, w ktérej gtéwnym odpowiedzialnym i fi-
nansujgcym inwestycje bedzie podmiot niezalezny od lotniska, np. zarzadca infrastruktury, przewoznik czy deweloper.
Dlatego, aby unikng¢,wpadek”, konieczne jest strategiczne, przemyslane planowanie kolejnych inwestycji oraz wspoét-
praca pomiedzy interesariuszami konkretnego projektu. Lotniska w mniejszym stopniu,narazone” beda na bezposred-
nig wspotprace z wykonawcami, ale ich wktad w planowanie i przygotowanie inwestycji moze okazac sie kluczowy dla
bezproblemowej relacji zamawiajacy — wykonawca.

2. Dane z Fraport Airport.
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Procesy inwestycyjne — bariery i problemy

Bariery i problemy, na jakie napotykaja wykonawcy i zamawiajacy w sektorze lotniczym, sg co do zasady podobne jak
dlainnych inwestycji budowlanych - inwestycje powstaja wedtug tego samego porzadku prawnego. Nalezy jednak po-
kaza¢ pewna specyfike tych problemoéw wynikajaca wiasnie z faktu, ze inwestycje sg realizowane w portach lotniczych.

Specustawa lotniskowa

Ustawa o szczegélnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego, tzw. spe-
custawa lotniskowa, zostata przyjeta 12 lutego 2009 r. Okazata sie by¢ bardzo pomocnym i pozytecznym narzedziem do
realizacji wielu inwestycji na polskich lotniskach. Specustawa ma bowiem zastosowanie nie tylko w stosunku do budo-
wy nowych lotnisk, ale réwniez inwestycji w zakresie przebudowy badz rozbudowy infrastruktury takze w dziatajacych
juz portach lotniczych. Przede wszystkim decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji (,ZRI") podjeta w ramach spe-
custawy lotniskowej (podobnie funkcjonujg inne specustawy, np. drogowa), a nastepnie jej uprawomocnienie ozna-
cza automatycznie: zatwierdzenie podziatu nieruchomosci pod inwestycje, uznanie prawa wtasnosci wskazanych oséb
i wreszcie zezwolenie na rozpoczecie budowy. Co wiecej, specustawa lotniskowa nie tylko wprowadzita szybsze termi-
ny, np. odwotawcze, pozwala na korzystanie z instytucji obwieszczania decyzji, uproscita procedure wywtaszczeniowsa,
ale réwniez wylaczyta inwestycje realizowane w tym trybie spod przepiséw ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. Niestety cho¢ pozyteczna, ustawa ta nie jest pobawiona pewnych wad i niedociaggniec.

Ustawa pozostawia szerokie pole do interpretacji dla urzednikéw co do jej zastosowania w przypadku, gdy nie do-
chodzi do wywiaszczenia, dzielenia dziatek, a inwestycja realizowana jest ,u siebie”. Czy specustawa jest wowczas
jedynym trybem realizacji inwestycji? Rézne urzedy réznie podchodza do tej kwestii. Czes¢ urzedéw wojewddz-
kich uznaje, ze jest to jedyna droga i ZRI zastepuje decyzje lokalizacyjna, pozwolenie na budowe, podziat i prze-
wlaszczenie gruntéw pod inwestycje. Z kolei inne twierdza, ze gdy nie wystepuje podziat gruntéw i inwestycja jest
realizowana na terenie bedgcym we wtadaniu inwestora, to nie mozna korzystac ze specustawy i nalezy inwestycje
realizowac droga tradycyjna przez pozwolenie na budowe.

Powinno tez by¢ precyzyjnie okreslone, dla jakich inwestycji nalezy uzyskiwac wszystkie, a dla jakich cze$¢ opinii.
Jezeli nalezy uzyskac opinie np. urzedu morskiego., to do ktérego wystac pismo?

Uzyskanie ZRI w przypadku nakfadania sie obszaru objetego innym ZRI (np. na fragmencie, gdzie dwie inwestycje
sie spotykaja, a sg realizowane w innym czasie na podstawie innego zezwolenia na realizacje inwestycji). Urze-
dy wstrzymuja wydanie ZRI dla inwestycji p6zniejszej do czasu wydania pozwolenia na uzytkowanie inwestycji
wczesniejszej. Moze to prowadzi¢ do paralizu, gdyby np. nie rozpoczeto inwestycji pierwszej, ktéra ma juz ZRI, a za
priorytet uznano by realizacje innego projektu.

Kolejna problematyczna kwestia jest procedura wywtaszczenia i zwigzane z nig kwestie wyceny gruntéw i wyptaty
odszkodowan. W przypadku wywtaszczen gruntéw ze specustawy lotniskowej port ptaci odszkodowanie, jesli jest
wilasnoscia Skarbu Paristwa lub JST. Jesli nie jest (np. Goérnoslaskie Towarzystwo Lotnicze SA), to wywiaszczenie pro-
wadzi wojewoda na rzecz Skarbu Panistwa. Nastepnie zawierana jest umowa dzierzawy z zarzadzajacym lotniskiem.
Problem w tym, ze Skarb Panstwa czesto nie jest gotowy wytozy¢ srodki na wywtaszczenia, a port, jesli nawet takimi
srodkami dysponuje (réwniez dofinansowanie unijne moze zosta¢ przeznaczone na taki cel), to i tak nie moze za-
pfaci¢ za grunty i stac sie ich wiascicielem.

Jednak chyba najwiekszg ,wadg” jest termin obowigzywania specustawy — wnioski o wydanie zezwolenia na re-
alizacje inwestycji mozna ztozy¢ najpdzniej do 31 grudnia 2015 r. Istnieje jednak pewna szansa na przedtuzenie
jej obowigzywania. Zainteresowane jej przedtuzeniem sa nie tylko spotki zajmujace sie przygotowaniem nowych
inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego, ale takze funkcjonujace juz lotniska. Wygasniecie specustawy lot-
niskowej bedzie oznacza¢ koniecznos$¢ realizacji inwestycji na podstawie ustawy prawo budowlane, zgodnie z za-
pisami miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, co musi by¢ m.in. poprzedzone uzyskaniem prawa
do gruntu (problemy: nieuregulowany status prawny gruntéw, wieloletnie spory, zgdania odszkodowawcze).

BIALA KSIEGA
INFRASTRUKTURY

153



154

Inicjatywa dla Infrastruktury

Kryteria oceny ofert

W wiekszosci przetargéw na wykonanie robot budowlanych jedynym kryterium oceny ofert jest cena. Niekiedy do
kryteridw wiaczane sg tez czas wykonania i stosowana technologia. Przy niewygoérowanych warunkach dostepu jest to
sytuacja, ktéra preferuje raczej firmy wykonawcze zdesperowane niz dobre. Dlaczego kryterium cenowe jako wytaczne
powoduje problemy?

Cena prac wykonawczych sktada sie, ogdlnie rzecz ujmujac, z kosztéw bezposrednich samej budowy (np. materiaty,
pracownicy, podwykonawcy), kosztéw posrednich (np. koszty ogélnego zarzadu przypisane do danej budowy) i zysku,
jaki wykonawca chciatby uzyska¢ na danym kontrakcie. W obecnej sytuacji rynkowej i przy wytagcznym kryterium ceno-
wym wykonawcy oferuja ceny ,na ostrzu noza’, liczac, ze uda sie wprowadzi¢ zmiany do projektu zmniejszajace koszty
bezposrednie lub uda sie ,zakombinowac” tak, aby te koszty zmniejszyc. Jesli zadna z opcji nie sprawdzi sie, wowczas
wykonawca ponosi strate. Skala tej straty ma oczywiscie znaczenie i gdy potencjalnie jest bardzo duza (np. kontrakt nie
pokryje nawet kosztéw bezposrednich), wéwczas inwestorowi grozi nawet zejscie wykonawcy z placu budowy.

Czestym przypadkiem na lotniskach jest kontrakt typu ,projektuj i buduj”. Zgodnie ze sztuka wykonawca powinien
najpierw zaprojektowad, potem wycenic prace i ztozy¢ oferte. Niestety ze wzgledu na mizerie finansowa (wycena kosz-
tuje, a nie ma gwarancji zdobycia kontraktu) i ograniczony czas na ztozenie oferty wycene robo6t wykonuje sie czesto
wskaznikami i w oparciu o doswiadczenia z podobnych prac w innych krajach. Czesto jest to niestety recepta na finan-
sowa klape, bo jak np. opierac sie na doswiadczeniu z budowy lotnisk w Hiszpanii przy realizacji inwestycji w klimacie
naszego kraju?

Kryterium czasu wykonania jest teoretycznie odejsciem od kryterium cenowego promujacego firmy stabe i/lub zdespe-
rowane. Ale tylko teoretycznie, bowiem jakosciowo dla wyboru najlepszego wykonawcy nic to nie zmienia. Kazda ze
zdesperowanych firm zaoferuje minimalny czas realizacji po to, aby kontrakt wygra¢. Na etapie wykonawczym zaczyna
sie kombinatorstwo i znajdowanie powodéw, dla ktérych umowny termin jest nie do dotrzymania: bo dokumentacja
zta, bo nie dano dostepu do terenu itp. Oczywiscie nie wyklucza to sytuacji, ze dokumentacja faktycznie jest niskiej
jakosci i nie dano dostepu do terenu. A jak czesto zdarza sie, ze kontrakty sg zrywane przez zamawiajacych,z uwagi na
niemozliwos¢ zakonczenia przez wykonawce prowadzonej inwestycji w ustalonym terminie”.

Oczywiscie w przypadku wyboru najnizszej ceny i nietrafienia wykonawcy z ceng, a raczej trafienia z dramatycznie
niska ceng i braku mozliwosci poprawy swojej sytuacji zejscie wykonawcy z budowy jest tylko jedna z mozliwych przy-
krych konsekwencji dla zamawiajgcego. Inne, przyjemnosci” to np. problemy z nieoptaconymi podwykonawcami, spra-
wy sgdowe, odkrywane w trakcie eksploatacji niespodzianki typu margiel w mieszance betonowej na drodze startowe;j.
Inng istotng i negatywna konsekwencja takiego podejscia jest spadek jakosci wykonawcow i w konsekwencji jako-
sci prac. To prawidio powszechne i zgodne z kopernikowska teoria, ze pienigdz gorszy wypiera pieniadz lepszy. Tylko
w tym wypadku wykonawca gorszy wypiera wykonawce lepszego.

Czy mozna inaczej? Zapewne tak. Mozna odrzucac z postepowania oferty z najnizsza i najwyzsza ceng, ale prawo nie
pozwala. Warto zatem wprowadzi¢ to do postepowan prowadzonych w oparciu o regulaminy wewnetrzne. Mozna
w sposob doktadny analizowaé, co rzeczywiscie kryje sie za zdumiewajgco niskg ceng — nie opierajac sie tylko na po-
kretnych odpowiedziach oferentéw. Mozna wreszcie do kryterium cenowego i czasowego dotozy¢ jeszcze inne. | w
tym jest problem! Kryteria ceny i czasu s fatwo poréwnywalne i obiektywne. Nikt nie zarzuci ustawiania przetargu,
ocena prosta, nie trzeba sie wysila¢, brak kompetencji technicznych tez nie szkodzi. No i mozna sie wykaza¢ dbatoscia
o publiczny grosz. A ze w konsekwencji wyda sie tego publicznego grosza wiecej?

Nieré6wnowaga stron kontraktu na wykonawstwo

Standardem kontraktéw wykonawczych w polskich realiach, takze na lotniskach, jest nieréwnowaga stron. Niewielka tyl-
ko przesada jest stwierdzenie, ze zamawiajgcy moze wszystko, a wykonawca nic. Oczywiscie moze wykonac prace zgod-
nie z umowa. W innych warunkach rynkowych wykonawca dorzucitby sobie premie za ryzyko, ale wtedy ryzykuje, ze
nie wygra kontraktu. Pozostaje zatem cata szara strefa kombinowania, jak tu wyj$¢ na swoje przy krytycznie niskiej cenie
i wysokim ryzyku.

Interesujgcym zjawiskiem jest w tym kontekscie tzw. FIDIC. W skrécie jest to dokument okreslajacy standardowe warunki
wspotpracy pomiedzy zamawiajacym i wykonawca, ktére rbwnowaza prawa i interesy kazdej ze stron. Powszechnie sto-
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sowany w krajach Europy Zachodniej w Polsce nie przyjat sie albo tylko w czesci - tej okreslajacej prawa zamawiajacego.
Przyktadem przerzucania ryzyka na wykonawcow sa projekty typu ,projektuj i buduj”. W oryginalnym zamysle godne
promogji, jednak czesto wykorzystywane nie dla optymalnego wykorzystania kompetencji wykonawcoéw, a dla prze-
rzucenia maksymalnej odpowiedzialnosci i ryzyka na wykonawce. Jedli to zamawiajacy ma zapewnic projekt, to jego
przygotowanie zajmuje duzo czasu i wysitku, do tego wszelkie pozwolenia, pytania oferentéw w procedurze przetar-
gowej itp. Przy procedurze ,projektuj i buduj” wktad zamawiajgcego ograniczony jest do przekazania programu funk-
cjonalno-uzytkowego, co znacznie upraszcza jego role. Nie jest to jednak optymalne rozwigzanie z punktu widzenia
alokacji ryzyk i odpowiedzialnosci pomiedzy strony zgodnie z zasadg, ze danym ryzykiem zajmuje sie ta strona, ktéra
ma do tego najwieksze kompetencje.

Stabe przygotowanie inwestycji

Czestym zarzutem ze strony wykonawcédw jest stabe przygotowanie techniczne zamawiajacych, przez co nie moga by¢
partnerami dla wykonawcéw w kwestiach merytorycznych. Brak wiedzy czesto powoduje usztywnienie sie na zmiany
proponowane przez wykonawcow, nawet takie, ktére sg lub potencjalnie mogtyby by¢ korzystne dla projektu. Zama-
wiajacy nie sg jednak w stanie w sposéb obiektywny tego oceni¢, a atmosfera wzajemnej podejrzliwosci nie sprzyja
wprowadzaniu zmian. Racje maja oczywiscie ci, ktorzy twierdza, ze zarzadzajacy lotniskiem nie musza mie¢ kompe-
tencji technicznych w zakresie budowlanym, bo maja od tego projektantéw i nadzor. | tak rzeczywiscie jest. Dlaczego
zatem stabe przygotowanie inwestycji i stabe przygotowanie do realizacji inwestycji jest podnoszone przez wykonaw-
cow? Skiada sie na to kilka powszechnych, ale niezbyt dobrych zjawisk rynkowych.

Pierwszym jest rola projektantéw, ktérzy w zatozeniu powinni zaprojektowac cos, co w sposéb optymalny pod kaz-
dym wzgledem zaspokoi potrzeby klienta. Nie zawsze sie tak dzieje, bo czesto interesy projektantéw i inwestorow sie
rozmijaja. Projektanci idg w kierunku obiektéw imponujacych, potencjalnych zwyciezcéw w konkursach réznej masci.
W konsekwencji powstajg projekty drogie w realizacji i niefunkcjonalne. To szczegdlnie wida¢ w przypadku obiektow
specjalistycznych, jakie wystepuja na lotniskach. Brak doswiadczenia w projektowaniu takich wyspecjalizowanych
obiektow takze wptywa na ich jakos$¢. Wykonawcy, ktéry akurat ma doswiadczenie i wiedze, aby to oceni¢, trudno sie
przebic ze swoimi propozycjami, bo zamawiajacy nie ma kompetencji, aby te propozycje oceni¢, a projektant zmiany
czyni niechetnie. Czesty jest takze zarzut o projektowanie pod konkretnych producentéw materiatéw. Praktyka ta, cho¢
naganna i na pograniczu prawa, jest ciaggle spotykana.

Z podobng sytuacja mamy do czynienia juz na etapie realizacji inwestycji, gdzie partnerem dla wykonawcy powinna
by¢ firma nadzorujaca. Jedli takie firmy sg, to skad sie biorg problemy wykonawcoéw i zamawiajgcych? Niestety z jakosci
tych firm. | tu ponownie kfania sie kryterium ich wyboru, czyli 100% cena. Stabe wynagrodzenie za prace przektada
sie na stabej jakosci fachowcow lub niska motywacje do dobrej pracy, a to juz bezposrednio na niskiej jakosci nadzor.
Inne aspekty stabego przygotowania inwestycji wigzg sie najczesciej z kwestiami ochrony srodowiska i przygotowa-
niem terenu pod budowe. | tu, jak w innych aspektach, wystepuje jakze czesto prosty zwigzek przyczynowo-skutkowy:
niska cena to kiepski wykonawca, ktéry robi kiepska ocene srodowiskowa, a to przekfada sie na stabg merytorycznie
decyzje organéw srodowiskowych. A to stanowi fantastyczny obszar dziatania dla réznego rodzaju pseudoobroncéw
srodowiska lub po prostu przeciwnikdw inwestycji. W rezultacie budowy s wstrzymywane, prace sie nie posuwaja,
pieniedzy nie ma, a zegar tyka. Stad o krok do wzajemnych oskarzen i pogorszenia relacji miedzy zamawiajagcymi wy-
konawca.

Stabe przygotowanie inwestycji ma wptyw na wysokie koszty transakcyjne. Przyktadem s badania geologiczne. W za-
fozeniu wykonawcy wyniki badan przedstawione przez zamawiajgcego s3 zte, zleca wiec wykonanie wtasnych badan.
Zwykle zamawiajacy nie uznaje wynikéw tych badan, ale na dowdd w sadzie nadajg sie doskonale. Skupieni na zbiera-
niu ,hakéw” i obronie przed tymi,hakami” traca z oczu dobre wykonanie kontraktu.

Inny przyktad to brak aktualnych materiatéw mapowych sprzedawanych przez stuzby geodezyjne i wymog zlecania
przez zamawiajacego ich aktualizacji, czesto wielokrotnej, w ramach przygotowania i realizacji inwestycji. W istocie
nie funkcjonuje racjonalny system gospodarowania dokumentacja geodezyjna, ktéra powinna by¢ w realnym czasie
dostepna publicznie w aktualnej wersji. Chociaz od wielu lat istnieje obowigzek inwentaryzacji powykonawczej zre-
alizowanych obiektéw budowlanych i jest on wykonywany, to jednak materiaty mapowe sg w wiekszosci nieaktualne.
Samorzad gminny (ktéry jest gospodarzem terenu) nie ma obowigzku zapewnienia pokrycia aktualng mapg zasadnicza
istniejgcego zainwestowania i terenéw rozwojowych jednostek osadniczych, wiec nie egzekwuje wykonywania na bie-
z3co inwentaryzacji powykonawczej robét budowlanych zmieniajgcych stan zagospodarowania terenu. Funkcjonujacy
obecnie system kazdorazowego zamawiania map do celéw projektowych, tj. warunkowanie sprzedania takich map
dopiero po udzieleniu przez zamawiajacego zlecenia dla geodety i wykonania przez geodete aktualizacji mapy zasad-
niczej, wydtuza czas i podraza koszty przygotowania inwestycji budowlanych.
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Prawo zamoéwien publicznych

Czeste zmiany (nowelizacje) ustawy prawo zamédwien publicznych w celu dostosowania do dyrektyw unijnych (no-
welizacja w latach 2009, 2010, 2011, 2012 - dwie duze zmiany, 2013 oraz zmiana rozporzadzenia Prezesa Rady Mini-
strow w sprawie rodzajow dokumentéw, jakich moze zada¢ zamawiajgcy od wykonawcy w 2013 r.) rodza wiele pro-
blemdéw z interpretacja przepiséw, co przektada sie na wydtuzenie procesu postepowania przetargowego z racji np.
prowadzenia spraw przed Krajowa Izba Odwotawcza oraz instytucjami kontrolujgcymi.

Interpretacja zagranicznych dokumentéw powoduje réwniez sporo problemoéw. Nalezatoby to dookresli¢, np. poprzez
stworzenie wykazu instytucji w poszczegdlnych panstwach Unii Europejskiej wydajacych dokumenty odpowiadajace
dokumentom okreslonym w Rozporzadzeniu z dnia 19 lutego 2013 r. w sprawie rodzajéw dokumentéw, jakich moze
zadac zamawiajacy od wykonawcy, oraz form, w jakich te dokumenty moga by¢ sktadane, wraz z informacja, jakie te
instytucje wydaja dokumenty.

Specyfikacja techniczna

Brak opracowania zbioru specyfikacji technicznych i wdrozenia ich do stosowania w zaméwieniach publicznych powo-
duje niejednolite stosowanie zakresu wymagan technicznych i jakosciowych. Stad czeste nieporozumienia pomiedzy
zamawiajacymi i wykonawcami. Ogélne specyfikacje techniczne, bedace zrédtem aktualnej wiedzy o wymaganiach
technicznych i jakosciowych dla robét budowlanych stanowityby podstawe dla zamawiajacych i projektantéw dla
opracowania szczegotowych specyfikacji technicznych, ktére beda wchodzi¢ w sktad dokumentéw przetargowych
zamawiajacego. Bytby to réwniez pozadany wzorzec do wykorzystywania w realizacji wszelkich przedsiewzie¢ budow-
lanych.

Ochrona srodowiska

Konieczne jest usprawnienie procedur/przepiséw srodowiskowych, ktérych celem winno by¢ eliminowanie inwestycji
realnie mogacych szkodzi¢ srodowisku, a nie stawianie sztucznych, administracyjnych barier. Przyktadéw takich barier
jest wiele.

Obecnie stosowana procedura zwracania sie z pytaniem do wiasciwego organu o zakres merytoryczny raportu od-
dziatywania na srodowisko planowanego przedsiewziecia, zamiast by¢ utatwieniem, stata sie utrudnieniem w przy-
gotowaniu inwestycji. Wynika to z naktadania nadzwyczaj szerokiego zakresu raportu - czesto nieuzasadnionego dla
charakteru danej inwestyciji.

Brak szczegétowych wytycznych w zakresie pomiaréw i analiz akustycznych - niejasny jest okres, dla ktérego wyznacza
sie wskazniki jednodobowe oddzialywania akustycznego lotniska. W zaleznosci od interpretacji moze to by¢ srednia
doba, najgorsza doba (brak definicji) itd.

Wprowadzenie obowiagzku utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania bez wczesniejszego przeprowadzenia
przegladu ekologicznego, jak ma to miejsce w przypadku inwestycji liniowych.

Watpliwosci budzi rowniez przyjeta zasada, ze inwestor jest odpowiedzialny za przygotowanie dla swojej inwestycji
zespotu wymagan z zakresu ochrony srodowiska, ktére bedzie zobowiagzany spetni¢, realizujac inwestycje. Zagadnienie
to nalezy poruszy¢ w przygotowywanym raporcie oddziatywania na srodowisko. Inwestor jest bowiem zainteresowany
minimalizacja tych wymagan i minimalizacjg kosztéw zamierzonej inwestycji. W minimalnym stopniu mozna tu liczy¢
na uwzglednienie przez inwestora interesu ogélnego, jakim jest ochrona srodowiska. Mato realnym jest oczekiwanie,
ze inwestor narzuci sobie bardzo ostre warunki i wymagania, wiedzac, ze bedzie zobowigzany je spehic.
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Finansowanie

Istotnym elementem wspierajacym realizacje inwestycji w sektorze lotniskowym byta w ostatnich latach dostepnos¢
funduszy unijnych. Przyznac trzeba, ze aspekt finansowania ze srodkédw unijnych nigdy nie byt w sektorze lotniskowym
istotng barierg w rozwoju infrastruktury. Juz raczej szczuptos¢ srodkéw, w poréwnaniu do innych branz infrastruktury
niz szczegélne problemy z pozyskaniem tego typu finansowania sg wymieniane jako problem. Tym wiekszy, ze w przy-
sztej perspektywie finansowej srodkéw na infrastrukture lotniskowg co do zasady sie nie przewiduje, a pozostato sporo
projektow wartych wsparcia unijnego.

Mimo braku srodkéw unijnych w przysztosci warto rozpatrzy¢, jakie byty gtéwne problemy z punktu widzenia finan-
sowania unijnego, gdyz moze to stanowic¢ nauke na przysztosc i weryfikacje zidentyfikowanych barier i probleméw,
na jakie napotykajg uczestnicy procesu. Z punktu widzenia finansowania unijnego najbardziej wazka instytucja jest
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, ktére zatwierdza wszystkie wnioski o dofinansowanie i przekazuje je
do dalszego procedowania zgodnie z regutami najpierw w Ministerstwie Transportu, potem w Ministerstwie Rozwoju
Regionalnego i dalej w Komisji Europejskiej. Instytucjg dziatajaca rownolegle jest Jaspers, ktéra jednak co do zasady
weryfikuje projekty duze. W praktyce obie instytucje, CUPT i Jaspers, pracuja rownolegle z beneficjentami juz na wcze-
snym etapie przygotowania inwestycji.

Gtéwne zarzuty wobec beneficjentéw, czyli zarzadzajacych lotniskami, na etapie przygotowania dotycza jakosci przy-
gotowywanej dokumentacji, gtéwnie niespdéjnos¢ pomiedzy dokumentami, np. studium wykonalnosci i aplikacja,
modelami finansowymi z btedami, analizami wptywu na srodowisko. Zazwyczaj dokumenty te sg przygotowywane
przez zewnetrznych doradcéw. Mozna wiec powiedzie(, ze to stabos¢ kompetencyjna doradcédw, a nie zarzadzajacych
lotniskami, ale to tylko cze$¢ prawdy. Doradcy, zazwyczaj wybierani zgodnie z ulubionym i powszechnym kryterium
,100% cena’, nie stanowili gérnej potki jakosciowej, a jesli juz, to traktowali te projekty mechanicznie, wprost seryjnie.
No, bo w sumie jak wyjasni¢ btedy, omytki wynikajace z niedbatosci? Druga czes¢ prawdy to stabos¢ samych spétek lot-
niskowych, ktére odbieraty takie prace i albo nie byly kompetentne do ich oceny, albo nie przytozyty do tego nalezytej
starannosci, liczac, ze w CUPT,,i tak sprawdzg”. A wysoka jako$¢ dokumentacji aplikacyjnej zapewniata szybsze procedo-
wanie i w konsekwencji podpisanie umowy. To oczywiscie nie powinno byto wptywaé na opdznienie w realizacji prac,
ale brak umowy - pewnosci zamkniecia finansowego - byt istotnym dyskomfortem zaréwno dla zamawiajacych, jak
i wykonawcow. Potwierdza sie zatem i w tym przypadku twierdzenie przedstawione juz powyzej o niskiej jakosci kadr
jako kwestii problemowej przy realizacji inwestycji. Przerzucenie odpowiedzialnosci na doradcéw jest rozwigzaniem
czesciowym. W ktéryms momencie jednak opracowanie doradcy trzeba odebrac i ocenic.

Etap podpisania umowy i realizacji projektu jest o tyle mato ciekawy, ze jesli nie ma mowy o wnioskach o tzw. ptatnosci
zaliczkowe, to interakcja z CUPT jest minimalna. Kolejnym etapem, gdzie CUPT ,rzuca ktody pod nogi zamawiajacych’,
jest etap rozliczenia. Najczestsze problemy polegaja na niezgodnosci tego, co zostato zrobione, z zakresem, na ktéry
zostata ztozona aplikacja. To wynika ze zmian dokonanych w trakcie procesu inwestycyjnego, np. rozszerzenia zakre-
su, dodatkowych robét. Powszechna opinia jest taka, ze wynika to z niedoskonatosci dokumentacji technicznej czy
srodowiskowej. Tu ktania sie ponownie problem najtariszego wykonawcy tych dokumentéw i braku kompetencji ze
strony zamawiajgcych do oceny ich jakosci. Oczywiscie nie wszystkie zmiany sg spowodowane tylko tymi negatywnymi
czynnikami, ale pewnie mogtoby ich by¢ mniej, a dzieki temu rozliczenie i refundacja bytyby krétsze i mniej bolesne.

Pozytywem w przypadku sektora lotniskowego jest fakt, ze spétki zarzadzajagce moga sobie pozwoli¢ na wynajecie
doradcéw - jako spétki prawa handlowego dysponuja wtasnymi Srodkami, a i jako$¢ ich zasobéw ludzkich jest stosun-
kowo wysoka. W konsekwencji skala problemow, o jakich napisano powyzej, jest istotnie mniejsza niz w przypadku
innych sektoréw infrastruktury. Nie da sie jednak nie zauwazy¢, ze i w tej branzy one wystepuja.
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Infrastruktura portéw morskich w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu

Syntetyczna charakterystyka badanych portéw morskich

Na terytorium Polski zlokalizowane sg cztery porty morskie majace status portéw o podstawowym znaczeniu dla go-

spodarki narodowej’, tj.: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie. Portami tymi zarzadzaja panstwowo-samorzadowe

spotki akcyjne uzytecznosci publicznej. Podmioty te nie prowadza dziatalnosci nastawionej na maksymalizacje zysku

skupiajac sie na zadaniach zwigzanych z:

- zarzadzaniem gruntami i infrastrukturg portowa,

- prognozowaniem, programowaniem i planowaniem rozwoju portéw,

- budowa, rozbudowa, utrzymaniem i modernizacjg infrastruktury portowej,

- pozyskiwaniem nieruchomosci na potrzeby rozwoju portéw,

- Swiadczeniem ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej,

- zapewnieniem dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw ze statkéw w celu przekazania ich do od-
zysku lub unieszkodliwiania.

Podstawowa funkcjg gospodarczg najwiekszych polskich portéw morskich pozostaje funkcja transportowa. Co-
raz wiekszego znaczenia nabierajg ustugi dystrybucyjno-logistyczne. W kazdym z portéw funkcjonujg w wiekszosci
prywatne podmioty sfery eksploatacyjnej. W koricowej fazie znajduje sie proces rozdzielenia obu gtéwnych sfer ak-
tywnosci portowej. Podsumowujac dotychczasowy okres od rozpoczecia transformacji w Polsce, mozna stwierdzi¢,
iz najwieksze polskie porty morskie odeszty od specjalizacji w obstudze wybranych grup tadunkowych i obecnie sa
strukturami znacznie bardziej uniwersalnymi niz miato to miejsce w 1989 .

Analiza infrastruktury portowej i dostepu do portow morskich

Zarzadzanie infrastrukturg portowa, jej budowa, rozbudowa i modernizacja nalezg do najwazniejszych zadan po-

szczegolnych podmiotow zarzadzajacych portami morskimi. W ustawie o portach i przystaniach morskich z grudnia

1996 r. znalazta sie co prawda fakultatywna mozliwos¢ dofinansowania budowy/rozbudowy infrastruktury portowej

z budzetu panstwa, jednak dotychczasowa praktyka pokazuje, ze zapis ten ma charakter martwy. Po wejsciu Polski

do UE odnotowac nalezy dziatania panstwa wptywajace posrednio na zasilanie sfery publicznej sektora portowego

kapitatem zewnetrznym w postaci srodkéw polityki strukturalnej UE. Przygotowany w 2011 r. raport NIK bardzo kry-

tycznie ocenit stan infrastruktury najwiekszych polskich portéw morskich. Podkreslono w nim, iz parametry techniczne

przestarzatej infrastruktury portowej nie odpowiadaja potrzebom nowoczesnych srodkdw transportu oraz technologii

przetadunkéw. Wskazywano m.in. na zbyt mate gtebokosci basenéw portowych, niedostateczne obciazenie dopusz-

czalne nabrzezy badz szczupte zaplecze nabrzezy przetadunkowych? W przywotanym i wczesniejszych raportach NIK?

podkreslono rowniez:

- wielopodmiotowa strukture wtasnosci gruntéw i infrastruktury portowe;j,

« brak mozliwosci finansowania przez zarzady portéw majatkochtonnych inwestycji infrastrukturalnych w oparciu
o Srodki wiasne?,

- realizacje z opéznieniem inwestycji dotyczacych infrastruktury portowej przez podmioty zarzadzajace portami,

- wysoki stopien zuzycia technicznego czesci nabrzezy,

- niedostatecznie rozwinietg sie¢ drég wewnatrzportowych, parkingéw dla samochodéw ciezarowych i ciezkiego
sprzetu oraz potaczen z drogami publicznymi.

1. Pojecie to zostato wprowadzone przez Ustawe o portach i przystaniach morskich z 20 grudnia 1996 r. Dz. U. z 1997 r. Nr 9, poz. 44. Tekst
jednolity Dz. U. z2010 nr 33 poz. 179.

2. Informacja o wynikach kontroli NIK, ,Warunki rozwoju portow morskich’; NIK, Warszawa 2011, s. 19.

3. Informacja o wynikach kontroli realizacji ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. O portach i przystaniach morskich, Nr DTL-41009/98, Warsza-
wa, pazdziernik 1999 r.,, Informacja o wynikach kontroli gospodarowania terenami i infrastrukturq portowg w portach morskich, Nr ewid.
LSZ-41050-02, Szczecin, kwieciert 2003 r. Informacja o wynikach kontroli wykorzystania mozliwosci rozwojowych gospodarki morskiej,
Nrewid. 3/2005/P/04/071/KKT, NIK Warszawa 2005, Informacja o wynikach kontroli NIK ,Warunki rozwoju portéw morskich” ... op. cit.

4. Wedtug NIK dochody podmiotéw zarzqdzajqcych w niewielkim stopniu odpowiadajq potrzebom zwigzanym z finansowaniem por-
towych inwestydji infrastrukturalnych.
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Nalezy jednak podkresli¢, iz podmioty zarzadzajgce polskimi portami morskimi podejmowaty i podejmuja dziatania
nakierowane na dostosowanie posiadanej infrastruktury portowej do zmieniajacej sie struktury miedzynarodowego
obrotu handlowego. Na dowdd mozna poda¢, iz do przemian systemowych w 1989 r. w polskich portach morskich
funkcjonowat tylko jeden specjalistyczny terminal kontenerowy zlokalizowany w porcie Gdynia. Obecnie w polskich
portach funkcjonuje piec terminali kontenerowych, w tym po dwa w Gdansku i Gdyni oraz jeden w Szczecinie®. Rozwi-
jano réwniez infrastrukture zwigzang z obstuga zeglugi promowej oraz ustugami dystrybucyjno-logistycznymi. Rewita-
lizacji poddawano zaréwno istniejaca infrastrukture specjalistycznych terminali portowych, jak i nabrzeza uniwersalne.
W ostatnich latach podejmowano takze dziatania zwigzane z rozbudowa infrastruktury drogowej i kolejowej zlokalizo-
wanej w granicach administracyjnych poszczegélnych portéw morskich.

Niezaleznie od przecietnie wysokiego stopnia dekapitalizacji majatku trwatego w portach o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, w raporcie NIKz 2011 r. podkreslono poprawe stanu technicznego wiekszosci sktadnikéw infrastruk-
tury portowej, na co znaczacy wptyw miato wsparcie finansowe UE. Zaowocowato to poprawa wskaznika zuzycia infrastruk-
tury portowej w portach Gdarska i Gdyni (tabela 1). Z uwagi na zakup przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujsécie
w 2001 r. bazy promowej w Swinoujsciu wskaznik zuzycia infrastruktury portowej dla portéw w Szczecinie i Swinoujsciu
uksztattowat sie na najkorzystniejszym sposréd polskich portéw poziomie. Wskaznik ten w badanych w tabeli 1 latach wzra-
stat, jednak w zwigzku z realizacja kilku duzych inwestycji infrastrukturalnych na terenach portowych nalezy przewidywac
poprawe wartosci tego wskaznika dla zespotu portowego Szczecin - Swinoujécie po zakoriczeniu wspomnianych inwestyciji.

Ksztattowanie sie wskaznika zuzycia glownych elementéw infrastruktury portowej w okresie 2004-2012

Gdansk 62,30% 62,20% 53,36%
Gdynia 62,50% 58,17% 56,01%
Szczecin - Swinoujscie 44,3% 46,7% 50,6%

Zrédto: M. Pluciniski, Polskie porty morskie w zmieniajgcym sie otoczeniu zewnetrznym, CeDeWu, Warszawa 2013, s. 83.

Z uwagi na role, jaka odgrywaja porty morskie we wspoétczesnym systemie transportowym, obok infrastruktury zloka-
lizowanej w granicach administracyjnych poszczegélnych portéw morskich jako nie mniej istotna dla funkcjonowania
portéw i ich konkurencyjnosci uznaje sie jakosc¢ infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony morza i ladu. Do-
step od strony morza determinuje podstawowe parametry statkdw, jakie moga zostac obstuzone w danym porcie mor-
skim. W przypadku infrastruktury dostepu do portéw od strony ladu przedmiotem szczegdlnego zainteresowania jest
bezposredni dostep do portdw, czyli pierwsze lub ostatnie odcinki infrastruktury liniowej komunikujgce porty morskie
z zapleczem gospodarczym (gtéwnie zlokalizowane na styku z portami elementy infrastruktury drogowej i kolejowej).

Inwestycje w infrastrukture portowa zrealizowane przy wsparciu srodkéw UE

W pierwszej perspektywie finansowej UE (2004-2006) inwestycje z zakresu rozwoju infrastruktury portowej i bezpo-
sredniego dostepu do portéw morskich zostaty ujete w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport. W ra-
mach dziatania 1.2. ,Poprawa infrastruktury dostepu do portéw morskich” sfinansowano dziewie¢ projektéw porto-
wych przy poziomie dofinansowania mieszczacym sie w przedziale 55-75% oraz tacznym dofinansowaniu na poziomie
480,9 miIn zt. Wéréd sfinansowanych projektéw dominowaty inwestycje w infrastrukture wewnatrzportowg, z wyjat-
kiem Gdyni, w ktérej sfinansowano tez inwestycje dostepowe.

Na okres perspektywy finansowej 2007-2014 ogdlne ramy dla finansowania inwestycji portowych zwigzanych z doste-
pem do portéw od strony morza oraz pierwszymi/ostatnimi odcinkami dostepu drogowego i kolejowego stanowita
,Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 "6, ktéra uzyskata status oficjalnego dokumentu rzadowego. Wsréd celow
sformutowanych w tym dokumencie ujeto:

rozwdj oferty ustugowej w portach,

koordynacje inwestyciji infrastrukturalnych zwigzanych z rozwojem portéw,

wypracowanie modelu wspétdziatania portowych sfer administracji, zarzadzania i eksploatacji,

poprawa wizerunku portéw jako waznych biegunéw rozwoju gospodarczego dla regionalnego i lokalnego otoczenia.

5. Chodzi o gdariskie terminale GTC i DCT, gdyniskie BCT i GCT (przetadunki konteneréw wykonuje réwniez BTD) oraz szczeciriski terminal DB
Port Szczecin.
6. Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 r., MGM, Warszawa 2007.
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Dwa pierwsze z wymienionych celéw bezposrednio odnosity sie do procesu budowy nowej i rewitalizacji istniejgcej
infrastruktury portowej oraz koordynadji jej rozwoju z inwestycjami w infrastrukture dostepu do portéw morskich.
Réwniez trzeci z celow strategii nawigzywat do problematyki infrastruktury portowej i dostepu do portéw, szczegdinie
w zakresie podziatu kompetencji miedzy podmiotami zarzadzajacymi portami a administracjag morska (urzedy mor-
skie). W omawianej perspektywie inwestycje portowe, dostep do portéw od strony morza oraz pierwsze/ostatnie od-

Projekty infrastrukturalne w portach i w dostepie do portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu wspét-
finansowane ze SPOT oraz POIi$ w latach 2004-2013'

SPOT (2004-2006) POIiS (2007-2013)

Kwota Kwota
Projekt doﬁnar}- Projekt dof'ma'r'1-
sowania sowania
(mln zt) (mln zb)*

Szczecin —Swinoujscie

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie informacji MRR oraz MTBiGM [w:] http://www.pois.gov.pl/Dokumenty/ZmianyWDokumentach/
Documents/Lista_projektow_indywidualnych_dla_POIiS_060912.pdf, (dostep 12.10.2012).

1. W okresie 2007-2014 dodatkowo z puli konkursowej (dziatanie 7.4) sfinansowano m.in. przebudowe intermodalnego terminalu kolejowe-
go w porcie Gdynia (ZMP Gdynia) oraz inwestycje przedsiebiorstw sfery eksploatacyjnej zwigzanych z eksploatacjq terminali kontenerowych
(GCT, DB).
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cinki dostepu do portéw od strony ladu zostaty ujete w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko. Podobnie
jak w pierwszej perspektywie dominowaty inwestycje w infrastrukture portowa (podmioty zarzadzajace portami), cho¢
pod wzgledem wartosciowym odnotowac nalezy wyrazna przewage inwestycji dostepowych (od strony morza — urze-
dy morskie, oraz ladu — samorzady miejskie, PLK?). Najwazniejsze projekty infrastrukturalne sfinansowane przy udziale
srodkéw UE przeznaczonych na rozwoj portow morskich w okresie 2004-2013 (2015) prezentuje tabela 2.

Kierunki dalszego rozwoju infrastruktury dostepowe;j

Najwazniejszym dokumentem stanowigcym ramy dla finansowania inwestycji w infrastrukture portowa, dostepu do
portéw od strony morza oraz ostatnich/pierwszych odcinkdw dostepu od strony ladu na kolejna perspektywe finanso-
wa UE (2014-2020) stanowi Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)%. Wéréd
priorytetéw programu przektadajacych sie na dziatania inwestycyjne przyjeto:

rozwdj infrastruktury portowej oraz zapewniajacej dostep do portéw od strony morza,

dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniajacej sie struktury tadunkowej oraz rozwoju pozostatych funkgji

gospodarczych,

integracja portéw z innymi uczestnikami lgdowo-morskich taricuchéw transportowych,

zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu portowego,

uwzglednianie w dziatalnosci portowej rygoréw srodowiskowych.

Najwazniejsze wyzwanie stojace przed polskimi portami morskimi w kolejnych latach stanowi dostosowanie parame-
trow infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony morza do obstugi statkow
wiekszych niz dotychczas obstugiwane. Jest to zwigzane z zauwazalnym w zegludze $wiatowej trendem rosnacych pa-
rametrow pojemnosci i nosnosci statkéw handlowych. W przypadku portu Gdynia oraz w przysztosci portu zewnetrz-
nego w Swinoujéciu wspomniane dostosowanie powinno umozliwi¢ obstuge najwiekszych statkéw mogacych wejs¢
na Battyk (maksymalne zanurzenie 15 m). Osiggniecie takich parametréw oraz przebudowa obrotnicy wewnatrzporto-
wej i infrastruktury nabrzezowej pozwolg gdynskim terminalom kontenerowym na obstuge kontenerowcédw oceanicz-
nych. W przypadku Szczecina pogtebienie toru wodnego do 12,5 m pozwoli przyjmowac statki o zanurzeniu do ok.
11 m, w gdanskim porcie wewnetrznym stworzone za$ zostang mozliwosci do obstugi statkdw o zanurzeniu do 10,6 m.

Kolejnym istotnym czynnikiem przyczyniajacym sie do realizacji elementéw nowej infrastruktury portowej lub rewita-
lizacji infrastruktury istniejacej jest zmieniajaca sie struktura przedmiotowa polskiego handlu zagranicznego transpor-
towanego droga morska oraz tranzytu obstugiwanego w polskich portach morskich. Dla najwiekszych polskich portow
morskich dostosowanie do wspomnianych zmian oznacza stworzenie warunkéw do obstugi:

nowych fadunkéw dotad niewystepujacych w obrotach tadunkowych polskich portéw morskich,

tadunkéw dotad juz obstugiwanych w polskich portach morskich, ale zgtaszajgcych zapotrzebowanie na obstuge

w nowych relacji przetadunkowych,

tadunkéw wystepujacych w obrotach polskich portéw, ktérych wolumen w ostatnich latach znaczaco wzrasta,

tadunkéw zwigzanych z realizacja priorytetéw polityki energetycznej Polski i UE.

Zmianom w realizacji funkgji transportowej polskich portéw morskich towarzyszy rozwéj ustug dystrybucyjno-logi-
stycznych oraz terminali przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjnych.

Skuteczna konkurencja morsko-ladowych proceséw transportowych przez najwieksze polskie porty morskie z bezpo-
Srednimi przewozami ladowymi (szczegdlnie w relacjach europejskich) wymaga pogtebionej integracji na styku infra-
struktura portowa - infrastruktura dostepu do portéw morskich od strony lgdu. Dziatania inwestycyjne w tym obszarze
beda zwiazane przede wszystkim z budowa/przebudowsa infrastruktury drogowej i kolejowej bezposredniego dostepu
do portéw oraz przystosowaniem infrastruktury wybranych terminali portowych do obstugi transportu intermodalne-
go. Efektem podjetych dziatan bedzie zwiekszona przepustowos¢ poszczegdlnych elementéw infrastruktury dostepu
do portéw od strony ladu, co w konsekwencji przetozy sie na poprawe ptynnosci ruchu i likwidacje waskich gardet
w morsko-lgdowych procesach transportowych. Przystosowanie terminali portowych do obstugi transportu intermo-
dalnego wptynie zas na przeniesienie kolejnych tadunkéw transportowanych w relacjach z zapleczem gospodarczym
na alternatywne w stosunku do przewozéw drogowych formy transportu w ramach morsko-ladowych taricuchéw
transportowych.

7.Za dostep do poszczegdlnych terminali portowych, czyli infrastrukture drogowq i kolejowq zlokalizowangq na terenach portowych znajdu-
jqcych sie w gestii podmiotéw zarzqdzajqcych portami, odpowiadajq te podmioty.

8. I. Kotowska, M. Marikowska, M. Pluciniski, Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.), Szczecin —
Warszawa grudzieri 2012.
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Realizacja priorytetéw odnoszacych sie do poprawy bezpieczenstwa uczestnikédw ruchu portowego oraz uwzgled-
niania w dziatalnosci portowej rygoréw srodowiskowych réwniez zwigzana jest z dziatalnosciag inwestycyjng. W przy-
padku pierwszego z aspektéw zasadne jest podejmowanie kompleksowych i konsekwentnych dziatari nakierowanych
na utrzymanie bezpieczenstwa zeglugi w portach morskich oraz w dostepie do portéw od strony morza na najwyz-
szym mozliwym poziomie (m.in. poprzez dalsza modernizacje systeméw VTS/VTMS czy budowe portéw schronienia).
Uwzglednianie w dziatalnosci portowej rygoréw srodowiskowych zwigzane bedzie m.in. z realizacjg nabrzeznych sys-
temoéw zasilania jednostek ptywajacych w energie elektryczna tzw. cold-ironing, a takze infrastruktury portowej umoz-
liwiajacej odbidr sciekdw sanitarnych ze statkdw cumujacych w porcie bezposrednio do lagdowej sieci kanalizacyjnej.

Problemy i bariery rozwoju polskich portow

Gospodarka gruntami portowymi

Istotny problemem dla prowadzenia spéjnej polityki rozwoju poszczegdlnych portéw morskich, w tym ich infrastruk-
tury, stanowi ztozona struktura wiasnosci lub uzytkowania wieczystego terenéw portowych. Jest to konsekwencja
uwtaszczenia sie na gruntach portowych w poczatkowym okresie transformacji podmiotoéw, ktére posiadaty te grunty
przed 1989 r. w tzw. zarzadzie. Taka sytuacja sprzyja powstawaniu konfliktéw przestrzennych. Uniemozliwia réwniez
podmiotom zarzadzajacym petnienie roli autentycznych gospodarzy portéw w ich granicach administracyjnych.

Powierzchnia terenéw bedacych we wtadaniu spétek zarzadzajacych najwazniejszymi portami oraz udziat tych
terenow w ogodlnej powierzchni gruntéw w granicach administracyjnych portéw

Stan na 1 stycznia 2007 r. Stan na 31 marca 2011 r.
Nazwa portu
Gdansk 656 20,1 672 204
Gdynia 255 50,3 261 215
e . 17,2
Szczecin i Swinoujscie 554 20,2 527

Zrédto: Informacja o wynikach kontroli NIK ,Warunki rozwoju portéw morskich’, NIK Warszawa 2011, s, 22, za: I. Kotowska, M. Marikowska,
M. Pluciniski, Program rozwoju polskich portow morskich do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.), Szczecin - Warszawa grudzier 2012, s. 9.

Ustawa o portach i przystaniach morskich przyznata co prawda podmiotom zarzadzajgcym portami prawo pierwokupu
przy sprzedazy lub przeniesieniu uzytkowania wieczystego (oddaniu w uzytkowanie wieczyste) gruntéw potozonych
w granicach portéw morskich. Dotychczasowa praktyka pokazata jednak, iz wtadze portowe rzadko korzystaty z prawa
pierwokupu terenéw portowych, gtéwnie z uwagi na ograniczone zasoby finansowe. Prébg przeciwdziatania dalszemu
rozdrobnieniu wtasnosci gruntéw portowych i ich niekontrolowanemu obrotowi byta nowelizacja ustawy o portach
i przystaniach morskich, przyznajaca prawo pierwokupu terenéw portowych (w przypadku niewykorzystania go przez
podmiot zarzadzajacy portem) Skarbowi Panistwa. Jednak i ten zapis w zasadniczy sposéb nie zmienit zZtozonej sytuacji
wiasnosciowej w polskich portach morskich. Nie udato sie réwniez wdrozy¢ w zycie postulowanego w,Strategii rozwo-
ju portéw morskich do 2015 roku”z 2007 r. zapisu méwigcego o utworzeniu w budzecie ministerstwa odpowiedzialne-
go za gospodarke morska rezerwy celowej na wykup nieruchomosci portowych®.

Inng bariere (realna lub potencjalng) w tym obszarze stanowi brak terenéw rozwojowych dla realizacji funkcji transpor-
towej portu w Gdyni. Nawet jednak w portach morskich, w ktérych istniejg rezerwy terenowe, mozna zaobserwowac
problem braku przestrzeni dla rozwoju waznych rejonéw portowych. Przyktad moze stanowi¢ rejon Basenu Gérnicze-
go portu Szczecin, dla ktérego dalszego rozwoju (szczegdlnie po pogtebieniu dojscia do portu do 12,5 m) niezbedne
bedzie rozszerzenie granic administracyjnych portu Szczecin o tereny potozone po drugiej stronie ul. Gdanskiej.

9. Strategia rozwoju portéw morskich... op. cit., s. 32.
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Infrastruktura dostepu do portow

Jakos¢ infrastruktury dostepu do polskich portéw morskich znaczaco odbiega od standardéw przyjetych w Europie Za-
chodniej. Wéréd powtarzajacych sie w opracowaniach naukowych oraz raportach NIK zarzutéw dotyczacych uchybien
w infrastrukturze dostepu do najwazniejszych polskich portéw morskich nalezy wymienic:
niedostosowanie przez administracje morska parametréw eksploatacyjnych obiektéw infrastruktury dostepu do
portéw morskich od strony morza do obowigzujgcych wymogéw w tym zakresie,
niewystarczajacy w stosunku do istniejacych potrzeb poziom naktaddw na rozwdj infrastruktury transportu drogo-
wego taczacej porty z zapleczem, brak wystarczajacej liczby mostéw i odcinkéw drég, ktére pozwolityby wyprowa-
dzi¢ ruch ciezarowy z centréow miast i umozliwityby bezposredni dojazd do portéw,
niskie parametry eksploatacyjne i postepujaca degradacje stanu technicznego linii kolejowych taczacych porty
z zapleczem, koniecznos¢ przejazdu przez obszary miejskie, niezadowalajacy stan techniczny toréw kolejowych
na stacjach portowych, nieuregulowane stosunki wasnosciowe infrastruktury kolejowej na terenach portowych,
wysokie koszty dostepu do infrastruktury kolejowej.

Podkreslenia wymaga réwniez fakt niewykorzystania przez najwieksze porty morskie ich lokalizacji w ujsciu dwdch
duzych rzek. Poza przewozami realizowanymi miedzy zespotem portowym Szczecin — Swinoujscie oraz portami Berlina
zegluga s$rédladowa jako gataz transportu zaplecza polskich portéw morskich jest w praktyce niewykorzystywana.

Faktyczna dostepnos¢ do najwiekszych polskich portéw morskich od strony morza oraz wystapienie waskich gardet
w tym obszarze zalezy przede wszystkim od wielkosci srodkéw finansowych przeznaczanych corocznie z budzetu pani-
stwa na utrzymanie tej dostepnosci na poziomie okreslonym w stosownym rozporzadzeniu ministra infrastruktury®.
Bezposrednimi konsekwencjami niezachowania parametréw eksploatacyjnych toréw podejsciowych byty ogranicze-
nia eksploatacyjne w dostepie do portéw. Problem ten dotyczyt zwtaszcza portu w Szczecinie'. W opracowaniu spotki
zarzadzajacej zespotem portowym Szczecin - Swinoujécie z 2009 r. podano, ze zamkniecie dostepu statkéw o zanu-
rzeniu przekraczajagcym 9 m do portu Szczecin moze spowodowac utrate przychodéw w kwocie 4,0 min zt rocznie'™.

W przypadku inwestycji majacych za zadanie skomunikowanie najwazniejszych polskich portéw morskich od strony
zaplecza wysokiej jakosci infrastruktura transportu drogowego, najwieksze znaczenie majg budowane w uktadzie po-
tudnikowym autostrada A1 oraz droga ekspresowa S3. Jako nie mniej wazne dla dalszego rozwoju portéw morskich
o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki jawig sie inwestycje zwigzane z modernizacja linii kolejowych E65,
CE65, E59 i CE59 oraz uzeglugowieniem polskich odcinkdw miedzynarodowych szlakéw zeglugi srédladowej, tj. E-30
(realizacja przedsiewzie¢ wyszczegdlnionych w,Programie dla Odry 2006"), E-40 i E-70'. Istotnym problem dla analizo-
wanych portéw morskich stanowi réwniez niskiej jakosci infrastruktura styku portéw morskich z sieciami magistralny-
mi. Inna bariere stanowi brak koordynacji inwestycji w infrastrukture liniowa dostepu do portéw (drogowa, kolejowa
czy wodna $rédladowa) z inwestycjami w infrastrukture wewnatrzportowa.

Zewnetrzna granica UE

Porty morskie zlokalizowane na obszarze UE, w tym najwieksze polskie porty morskie, stanowia elementy zewnetrz-
nej granicy UE. Z momentem wejscia Polski do UE tadunki importowane drogg morska spoza Unii Europejskiej mo-
gty przechodzi¢ odprawe ostateczng nie tylko w polskich portach morskich, ale i w innych portach unijnych. Pomimo
cztonkostwa w UE w Polsce znacznie rygorystycznej interpretowano wdrozenie na grunt prawodawstwa krajowego
wspolnotowych rozwigzan nakierowanych na wprowadzanie utatwien celno-podatkowych dla przedsiebiorcow korzy-

10. Ostatnia kontrola NIK wykazata, Ze gtebokosci toréw do portéw w Gdyni, pétnocnego w Gdarisku oraz nabrzeza przetadunkowego przy
podejsciu przez Wiste Smiatq w Gdarisku byty mniejsze odpowiednio o: 0,4 m, 0,5 m i 3,4 m, tj. 0 2,8%, 2,9% i o 48,6%, niz wynikato to
z wymogdw okreslonych w Rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r. Innym przyktadem ograniczonych srodkéw
budzetowych sq transfery uzyskane przez UMS Szczecin, ktéry w roku 2009 otrzymat jedynie Srodki na 35,9% zakresu prac pogfebiarskich
wynikajqcych z prac sondazowych, a w 2010 jedynie na 15,5%. [Za:] Warunki rozwoju. .. op. cit.

11. Przyktadem moze by¢ wprowadzenie przez dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie ograniczenia ruchu jednostek ptywajqcych to-
rem wodnym Szczecin — Swinoujécie, m.in. poprzez wprowadzenie ruchu jednokierunkowego i ze zredukowanq predkosciq. Obowiqzu-
jgce w latach 2009-2011 (I pétrocze) ograniczenia ruchu skutkowaty zmniejszeniem dostepu do portu Szczecin statkom o maksymalnym
zanurzeniu, co z powodu wydtuzenia czasu przejscia torem wodnym (o dtugosci 68 km) negatywnie wptywato na konkurencyjnosc¢ tego
portu.

12. Warunki rozwoju... op. cit.

13. W latach 2009-2010 opracowana zostata ,Koncepcja programowo-przestrzenna rewitalizacji srédlgdowej drogi wodnej relacji wschéd
- zachéd obejmujqcej drogi wodne: Odra, Warta, Note¢, Kanat Bydgoski, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz Zalew Wislany (planowana droga
wodna E70 na terenie Polski)" Redan sp. z 0.0., Szczecin 2010.
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stajacych z obstugi portowej'. Niekorzystne konsekwencje braku poréwnywalnych warunkéw w stosunku do portéw

zachodnioeuropejskich skutkowaty rezygnacja czesci klientdw z korzystania z ustug polskich portéw morskich, a co za

tym idzie utratg wptywodw dla polskiego budzetu. Réznica w adaptacji na grunt krajowy tych samych przepiséw wspol-
notowych w obszarze problematyki celno-podatkowej miedzy Polska a innymi krajami UE (np. Niemcami) zwigzana

byta przede wszystkim z:

- niewielka skala wykorzystania ujetych we Wspdlnotowym Kodeksie Celnym ,Instytucji Upowaznionego Przedsie-
biorcy AEO” oraz ,procedury uproszczonej”'® dla utatwiania solidnym i rzetelnym eksporterom i importerom wy-
miany towarowej z krajami spoza Wspdlnoty,

- koniecznoscia sktadania przez podatnikéw korzystajacych z polskich portéw z zabezpieczenia na poczet podatku
VAT powstatego w zwigzku z importem towardéw i majacego by¢ rozliczonym w deklaracji podatkowe;j (art. 33a
ustawy o VAT),

- obowigzkiem ztozenia przez podatnika zabezpieczenia tytutem podatku VAT, od ktérego import towaréw byt zwol-
niony w zwigzku z jego bezposrednio nastepujacym transportem do innego panstwa cztonkowskiego, realizowa-
nym w ramach wewnatrzwspolnotowej dostawy towaréw (procedura 42).

Dopiero wprowadzona w 2011 r. zmiana przepiséw dotyczacych podatku od towardw i ustug zréwnata warunki od-
praw w polskich portach morskich z warunkami istniejacymi w portach Europy Zachodniej'®. Pozytywne zmiany, jakie
mozna zaobserwowac w ostatnich latach w najwiekszych polskich portach morskich, dotyczyty m.in. wzrostu udzia-
tu zgtoszen celnych odprawianych w procedurze uproszczonej, co przektadato sie przede wszystkim na oszczednosci
czasu dla podmiotéw korzystajgcych z obrotu portowego m.in. z uwagi na brak koniecznosci przedstawiania tadunku
w oddziale celnym, oraz na oszczednosci finansowe'.

Pozostate obcigzenia fiskalne

Innym przyktadem wprowadzenia w Polsce rozwigzan dyskryminujacych polskie porty i przedsiebiorstwa prowadza-
ce na ich terenie swoja dziatalnos¢ gospodarcza w stosunku do portéw Europy Zachodniej byto zréznicowanie od
2008 r. mozliwosci korzystania z obnizenia do 0 stawki podatku VAT na ustugi portowe. Ze wspomnianego obnizenia
mogty korzystac¢ tylko ustugi swiadczone na rzecz armatoréw, nie zas dla spedytoréw, ktérzy sa gtéwnymi odbior-
cami ustug portowych. Czes¢ izb skarbowych sugerowata réwniez rozbicie kompleksowej ustugi, jaka oferuja fadun-
kom porty morskie, obcigzajac poszczegdlne elementy réznymi stawkami podatku VAT. Taka interpretacja podejscia
do korzystania z stawki obnizonej obok dyskryminacyjnego podejscia do czesci klientéw portéw wywotaty problemy
przetadowcédw portowych, ktérzy w dobrej wierze, stosujac podejscie niedyskryminacyjne, fakturowali zerowa stawke
VAT dla wszystkich klientéw. Efektem byty naliczone przez urzedy skarbowe kwoty niezaptaconego podatku VAT wraz
odsetkami'®. Dopiero zakrojone na szerokga skale dziatania srodowisk portowych, naukowcéw zwigzanych z proble-
matyka funkcjonowania portéw morskich oraz czesci swiadomej negatywnych konsekwencji ww. interpretacji klasy
politycznej doprowadzity do przyjecia przez sejm w marcu 2011 r. zmiany ustawy o podatku od towardéw i ustug oraz
ustawy prawo o miarach, przywracajacej preferencyjng stawke 0% niezaleznie na zlecenie jakiego podmiotu odbywaja
sie ustugi portowe.

Istotng bariere rozwoju polskich portéw morskich stanowig réwniez zjawiska negatywne zwigzane z niekorzystnymi
dla portéw interpretacjami obowigzujacych przepiséw prawa. Przyktady takich negatywnie oddziatujacych na konku-
rencyjnos¢ portéw morskich praktyk przedstawia m.in. raport NIK z 2011 r., wymieniajac: decyzje prezydenta Miasta

14. Przyktad ustawy o zmianie ustawy o podatku od towardw i ustug z 2008 r. Dz. U. Nr 209 z 2008r., poz. 1320.

15. Szczegdlnie lll formy tej procedury - tzw. procedury w miejscu. Z formgq tq wiqzq sie bardzo wymierne korzysci dla firm nig objetych. ta-
dunek zamiast jechac do oddziatu celnego jest dostarczany bezposrednio do firmy. Nie ma obowiqgzku fizycznego przedstawienia tadunku.
Czynnosci dokonuje upowazniony pracownik firmy. Funkcjonariusz celny pojawia sie tylko w przypadku ewentualnej kontroli tadunku
(analiza ryzyka). Firma sama dokonuje zdjecia/natozenia zamkniec celnych, drukuje i stempluje dokumenty transportowe. Porozumiewanie
odbywa sie za pomocq systemow informatycznych — wymiana komunikatéw. Podmiot ma mozliwos¢ obejmowania towaréw procedurg
takze wtedy, gdy oddziat celny nie pracuje. Istnieje mozliwos¢ uregulowania naleznosci przywozowych w péZniejszym terminie — utatwienia
i odroczenia ptatnicze zaréwno w cle (pozwolenie na odroczenie terminu ptatnosci), jak i podatku. Mozna rozliczy¢ podatek zgodnie z art.
33a ustawy o podatku od towardw i ustug - rozliczenie poprzez deklaracje VAT-7, VAT-7K, VAT-7D. Powyzsze skutkuje zwolnieniem z obow-
iqzku zaptaty podatku na konto organu celnego. Od 1.04.2011r. brak jest réwniez obowiqgzku ztoZzenia zabezpieczenia. Pozwolenie jest bez-
terminowe, nie ma obowiqzku jego przedtuzania. [Na podstawie materiatow Izby Celnej w Szczecinie].

16. Wejscie w zycie 1 stycznia 2011 r. rozporzqdzenia Ministra Finansow z dnia 22 grudnia 2010 r. w sprawie wykonania niektdrych przepiséw
ustawy o podatku od towardw i ustug (Dz. U. Nr 246 z 2010r., poz. 1649) obecnie zastgpione rozporzqgdzeniem Ministra Finanséw z dnia
4 kwietnia 2011r. (Dz. U. Nr 73z 2011r., poz. 392), spowodowato odejscie, co do zasady, od obowiqgzku zabezpieczenia kwoty podatku VAT, od
ktdrej importowany towar jest zwolniony w zwiqzku z jego bezposrednio nastepujgcq wewngtrzwspdlnotowq dostawq. Od 1 kwietnia 2011
r. weszta zas w zycie ustawa z dnia 18 marca 2011 r. o zmianie ustawy o podatku od towardw i ustug oraz ustawy prawo o miarach (Dz. U. Nr
64z2011r, poz. 332). Uchyleniu ulegt przepis art. 33a ust. 2 pkt 2 zobowiqzujqgcy podatnikéw zamierzajqgcych rozliczy¢ podatek VAT z tytutu
importu w deklaracji podatkowej do ztoZzenia zabezpieczenia w wysokosci réwnej kwocie tego podatku.

17. Brak koniecznosci sktadania zabezpieczenia, rozliczanie podatku VAT w comiesiecznych deklaracjach.

18. Tylko w portach Szczecina i Swinoujscia byta to tqcznie kwota ok. 300 min zt zalegtego VAT, plus odsetki.
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Gdanska, przedstawiong w grudniu 2010 r. zarzagdowi Morskiego Portu Gdansk, ustalajagca domiar podatku od nie-
ruchomosci wraz z odsetkami za 2005 r. w kwocie ponad 6 mlIn z. Zostata ona oparta na zarzucie nieuprawnionego
skorzystania przez spoétke ze zwolnienia z podatku od nieruchomosci (obiekty infrastruktury portowej) oraz zajetych
pod nimi gruntéw, nierozwigzany w Szczecinie i Swinoujéciu problem dotyczacy stosowania stawki procentowej dla
opfat rocznych z tytutu wieczystego uzytkowania nieruchomosci gruntowych w portach w granicach tych miast. Wspo-
mniana optata pobierana jest w wysokosci 3%, przy stawce analogicznych optat w portach Gdansk i Gdynia pobieranej
w wysokosci 0,3%.

Gestia transportowa w polskim handlu zagranicznym

Do01989 r. najwieksze polskie porty morskie korzystaty z istnienia wygodnego dla nich tancucha logistycznego: duzy
panstwowy producent - panstwowy przewoznik kolejowy — panstwowa firma portowa — panstwowy armator. Wspot-
czesnie porty muszg zdobywac fadunki na coraz bardziej spornym zapleczu gospodarczym. Zmiana struktury podmio-
téw uczestniczacych w miedzynarodowej wymianie handlowej (dominacja matych i srednich przedsiebiorstw prywat-
nych) wigzata sie ze spadkiem udziatu wtasnej gestii transportowej w obstudze tadunkéw PHZ. Negatywne nastepstwa
tego zjawiska zwigzane sg przede wszystkim z wybieraniem przez zagranicznych gestoréw szlakéw transportowych
alternatywnych w stosunku do tych przebiegajacych przez polskie porty morskie.

Polityka UE w stosunku do polskich portow morskich

W polityce UE w stosunku do portéw morskich mozna dostrzec sprzecznosci, ktére negatywnie rzutujg na funkcjono-
wanie i dalszy rozwdj tych ztozonych organizméw gospodarczych. Z jednej strony polityka transportowa UE (co szcze-
golnie byto widoczne w zapisach biatej ksiegi polityki transportowej z 2001 r.) wspiera rozwdj zeglugi morskiej bliskie-
go zasiegu jako alternatywy dla generujgcych znacznie wyzsze koszty zewnetrzne przewozéw drogowych. Z drugiej
strony dochodzi do sytuacji, w ktérej Morze Battyckie oraz Morze Pétnocne zostaja objete bardzo rygorystycznymi
przepisami dotyczacymi zawartosci siarki w paliwie statkowym (0,1% od 2015 r.), przy braku analogicznych restrykgcji na
akwenach, ktérych porty moga stac sie skutecznymi konkurentami portéw battyckich (w tym polskich). Chodzi gtéwnie
o porty Morza Srédziemnego i Morza Czarnego. Wspomniane restrykcje uderza nie tylko w armatoréw uprawiajacych
zegluge na Battyku, ale réwniez w porty morskie (m.in. koniecznos¢ sfinansowania urzadzen typu cold ironing).

Pozadane dziatania o charakterze legislacyjno-
organizacyjnym

Pierwsza grupa dziatan nakierowana jest na zwiekszenie uprawnien podmiotéw zarzadzajgcych portami morskimi o
podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki, w tym:

doprecyzowanie (zdefiniowanie) zawartego w ustawie o portach i przystaniach morskich pojecia ,ogdlnodostep-
nosci” odnoszacego sie do infrastruktury portowej w zwigzku ze sporami prawnymi powstajgcymi na tym tle,

wprowadzenie ustawowych zapiséw o obligatoryjnym uzgadnianiu z podmiotami zarzadzajagcymi portami miej-
scowych planéw zagospodarowania przestrzennego w granicach portéw morskich,

wprowadzenie obowiazku obligatoryjnego uzgadniania z podmiotami zarzadzajagcymi portami decyzji o warun-
kach zabudowy i zagospodarowania dla inwestycji zlokalizowanych w granicach portéw,

uznanie inwestycji infrastrukturalnych podmiotéw zarzadzajacych portami w granicach portéw za inwestycje celu
publicznego i umozliwienie im skorzystania z procedury wywtaszczenia,

wprowadzenie obowigzku obligatoryjnego uzgadniania z podmiotami zarzadzajacymi portami w toku procedur
dotyczacych podziatu i scalania nieruchomosci zlokalizowanych w granicach portéw,

rozszerzenie praw podmiotéw zarzadzajacych portami do pierwokupu przy sprzedazy lub pierwszenstwa przy od-
daniu w uzytkowanie wieczyste i przeniesieniu prawa uzytkowania wieczystego nieruchomosci potozonych w gra-
nicach portéw lub przystani morskich, przy kazdorazowych zmianach wtascicielskich catosci lub czesci podmiotu
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prawnego bedacego wiascicielem lub uzytkownikiem wieczystym nieruchomosci potozonych w granicach portéw
lub przystani morskich™,

zmiana zapisOw w ustawie o portach i przystaniach morskich likwidujgca koniecznos¢ uzyskiwania zgody ministra
wiasciwego ds. skarbu panstwa przy oddaniu gruntéw portowych w uzytkowanie, dzierzawe lub najem na okres
powyzej 10 lat?°, co znacznie utatwitoby podmiotom zarzadzajgcym prowadzenie polityki zachecania inwestoréw
do lokowania swojej dziatalnosci (najczesciej wymagajacej bardzo duzych nakfaddéw finansowych) na terenach
portowych,

przekazanie przez Skarb Parstwa podmiotom zarzadzajacym portami prawa uzytkowania wieczystego terenéw SP
zlokalizowanych w granicach poszczegdlnych portéw morskich, a niebedacych w uzytkowaniu wieczystym innych
podmiotéw;

przekazanie przez PKP SA podmiotom zarzadzajacym portami (na wniosek tych podmiotéw) prawa uzytkowania
wieczystego terenéw zlokalizowanych w granicach portéw, a niewykorzystywanych dla celéw kolejowych,

stworzenie prawnych podstaw pozyskiwania przez zarzady portéw danych statystycznych dla potrzeb prognozo-
wania, programowania i planowania rozwoju portu.

Druga grupa dziatan zwigzana jest z poprawa dostepu do portéw morskich i obejmuje:

dostosowanie parametréw infrastruktury dostepu drogowego i kolejowego do portéw o podstawowym znaczeniu
do wymogow sieci TEN-T,

stworzenie krajowego system preferencji dla wspierania przewozéw intermodalnych do/z polskich portow,

budowe i rozbudowe terminali intermodalnych na przejsciach granicznych i innych miejscach styku z kolejowa
infrastruktura szerokotorowa,

wiaczenie do sieci drog krajowych i autostrad, gminnych i powiatowych uktadéw drogowych, taczacych drogi kra-
jowe i autostrady z terminalami przetadunkowymi portéw morskich,

zapewnienie dla drég wiodacych do portu parametréw umozliwiajgcych sprawny transport drogowy tadunkéw
ponadgabarytowych,

jednoznaczne uregulowanie podziatu kompetencji w zakresie utrzymania i rozbudowy infrastruktury dojsciowej
do portéw od strony wody oraz infrastruktury wewnatrzportowej pomiedzy terenowg administracje morska — pod-
mioty zarzadzajace portami morskimi oraz pozostatych uzytkownikéw wieczystych terenéw portowych,

dziatania na forum miedzynarodowym w celu poprawy warunkéw nawigacyjnych i konkurencyjnosci zeglugi przez
cie$niny dunskie i po Morzu Battyckim oraz przeciwdziatanie inwestycjom i regulacjom je pogarszajacym.

Trzecia grupa dziatan ma charakter integracyjny. Szczegbtowe dziatania w tym obszarze mogtyby objg¢:

konsolidacje granicznych stuzb fitosanitarnych w ramach jednej stuzby,

przeniesienie obowigzku ostatecznej odprawy fitosanitarnej importowanych fadunkéw z portéw morskich do sie-
dziby odbiorcy,

utatwienie wewnatrzportowego przemieszczenia fadunkéw z zachowaniem statusu celnego,

wprowadzenie utatwier administracyjnych i celnych poprzez wdrozenie koncepcji ,one-stop shop” i,single win-
dow”; wsparcie dla inicjatyw typu ,autostrady morskie”,

19. Obecny system posiada luke prawng, ktéra umozliwia pomijanie prawa pierwokupu wykorzystujqc sprzedaz czesci przedsiebiorstwa w
formie spétki tgcznie z prawem wtasnosci terendw zlokalizowanych w granicach portow

20. Przy pozostawieniu zapisu o koniecznosci uzyskania takiej zgodny przy sprzedazy czy oddaniu w uzytkowanie wieczyste gruntow por-
towych.
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inicjowanie cyklicznych spotkan przedstawicieli: administracji morskiej, podmiotéw zarzadzajacych portami, jed-
nostek samorzadu terytorialnego, wojewddzkiej administracji rzadowej, rad interesantéw portéw oraz ekspertow
branzowych (dyskusja nad kluczowymi problemami zwigzanymi z funkcjonowanie polskiego systemu portow
morskich),

powotanie miedzyinstytucjonalnego zespotu ztozonego z przedstawicieli resortu transportu, rozwoju regionalne-
go, poszczegdlnych portéw morskich, PKP PLK, GDDKIA, petnigcego role koordynatora inwestycji transportowych

na styku porty morskie — poszczegélne gatezie transportu lgdowego;

wspieranie inicjatyw nakierowanych na integracje przedstawicieli srodowisk poszczegdélnych portéw morskich
m.in. poprzez inicjatywy klastrowe,

realne wiacznie rad interesantéw portdw w proces zarzadzania najwiekszymi polskimi portami morskimi,
podjecie przez MTBiGM statego monitoringu réwnosci warunkéw konkurencji istniejgcych miedzy polskimi porta-

mi morskimi a ich odpowiednikami w Europie Zachodniej oraz w ramach polskich portéw morskich (m.in. w kwestii
réwnych obciazen fiskalnych).

INFRASTRUKTURA

PORTOWA

169



' Inicjatywa
P dla Infrastruktury

BIALA KSIEGA INFRASTRUKTURY




' Inicjatywa
@ dla Infrastruktury

Biata
Ksiega
Infrastruktury

12. Infrastruktura
energetyczna




172

Inicjatywa dla Infrastruktury

Wstep

Podstawowym kryterium oceny realizacji priorytetéw europejskiej polityki energetycznej jest wymodg rozwoju infra-
struktury energetycznej, zarébwno w podsektorze elektroenergetycznym, jak i podsektorze gazu i ropy. Za podstawe
bezpieczenstwa energetycznego uznaje sie w szczegdélnosci rozwdj infrastruktury przesytowej, stanowigcej podstawo-
wy element, bez ktérego osiggniecie celéw w obszarze bezpieczenstwa nie jest mozliwe.

Od kilku lat prowadzone sa zwiekszone dziatania inwestycyjne oraz modernizacyjne praktycznie w kazdym sektorze
odpowiedzialnym za przesyt i dystrybucje energii i paliw, jednakze napotyka on liczne bariery formalno-prawne, nie-
jednokrotnie spowalniajace lub stopujace mozliwos¢ zrealizowania konkretnych inwestycji. Problemem jest zaréwno
Zle skonstruowany system prawny, jak i rozdrobienie decyzyjne na réznych poziomach tworzenia legislacji (od ustawy
po plany zagospodarowania przestrzennego, zgody, pozwolenia na budowe itd.) Zdaniem ekspertéw stan sieci ener-
getycznych zagraza prowadzeniu skutecznej polityki energetycznej, a jej rozbudowa czy modernizacja jest w obecnym
stanie prawnym ograniczona. Jest to swoistego rodzaju dychotomia, bo z drugiej strony inne przepisy prawne stano-
wig, iz rozbudowa infrastruktury to inwestycje celu publicznego. Ponadto prawo energetyczne zobowigzuje opera-
toréw systemow przesytowych i dystrybucyjnych do zapewnienia odpowiedniego poziomu i niezawodnosci dostaw.

Aktualny system prawny

Polski system prawny obejmujacy sektor energetyczny w obszarze szeroko rozumianych inwestycji, modernizacji, re-
montdéw lub odtworzenia infrastruktury obejmuje obecnie ponad 105 réznego rodzaju aktéw prawnych. Regulacja sys-
temu energetycznego w Polsce odbywa sie w kilku obszarach (podsektor elektroenergetyczny — w tym wytwarzanie,
przesyt i dystrybucja, podsektor,gazu’, podsektor,ropy’, podsektor ,ciepto” - w tym wytwarzanie i przesyt oraz podsek-
tor,OZE’, czyli odnawialnych zrédet energii). Wszystkie sektory sa regulowane na trzech poziomach stanowienia prawa,
tzn. najwyzszy stanowi ustawa prawo energetyczne, zawierajgca podstawowe zasady regulacji oraz wprowadzajaca
rozwigzania instytucjonalne niezbedne w celu okreslenia odpowiedzialnosci za tworzenie szczegétowych zadan re-
gulacji, sposobdéw ich wdrazania i kontroli ich wykonania oraz ustawy celowe. Nastepnie sg regulacje szczegétowe
w postaci aktéw wykonawczych do ustawy (wydawane przez Rade Ministrow, prezesa Rady Ministréow i ministra gospo-
darki i ministra Srodowiska), a ostatnim poziomem sa wytyczne i decyzje prezesa Urzedu Regulacji Energetyki. System
opisujacy obszar energetyki obejmuje zbidr zasad i zakresy regulacji okreslajace zaréwno sposéb funkcjonowania mo-
delu rynkuy, jak i poszczegdlnych podsektoréow i schodzi do poziomu funkcjonowania przedsiebiorstw energetycznych.
Istotnym elementem systemu jest takze to, ze na ostateczne ksztattowanie sie rygoréw regulacji ma wptyw réwniez
orzecznictwo sagdu antymonopolowego, stanowiska rady konsultacyjnej przy prezesie URE, a takze ocena realizacji
zatozen polityki energetycznej panstwa przedstawiana przez Rade Ministrow sejmowi wraz z ewentualnymi propozy-
cjami ich korekty.

Najwazniejszym elementem praktycznym regulujgcym zasady funkcjonowania przedsiebiorstw energetycznych
(zwtaszcza na rynku energii elektrycznej) sg rozporzadzenia wykonawcze ministra gospodarki. Okreslajg szczegétowo
zasady poruszania sie w systemie i dotyczg przyktadowo: szczegétowych zasad funkcjonowania rynku elektroenerge-
tycznego, zasad stanowienia taryf (rozporzadzenie taryfowe), okreslenia warunkéw przytaczania podmiotéw do sieci
(rozporzadzenie przytaczeniowe). W rozporzadzeniu systemowym okreslono m.in. sposéb koordynacji planowania roz-
woju systemu elektroenergetycznego. Natomiast w rozporzadzeniu taryfowym okreslono m.in. rodzaje cen i opfat oraz
ich stawek dla kazdej koncesjonowanej dziatalnoscci gospodarczej i sposéb ich kalkulowania. Umozliwia to uzyskanie
przez przedsiebiorstwa energetyczne srodkéw finansowych na realizacje inwestycji w obszarze infrastruktury elektro-
energetycznej. Dodatkowym uszczegoétowieniem sg przygotowywane przez przedsiebiorstwa instrukcje i zasady pra-
widtowego funkcjonowania konkretnych elementéw systemu (infrastruktury wytworczej, przesytowej, dystrybucyjnej,
zabezpieczajacej). Sa to przyktadowo: instrukcja ruchu i eksploatacji sieci przesytowej i dystrybucyjnej IRiESP, IRiESD,
regulamin rynku bilansujacego energii elektrycznej, requlamin regulacyjnych ustug systemowych czy regulamin gene-
racji wymuszonej.
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Luki 1 wady systemu prawnego

Luki i niedoskonatosci prawne dotyczace systemu energetycznego zwigzane sg gtdwnie z niestosowaniem sie do zasad
tworzenia aktéw prawnych, akcyjnosci tworzenia aktow prawnych (gaszenia pozaréw, bo istotnych elementéw nie
ujeto, nie przemyslano), niechlujstwa legislacyjnego i bezkrytycznego dostosowywania dyrektyw unijnych do prawa
polskiego. Nie mozna jednak stwierdzi¢, aby system nie obejmowat jakiegos$ podsektora, poniewaz w wiekszosci sg one
opisane do$¢ doktadnie, czasem s wrecz przeregulowane. Wadami systemu sg gtéwnie niekonsekwentnie przyjmo-
wane definicje i postugiwanie sie przez ustawodawce zwrotami niedookreslonymi. Zdarza sie, ze w nowo tworzonych
regulacjach brak korelacji zinnymi gateziami prawa, ktére takze wyznaczajg prawne ramy dziatalnosci przedsiebiorstw
energetycznych (ostatnio wyczyszczono z tych btedéw m.in. ustawe o lasach panstwowych, ustawe o nieruchomo-
$ciach, ustawe o stuzebnosci).

Odrebna kwestig wptywajaca na trudnosci w stosowaniu przepisdw prawa sg pojawiajace sie liczne watpliwosci inter-
pretacyjne przy okazji ich stosowania. Codzienna dziatalno$¢ przedsiebiorstwa energetycznego wymaga dokonywania
rozmaitych operacji na tekstach aktéw normatywnych i wyprowadzanych z nich normach. Polski ustawodawca czesto
ustanawia cele niemozliwe w ogodle do realizacji albo tez niemozliwe do realizacji za pomoca okreslonej regulacji praw-
nej lub tworzy srodki (instrumenty) prawne nieadekwatne do wybranego celu. Przyktadem funkcjonowania elementu
systemu prawnego dla sprawnej realizacji zadan energetycznych jest system planowania przestrzennego (MG w swojej
strategii postuluje catkowita reforme tego zagadnienia w kierunku systemu hierarchicznie powigzanego, gwarantuja-
cego przenoszenie celéw z planowania na poziomie krajowym i regionalnym na poziom lokalny oraz uwzglednianie
w planowaniu na poziomie ponadlokalnym lokalnych potrzeb i uwarunkowan). Powigzanym z energetyka zasobem
jest gospodarka wodna, ktérej regulacja prawna takze wymaga udoskonalenia, co eksperci wskazuja chociazby po
prowadzonych w niewfasciwy sposéb uregulowaniach melioracji, osuwisk i ciekéw wodnych.

Stan sieci przesytowych i dystrybucyjnych

Wedtug danych Ministerstwa Gospodarki:,Krajowa Sie¢ Przesytowa, przesytajaca energie elektryczna ze zrédet wytwa-
rzania do miejsc odbioru, tworza 74 linie 400 kV, 171 linii 220 kV (o facznej dtugosci ponad 13 tys. 29 km) oraz 99 stacji
elektroenergetycznych zasilajacych sieci operatoréw systemédw dystrybucyjnych i odbiorcéw przemystowych. Majatek
sieci przesytowych elektroenergetycznych jest zaawansowany wiekowo. Starszych niz 30 lat jest 80% linii o napieciu
220 kV, 23% linii o napieciu 400 kV i 38% transformatoréw. W przedziale wiekowym 20-30 lat znajduje sie 19% linii
220 kV, 56% linii 400 kV i 34% transformatoréw. Miodsze niz 20 lat natomiast jest 1% linii o napieciu 200 kV, 21% linii
0 napieciu 400 kV i 28% transformatorow” .

W planach PSE Operator SA ujeto ponad 270 zadan; w latach 2012-2025 planowana kwota naktadéw wynosi 22,9 mid z
(w tym zgodnie z planem zamierzen inwestycyjnych w latach 2012-2016 - 8,2 mld zt do roku 2016). Stan sieci przesy-
fowych jest nie najlepszy, cho¢ poprawia sie z roku na rok dzieki zmianie w polityce regulacyjnej. Z dokonanych analiz
wynika, ze Polska posiada przestarzaty technologicznie system przesytu. Znaczaca cze$¢ linii i transformatoréw pocho-
dzi sprzed 20, a nawet 30 lat. Obecnie prowadzone prace nad modernizacjg i rozwojem sieci przesytowych koncentruja
sie na:

zamknieciu pierscieni wokot gtéwnych polskich aglomeracji (tzw. oringowanie),

rozbudowie sieci na obszarze Polski pétnocno-wschodniej, co wynika z analizy technicznej wykonanej przez Pol-
skie Sieci Elektroenergetyczne Operator SA (PSE),

rozwoju potaczen transgranicznych,

rozbudowie sieci autotransformatoréw,

skracaniu dtugich ciggéw liniowych,

budowie linii rownoleznikowych i potudnikowych,

nadzorze nad prawidtowa eksploatacjg istniejgcej sieci, co takze wymaga odpowiednich srodkéw finansowych,

stopniowej modernizacji gtéwnych magistrali sieciowych w oparciu o technologie niskotemperaturows i niskoz-
wisowa.
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Z przedstawionego przez PSE dla Urzedu Regulacji Energetyki projektu planu rozwoju sieci przesytowych wynika, ze
istotnym obszarem inwestycyjnym jest pétnocno-wschodni region Polski. Analizy techniczne wykazaty, iz w przypadku
awarii na linii 400 kV w czesci pétnocnej lub pétnocno-wschodniej Krajowego Systemu Elektroenergetycznego moze
dojs¢ do powstania blackoutu, ktérego skutki bedg odczuwalne w innych czesciach kraju. Zachowanie systemu w taki
sposob wynika ze stabo rozwinietej sieci potaczen 400 kV. Posiadane obecnie przez PSE linie prgdu zmiennego moz-
liwe do wykorzystania w imporcie energii elektrycznej to zaledwie 100-200 MW. Aktualnie PSE prowadzi 25 duzych
projektow inwestycyjnych, z czego 9 jest w trakcie realizacji, 9 w trakcie przygotowywania dokumentacji technicznej
i reszta w fazie koncepcyjnej. Realizacja tych projektow jest niezbedna, poniewaz wedtug wyliczen ekspertéw Rady ds.
Narodowego Programu Redukgji Emisji sieci przesytowe sg zdekapitalizowane w 71%, dystrybucyjne w 75%, transfor-
matory ze Sredniego napiecia na niskie w 80%, transformatory ze $redniego napiecia na niskie na scianie wschodniej
w 90%, a linie 220 KV, ktdre wspieraja linie 400 KV, w 87%. Wedtug raportu Ministerstwa Gospodarki starsze niz 30 lat
jest 80% linii o napieciu 220 kV, 23% linii o napieciu 400 kV i 38% transformatoréw. Miodszych niz 20 lat jest jedynie 1%
linii o napieciu 200 kV, 21% linii o napieciu 400 kV i 28% transformatoréw.

Obecnie dyspozycyjnos¢ elementéw sktadowych sieci przesytowej zapewniana jest poprzez systematyczne remonty
urzadzen stanowigcych majatek sieci przesytowej oraz eliminacje z pracy urzadzen (i aparatury) uznanych za awaryjne.
Jednoczesnie w najblizszych latach niezbedne beda inwestycje zaréwno w sektorze wytworczym, jak i infrastrukturze
sieciowej. Taki jest poziom dekapitalizacji techniczne;j.

Obecne zapotrzebowanie na moc zostato obnizone przez spowolnienie gospodarcze, co daje czas na skuteczna reali-
zacje wielu linii. Wedtug raportu prezesa Urzedu Regulacji Energetyki za rok 2012 ,w 2012 r. krajowe zuzycie energii
elektrycznej brutto wyniosto 157 013 GWh i byto o blisko 0,6% nizsze nizw 2011 r. Spadek ten spowodowany byt przede
wszystkim pogorszeniem sie koniunktury gospodarczej, wyrazonym w spadku tempa wzrostu PKB, ktére wyniosto
w 2012 . 2% (w poréwnaniu do 4,3% w roku 2011). W rezultacie spadku zapotrzebowania wolumen krajowej produkgji
energii elektrycznej brutto uksztattowat sie w 2012 r. na poziomie 159 853 GWh i byt o ponad 2% nizszy od wolumenu
za rok poprzedni. Nadwyzka produkcji energii elektrycznej nad jej krajowym zuzyciem to rezultat korzystnej koniunk-
tury w handlu zagranicznym energig elektryczna. Nadwyzka eksportu nad importem wyniosta w 2012 r. 2 840 GWh,
jednak wartos¢ ta byfa nizsza nizw 2011 r. (5 243 GWh)".

Istotnym problem dla realizacji inwestycji zarowno w sieci przesytowe, jak i dystrybucyjne jest sprawa wysokosci od-
szkodowan za grunty pod infrastrukturg energetyczna. Z przygotowanej na potrzeby Ministerstwa Gospodarki anali-
zy wynika, ze catkowite odszkodowanie liczone wedtug algorytmu jest ogromne. Dtugos¢ elektroenergetycznych linii
dystrybucyjnych to ponad 741 tys. km, z tego szacuje sig, ze ponad 95% ma nieuregulowany stan prawny w zakresie
posadowienia na nieruchomosci. Diugosc¢ elektroenergetycznych linii przesytowych to ponad 11 tys. km, z tego PSE
Operator SA posiada tytuty prawne do 5% powierzchni zajetej przez pasy technologiczne linii elektroenergetycznych.
Liczbe nieruchomosci, na ktérych posadowione sg linie elektroenergetyczne przedstawia tabela ponize;j.
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Wyliczenie kosztéw odszkodowan bez wdrozenia ustawy:

Warto$¢ odszkodowan przy zastosowaniu metody operatéw szacunkowych:

Koszty wykonania operatéw (przy zatozeniu 250 zt za 1 operat):

Koszty zastepstwa procesowego (na bazie rozp. MS w sprawie optat za czynnosci adwokackie oraz ponoszenia przez Skarb
Panstwa kosztow nieoptaconej pomocy prawnej udzielonej z urzedu - stawka min. dot. stuzebnosci wynosi 240 z):

Szacowane taczne minimalne koszty regulacji stanu prawnego sieci*:

* koszty te nie obejmuja kosztéw statych dotyczacych m.in. pozyskania dokumentacji, optat publiczno-prawnych, wy-
nagrodzen wykonawcéw itd., szacowanych na ok. 10-15 tys. zt za jedno postepowanie.

Liczba roszczen wiascicieli nieruchomosci w stosunku do OSP.

2500+

2000+

1500-

e==Postepowania sadowe

1000- «w=Zarejestrowane roszczenia

500+ 398

cze-09 |
wrz-09
gru -09
mar-10
cze-10
wrz-10
gru-10 )
mar-11
cze-11
wrz-11
gru-11
mar -12

cze-08
wrz-08
gru-08 1
mar -09

~ o]
S <
2 5
5 £

INFRASTRUKTURA

ENERGETYCZNA

175



176

Inicjatywa dla Infrastruktury

Gtéwne problemy rozwoju infrastruktury
przesytowej na terenie RP

Naistotniejszym problemem dla sektora energetycznego jest brak ustaw regulujacych sprawy inwestycyjne, tj. brak
przepiséw regulujacych:

- korytarze infrastrukturalne dla inwestycji sieciowych (elektroenergetyka, gaz, paliwa, ciepto, drogi krajowe, auto-
strady),

- ujednolicenie prawa energetycznego w zakresie funkcjonowania Operatora Systemu Przesylowego w obszarze
tranzytoéw miedzynarodowych,

- pakiet legislacyjny dla energetyki jadrowej (przede wszystkim gospodarka paliwami radioaktywnymi, przechowy-
wanie paliwa i wypatu),

- wykaz inwestycji strategicznych niezbednych dla stabilnosci i rozwoju systemu.

Najpowazniejsza sprawa do uregulowania jest brak ustawy o korytarzach infrastrukturalnych, ktéra miata zostac
uchwalona przez sejm kilkakrotnie (ostatnia deklaracja méwita o czerwcu 2013 r. i niestety jak dotad nie weszta pod
gtosowanie). Kluczowymi kwestiami, ktére ma uregulowac ustawa sa:

- ustanowienie korytarza przesytowego dla nowych urzadzen przesytowych,
- zgody na lokalizowanie nowych urzadzen przesytowych,

- okreslenie korytarza przesytowego dla istniejacych urzadzen przesytowych,
- udzielenie pozwolenia na budowe dla urzadzen przesytowych,

- ustanowienie stuzebnosci przesytu,

- gospodarowanie gruntami w obszarze korytarza przesylowego oraz ustalenia i przyznania odszkodowan z tytutu
obcigzenia nieruchomosci stuzebnoscia przesytu.

Przedstawiciele branzy zwracajg uwage, ze gdyby ustawa o strategicznych inwestycjach infrastrukturalnych obowigzy-
wata juz teraz, znaczaca ilos¢ sieciowych projektéw inwestycyjnych miataby szanse realizacji w ciggu roku lub dwéch
lat. Obecnie samo zebranie dokumentéw formalno-prawnych przed budowa linii, w przypadku niewystapienia konflik-
tow spotecznych i utrudnien, trwa w przypadku linii dystrybucyjnych prawie 2 lata, a w przypadku linii przesytowych
ok. 4-5 lat. Natomiast sama budowa linii elektroenergetycznej oraz testy, pomiary i czynnosci odbiorowe umozliwiajace
rozpoczecie eksploatacji linii trwajg tylko ok. 1 roku. Duzym problemem jest rowniez pozyskanie terenu pod inwesty-
Cje, poniewaz zdarza sie, ze wtasciciel zada kilkadziesiat razy wiecej niz wartos¢ rynkowa nieruchomosci. Wedtug eks-
pertéw z kancelarii prawnej CMS Cameron McKenna projekt ustawy bedzie posiadat zapisy rozrézniajace ustanowienie
korytarza przesytowego dla nowych inwestycji oraz okreslenie korytarza przesytowego dla inwestycji juz istniejacych
oraz ma zawierac przepisy przyspieszajace procesowanie w przedmiocie wydania decyzji o ustanowieniu korytarza
przesytowego. Wtasciwe organy zobowigzane beda do wydania opinii w terminie 30 dni, a w przypadku jej niewydania
oznaczato to bedzie brak zastrzezen organu. Bardzo waznymi zapisami, ktére pojawity sie w projekcie sa:

- wprowadzenie domniemania skutecznosci doreczenia pism w postepowaniu majacym na celu wydanie decyzji
o ustanowieniu korytarza przesytowego na ten adres wtascicieli gruntéw, ktory jest wskazany w ewidencji gruntéw
i budynkow,

«  wszczecie postepowania w sprawie wydania decyzji w przedmiocie ustanowienia korytarza przesytowego bedzie
blokowato wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe oraz tzw. decyzji lokalizacyjnej — w odniesieniu do nierucho-
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mosci objetych wnioskiem w wyzej wymienionym postepowaniu. W takiej sytuacji nieruchomosci bedace wiasno-
$cig Skarbu Panstwa z mocy ustawy nie beda mogty by¢ przedmiotem obrotu,

ustanowienie korytarza przesytowego powinno zosta¢ wydane w ciggu 60 dni,

decyzja o ustanowieniu korytarza przesytowego stanowic bedzie podstawe do wydania decyzji o pozwoleniu na
budowe,

ustawa wprowadza mozliwos¢ lokalizacji dodatkowych urzadzen w istniejacym korytarzu przesytowym,
na mocy decyzji administracyjnej bedzie na rzecz inwestora ustanawiane ograniczone prawo rzeczowe,
w odniesieniu do istniejacych urzadzen bedzie wydawana decyzja o okresleniu korytarza przesytowego,
ustawa okresla sposéb wyliczenia wynagrodzenia dla wiasciciela nieruchomosci,

decyzja o ustanowieniu korytarza przesytowego bedzie wigzaca dla innych organédw administracji przy sporzadza-
niu planéw zagospodarowania przestrzennego, wydawaniu warunkéw zabudowy czy wydawaniu decyzji lokaliza-
cyjnych,

decyzja o ustanowieniu korytarza przesytowego oraz decyzja o okresleniu korytarza przesytowego, jak réwniez de-
cyzja o lokalizacji urzadzenia przesytowego w takim korytarzu beda stanowity podstawe do dokonywania wpiséw
w ksiegach wieczystych.

Powazna sprawa sa problemy w zakresie umocowania organizacyjnego, zasad wspotpracy i kompetencji najwazniej-
szych instytucji funkcjonujacych w systemie, zwtaszcza identyfikacja miejsc naktadania sie kompetencji i prerogatyw.
Zakres wspotpracy i kompetencje instytucji funkcjonujacych w systemie energetycznym okresla prawo energetyczne.
Zakres kompetencji zwigzany jest $cisle z zapewnieniem tzw. bezpieczeristwa energetycznego (dostaw surowcow
energetycznych: wegla, ropy, gazu, ciepta, energii elektrycznej). Najwazniejszym organem w obszarze sektora energe-
tycznego jest minister gospodarki, ktérego kompetencje okresla prawo energetyczne (art. 12 -15). Minister gospodarki
jest naczelnym organem administracji rzadowej whasciwym w sprawach polityki energetycznej panstwa. Jednym z jego
gtéwnych zadan w zakresie polityki energetycznej jest m.in. nadzér nad bezpieczeristwem zaopatrzenia w energie elek-
tryczng oraz nadzér nad funkcjonowaniem krajowych systemoéw energetycznych w zakresie okreslonym ustawg oraz
wspotdziatanie z wojewodami i samorzadami terytorialnymi w sprawach planowania i realizacji systemoéw zaopatrzenia
w energie elektryczna (art. 12 ). W jego gestii w ramach Rady Ministréw znajduje sie inicjatywa ustawodawcza doty-
czaca zagadnien energetyki i opracowywanie aktéw wykonawczych (rozporzadzen) do ustawy prawo energetyczne.
Jest to kluczowa kompetencja ministra gospodarki, umozliwiajagca mu posredni wptyw na sektor elektroenergetyczny
i ddziatywanie na przedsiebiorstwa energetyczne. Minister gospodarki opracowuje rozporzadzenia do ustawy istotne
dla prawidtowego funkcjonowania systemu elektroenergetycznego, w tym najwazniejsze rozporzadzenie systemowe,
w ktorym okresla szczegdétowe warunki funkcjonowania systemu elektroenergetycznego, budowy oraz eksploatacji
urzadzen, instalacji i sieci. W postanowieniach tego rozporzadzenia m.in. uwzgledniane sg aspekty bezpieczenstwa
i niezawodnego funkcjonowania systemu elektroenergetycznego, okresla sie sposéb planowania jego rozwoju oraz
warunki postepowania operatoréw systemoéw elektroenergetycznych w sytuacjach awaryjnych. Minister gospodarki
opracowuje réwniez rozporzadzenia taryfowe, systemowe, dotyczace przetargu na budowe nowych mocy wytwor-
czych, przetargu na wytonienie sprzedawcéw z urzedu dla energii elektrycznej, rozporzadzenie dotyczace odnawial-
nych zrédet energii oraz rozporzadzenie dotyczace zapaséw paliw w przedsiebiorstwach energetycznych.

Jednakze eksperci podkreslaja, ze minister gospodarki posiada ograniczone kompetencje w odniesieniu do przedsie-
biorstw energetycznych prowadzacych koncesjonowang dziatalnos¢ w obszarach: wytwarzania, przesytu, dystrybucji
i obrotu energig elektryczna nalezacych w catosci lub czesci do Skarbu Panstwa, bowiem przedsiebiorstwa te pod
wzgledem nadzoru wiascicielskiego podlegaja ministrowi skarbu panstwa. Kompetencje ministra gospodarki ograni-
czaja sie praktycznie jedynie do sprawowania nadzoru merytorycznego i monitoringu . Brakuje wiec w kompetencjach
ministra gospodarki mozliwosci realnego wspierania inwestycji, stabilizacji inwestycyjnej oraz promowania okreslo-
nych rozwigzan modelowych dla funkcjonowania sektora.

Drugim kompetencyjnie najwazniejszym organem dla systemu energetycznego w Polsce jest Urzad Regulacji Energe-
tyki. Prezes Urzedu Regulacji Energetyki jest centralnym organem administracji rzadowej powotanym na mocy ustawy
z 10 kwietnia 1997 r. prawo energetyczne do realizacji zadan z zakresu regulacji gospodarki paliwami i energia oraz
promowania konkurencji. Obowiazki i kompetencje prezesa URE sg powigzane z warunkami ekonomicznymi funkcjo-
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nowania przedsiebiorstw energetycznych (art. 23 ust. 2 ustawy prawo energetyczne) i obejmuja bardzo szeroki wa-
chlarz uprawnien.

Nastepnym organem, istotnym dla systemu energetycznego (w kontekscie jego stabilnosci i rozwoju) jest samorzad
wojewddztwa, ktéry zgodnie z art. 17 PE uczestniczy w planowaniu zaopatrzenia w energie i paliwa na ternie woje-
wodztwa oraz opiniuje plany rozwoju poszczegélnych paliw i nosnikéw energii dla poszczegdlnych przedsiebiorstw
wspodlnie z URE. Gminy jako ostatni element faricucha sg zobowigzane do przygotowywania planéw zaopatrzenia gmi-

ny (art. 18 PE) w nos$niki energii i ciepta, a kontrole nad przygotowywaniem w/w planéw sprawuje w imieniu rzadu
wojewoda, ktéry ponadto monitoruje poziom bezpieczenstwa energetycznego na swoim terenie.

Zakonczenie

Pewnym podsumowaniem moga byc wnioski z XV konferencji ,Rozwdéj infrastruktury transportowej i energetycznej -
zamierzenia mozliwosci, bariery, projektowanie’, na ktérej zostaly oméwione, zebrane i podsumowane najwazniejsze
problemy, w obszarze procesu inwestycyjnego, obszaru ochrony srodowiska oraz utrudnien juz na etapie projektowa-
nia inwestycji.

Proces inwestycyjny
- realizacja mechanizméw prawnych zobowigzujacych gminy do wprowadzania w miejscowych planach zagospo-
darowania przestrzennego (mpzp) inwestycji uzytku publicznego rangi wojewddzkiej lub panstwowej;

- ograniczenie mechanizméw odwotawczych na kazdym szczeblu postepowania administracyjnego;

«  precyzyjne okreslenie zasad i procedury wydawania decyzji lokalizacyjnych i ich stosowanie eliminujgce uznanio-
wosc ich tresci i czasu wydawania;

- wdrozenie zasad ustanawiania korytarzy przesytowych przewidujacych: okreslenie obligatoryjnych procedur
udzielania pozwolen na budowe skracajacych czasy jej etapdw, ustalenie jednego organu decyzyjnego udzielaja-
cego pozwolen, uwzglednianie w decyzjach srodowiskowych ,nadrzednego interesu publicznego”;

- rozszerzenie listy przedsiewzie¢ budowlanych, zwtaszcza modernizacyjnych i odtworzeniowych (remontowych),
wymagajacych jedynie zgtoszenia, ze wszystkimi konsekwencjami ograniczenia uzgodnien (np. rewitalizacja linii
kolejowych);

- ustanowienie zasad przygotowania inwestycji w warunkach braku miejscowego planu;

- zagospodarowania przestrzennego (mpzp) tzn. warunkdéw ,uzyskania decyzji ustalajacej”;

- lokalizacje inwestycji celu publicznego (ULICP);

- usankcjonowanie mozliwosci przeksztatcenia gruntéw lesnych na inne cele w ramach ULICP;

- wdrozenie zasad ULICP przy lokalizacji inwestycji w wielu gminach;

- ustalenie rangi i procedury,studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego” (SUiKZP);

- usankcjonowanie mozliwosci prowadzenia inwestycji liniowych na podstawie SUiKZP oraz zmiany przeznaczenia
gruntéw lesnych.

Ochrona srodowiska

- wyspecyfikowanie obiektéw wymagajacych raportéw srodowiskowych i decyzji Rejonowych Dyrekcji Ochrony
Srodowiska (RDOS) w kierunku racjonalnego ich ograniczenia;
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powiazanie upowaznien do wydawania ocen i decyzji srodowiskowych ze szczeblami administracji, ktére sg przy-
gotowane merytorycznie do zajmowania stanowiska w sprawach majacych charakter przedsiewzie¢ o skali woje-
wodzkiej lub panstwowej;

skrocenie procedury uzyskania decyzji Srodowiskowych z okresleniem obligatoryjnych okreséw dla poszczegdl-
nych jej faz (statystyka wskazuje na niezbedny okres od 10 do 18 m-cy);

okreslenie w fazie studium wykonalnosci srodkéw finansowych przeznaczonych na cele zwigzane z ochrong $ro-
dowiska;

okreslenia wymagan srodowiskowych (zwtaszcza do inwestycji liniowych: drogi; kolej z uwzglednieniem srodkéw
przeznaczonych na ten cel);

obowiazek przedstawiania dokumentéw potwierdzajacych potrzebe stosowania drég dla zwierzat oraz ochrony
przed hatasem;

wprowadzenie akredytacji stowarzyszen uprawnionych do wystepowania w sprawach srodowiskowych z jedno-
czesnym okresleniem ich odpowiedzialnosci prawnej i finansowej za nieuzasadnione opdznianie inwestycji;

ustanowienie zasady rownolegtego prowadzenia postepowan w sprawie decyzji;

okreslanie uwarunkowan srodowiskowych z wprowadzaniem inwestycji do dokumentéw planistycznych.
Projektowanie

polskie prawo budowlane lub stosowne rozporzadzenia szczegétowe powinny uznawaé za projektanta osobe

prawna spetniajaca okreslone kryteria;

w imie racji interesu publicznego (nie grupy zawodowej lub firm) nalezy wprowadzi¢ ochrone rynku zamoéwien pu-

blicznych przed nierzetelnymi oferentami, w tym w szczegélnosci konieczne jest ustalenie zasad okreslania razaco

niskiej ceny i rozstrzygniec¢ uzaleznionych od ceny;

wprowadzenie certyfikatow kwalifikacyjnych ustugodawcédw pod katem ich doswiadczenia i kadry;

okreslenie i wprowadzenie do ustawy o zamdwieniach publicznych zasad wyboru oferenta na wykonanie prac
studialnych i projektowych skomplikowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych;

ustalenie ramowych zasad dla uméw na projektowanie i nadzér autorski;

uznawanie tekstu umowy zataczanej do specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia jako dokumentu stano-
wigcego podstawe do negocjacji, stwarzajac warunki do okreslenia zrownowazonych obowigzkéw stron umowy
i zrbwnowazonego podziatu ryzyka;

okreslenie klauzul i warunkéw niedopuszczonych do stosowania w umowach (np. gérna granic kar umownych,
granica facznych kar umownych itp.);

pofaczenie decyzji lokalizacyjnej z pozwoleniem na budowe w jedna decyzje dla inwestycji liniowych; uproszcze-
nie procedur uzyskiwania decyzji wodno-prawnych i wydzielenie okreséw ich pozyskania ze zobowigzan termino-
wych obciazajacych projektowanie.
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Ogdlna charakterystyka uwarunkowan inwestycji
infrastrukturalnych w Polsce

Sieci, jakos¢ i zasieg infrastruktury telekomunikacyjnej w Polsce ulegty w ostatnich latach znacznej poprawie. Jednak
to najblizsza dekada okaze sie decydujaca, jesli chodzi o przysztos¢ tej infrastruktury. Ambitne plany Unii Europejskiej
zaktadajg kilkukrotne zwiekszenie przepustowosci sieci oraz ich powszechng dostepnos¢. Strategiczne plany Komisji
Europejskiej opisane w Agendzie Cyfrowej 2020, powodujg, ze inwestycje w rozbudowe sieci szerokopasmowych sta-
nowia jeden z najbardziej interesujacych i rozwojowych obszaréw infrastrukturalnych.

Inwestycje w infrastrukture telekomunikacyjna majg obecnie istotne znaczenie dla gospodarczego i spotecznego
rozwoju Polski. Procesy cywilizacyjne i przemiany spoteczno-ekonomiczne wiazg sie z cyfryzacja podstawowych sfer
ludzkiej dziatalnosci. Oznacza to, ze prawne i biznesowe uwarunkowania inwestycji w infrastrukture swiattowodowa
powinny w utatwia¢ szybki przyrost nowoczesnych sieci swiattowodowych, uwzgledniajac zaréwno zwiekszenie jej
zageszczenia, jak i likwidacje tzw. biatych plam, a wiec miejsc, w ktérych caty czas brakuje dostepu do sieci. Wedtug
raportu Broadband Infrastructure and Economic Growth 10-procentowy przyrost gestosci sieci szerokopasmowej prze-
ktada sie na okoto 1-1,5 procentowy wzrost PKB, przy czym w najblizszych latach wptyw sieci szerokopasmowych na
rozwdj gospodarczy bedzie sie zwiekszat.

Rozbudowa infrastruktury szerokopasmowej ma kluczowe znaczenie dla dostepu do wysokiej jakosci ustug cyfrowych.
Jednak bez tresci i rzeczywistego zapotrzebowania na tego typu ustugi oraz bez upowszechnienia kompetencji cy-
frowych rozbudowa tego typu infrastruktury wydaje sie bezprzedmiotowa. Z tego powodu dziatania rzadu skupiaja
sie nie tylko na ,twardych” inwestycjach budowlanych, ale réwniez na dziataniach zmierzajacych do wygenerowania
zapotrzebowania na ustugi cyfrowe (np. rozwdj tzw. e-administracji). Réwnie wazna jest walka z tzw. wykluczeniem
cyfrowym (dziatanie 8.3 Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka), ktére — jak pokazuje tegoroczna edycja
badania pt.,,Diagnoza spoteczna”- dotykajg przede wszystkim starszych pokolen oraz ludnosci zamieszkujgcej obsza-
ry wiejskie. Dopiero te trzy obszary dziatan (rozbudowa infrastruktury, zapotrzebowanie i kompetencje uzytkowania)
tworza wiasciwy kontekst dla rozbudowy sieci telekomunikacyjnej. Nie nalezy jednoczesnie zapominac, ze istnienie
infrastruktury stanowi warunek konieczny dla dwdch pozostatych obszaréw dziatan.

Czynniki okreslajace uwarunkowania inwestycyjne

Cho¢ parametry polskiej infrastruktury telekomunikacyjnej caty czas nie doréwnuja sredniej unijnej, dziatania po-
dejmowane w ostatnich latach, zaréwno przez administracje publiczng, jak i przedsiebiorcéow dziatajacych na rynku
telekomunikacyjnym, zmierzaja do poprawy warunkéw inwestycyjnych, a docelowo do zapewnienia powszechnego
dostepu do sieci.

MAiC

Intensywno$¢ dziatan na rzecz optymalizacji rozwoju infrastruktury podejmowanych przez administracje publicznag
zwiekszyta sie po tym, jak pod koniec 2011 r. rzad powotat do zycia Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji, ktére przeje-
to cze$¢ kompetencji Ministerstwa Infrastruktury (przeksztatconego w Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej) oraz Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji (obecnie Ministerstwo Spraw Wewnetrznych).
Dzieki wyodrebnieniu resortu dedykowanego problemom zwigzanym z cyfryzacja, przez ktérg rozumie sie zaréwno
szereg fenomenoéw spotecznych, rozbudowe infrastruktury, jak i jej technologiczng modernizacje, problemy dotyczace
warunkow inwestycji w infrastrukture teleinformatyczna zyskaty na znaczeniu w poréwnaniu do drugorzednej pozycji,
jaka zajmowaty one na liscie priorytetéw Ministerstwa Infrastruktury.

Sieci mobilne

Szczegdlnie istotnym wydarzeniem, ktére moze w najblizszych latach okresli¢ kierunek rozwoju polskiej sieci teleko-
munikacyjnej, jest rozstrzygniecie przez Urzad Komunikacji Elektronicznej przetargu na rezerwacje czestotliwosci z za-
kresu 1800 MHz oraz planowane rozdysponowanie czestotliwosci z zakresu 800 MHz. Zwolnienie tych czestotliwosci
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wigze sie z przyspieszeniem rozbudowy mobilnych sieci szerokopasmowych przez operatoréw telekomunikacyjnych,
zainteresowanych $wiadczeniem ustugi dostepu do internetu w technologii LTE. Popularnos¢ tego rozwiazania jest
bezposrednig konsekwencjg rosngcego zapotrzebowania na mobilny dostep do internetu wsréd klientéw sieci ko-
mérkowych. Zwigzane z dziatalnoscig operatoréw sieci komérkowych projekty modernizacyjne oraz nowe inwestycje
(np. realizowana przez Centertel i T-Mobile sie¢ Networks! czy inwestycje planowane przez P4, niezbedne do zagospo-
darowania czestotliwosci w pasmie 1800 MHz) wzmacniajg obecny zaréwno na polskim, jak i Swiatowym rynku trend
polegajacy na wypieraniu sieci stacjonarnych przez sieci mobilne.

Agenda Cyfrowa

Waznym czynnikiem determinujgcym plany inwestycyjne oraz merytoryczng zawartos¢ projektéw rozbudowy sieci
telekomunikacyjnej s wytyczne unijne zawarte w ramach tzw. Agendy Cyfrowej. Jednym z podstawowych celéw, ja-
kie w tym zakresie wyznaczyta Komisja Europejska, jest budowa jednolitego rynku cyfrowego oraz poprawa jakosci
infrastruktury teleinformatycznej. Oczekiwanie Komisji wobec poszczegélnych panstw dotyczy zwtaszcza zastepowa-
nia przestarzatej infrastruktury sieciami nowej generacji (NGA) oraz sukcesywnego zwiekszania ich przepustowosci.
Realizacja infrastrukturalnych planéw zawartych w Agendzie Cyfrowej finansowana jest ze srodkéw unijnych — znaczne
srodki na ten cel zarezerwowane sg m.in. w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Europej-
skiego Funduszu Rolnego na Rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich. Zrédta finansowania Agendy oraz sposéb ich wy-
datkowania zaktada istotng role jednostek samorzadéw terytorialnych, na ktérych barkach spoczywa opracowywanie
wnioskow i organizacja przetargdw na realizacje zaplanowanych inwestycji.

Samorzady, jako jednostki bezposrednio odpowiedzialne za realizacje unijnych projektéw, potrzebuja bardziej ela-
stycznych narzedzi prawnych oraz rozwigzan umozliwiajagcych koordynowanie realizowanych prac na poziomie re-
gionéw. Taka sytuacja rodzi tez potrzebe dostosowania obowigzujacych regulacji do realiéw dziatania wtadz lokal-
nych - chodzi zwtaszcza o uproszczenie przepiséw i procedur oraz jednoznaczne rozstrzygniecie kwestii dotyczacych
wskazania podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie i zarzadzanie infrastruktura zbudowang w ramach projektow
unijnych. Polskie samorzady majg pewne doswiadczenie w realizacji tego typu inwestycji, np. dzieki realizowanemu
obecnie programowi budowy Sieci Szerokopasmowej Polski Wschodniej, realizowanemu w ramach Programu Opera-
cyjnego Rozwdj Polski Wschodniej. Jest to jeden z najwiekszych projektéw wykorzystujacych unijne srodki finansowe
na inwestycje w infrastrukture telekomunikacyjna w Europie.

Narodowy Plan Szerokopasmowy

Realizacje celéw Agendy Cyfrowej w warunkach krajowych ma zapewnic przygotowywany przez MAiC Narodowy Plan
Szerokopasmowy (NPS), czyli program rozbudowy sieci NGA. W zgodzie ze sredniookresowg perspektywa Agendy za-
ktada on upowszechnienie dostepu do internetu (2013 r.) oraz osiggniecie do 2020 r. powszechnej przepustowosci
facz na poziomie co najmniej 30 Mb/s. Ponadto zgodnie z zatozeniami NPS do 2020 r. przynajmniej 50% gospodarstw
domowych powinno mie¢ dostep do tgcza o przepustowosci co najmniej 100 Mb/s. Ten ambitny plan zaktada nie tylko
intensywna rozbudowe sieci szerokopasmowej, lecz takze modernizacje juz istniejacych linii. Wiekszo$¢ wprowadza-
nych obecnie rozwigzan prawnych oraz administracyjnych zmierza do przyspieszenia i poprawy warunkéw realizacji
Narodowego Programu Szerokopasmowego.

Realizacja Narodowego Programu Szerokopasmowego wymaga réwniez skutecznej wspétpracy pomiedzy podmiota-
mi dziatajacymi na rynku telekomunikacyjnym, administracjg publiczna oraz wiadzami samorzagdowymi. Dotyczy to nie
tylko debaty na temat szeroko pojetych uwarunkowan rozwoju rynku telekomunikacyjnego, ale réwniez zaplanowania
i skutecznego wykorzystania srodkéw unijnych przewidzianych w ramach unijnego budzetu na lata 2014-2020.

Memorandum w sprawie pasywnej infrastruktury sieci szerokopasmowych

Specyfika rynku telekomunikacyjnego, kluczowa rola inwestycji publicznych, a takze czynny udziat prywatnych ope-
ratoréw telekomunikacyjnych powoduja, ze kluczowe znaczenie dla rozwoju infrastruktury telekomunikacyjnej ma
wypracowanie wspoélnego interesu pomiedzy poszczegdlnymi stronami uczestniczacymi w realizacji projektéow z za-
kresu rozbudowy infrastruktury teleinformatycznej. Zadanie koordynacji dziatan i wypracowania wspélnego stanowi-
ska w kwestiach strategicznych spetni¢ maja prace w ramach memorandum w sprawie wspotpracy na rzecz budowy
i rozwoju pasywnej infrastruktury sieci szerokopasmowych. MAIC jako inicjator prac nad tym dokumentem liczy na
to, ze przyczyni sie on do stworzenia bardziej przejrzystego i przyjaznego otoczenia prawnego i administracyjnego
dla podmiotéw dziatajacych w branzy telekomunikacyjnej. Wypracowane w jego ramach rozwigzania maja usprawnic
dziatania Ministerstwa, a ich efektem maja by¢ rekomendacje, ktérych wdrozenie pozwoli na przyspieszenie rozwo-
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ju internetu szerokopasmowego w Polsce. Obecnie w zespofach pracujacych nad trescig rekomendacji znajduja sie
przedstawiciele gtéwnych przedsiebiorstw telekomunikacyjnych i operatoréw dziatajacych w Polsce, samorzadowcy
i dostawcy sprzetu.

Podsumowujac ogdlne uwarunkowania dla rozwoju infrastruktury telekomunikacyjnej w Polsce, nalezy zauwazy¢, ze
zaréwno podmioty rynkowe, jak i administracja publiczna na szczeblu krajowym i samorzagdowym nastawione sg na
dialog, ktéry przektada sie na propozycje konkretnych rozwigzan. Bardzo wazne znaczenie dla sprawnego funkcjo-
nowania rynku telekomunikacyjnego maja dziatania jego regulatora, czyli Urzedu Komunikacji Elektronicznej. Duzy
nacisk Unii Europejskiej na rozwoj sieci szerokopasmowych oraz juz przeprowadzone i planowane zmiany w prawie
sktaniaja do pozytywnej oceny uwarunkowan inwestycyjnych, zwfaszcza na tle branzy drogowej czy kolejowej. Gtéw-
na watpliwos¢ rodzi stopien przygotowania samorzadéw do sprawnego wydatkowania srodkdw unijnych, a takze
ograniczone - obecnie - mozliwosci koordynowania poszczegélnych inwestycji, co wigze sie z czestymi mozliwosciami
dublowania infrastruktury.

Stan infrastruktury

Zgodnie z danymi przytaczanymi w projekcie Narodowego Programu Szerokopasmowego pod koniec 2011 r. dostep
do internetu miato okoto 78% mieszkaricéw Polski, a okoto 37% miato dostep do sieci szerokopasmowych o przepusto-
wosci minimalnej 30 Mb/s. Dostep do sieci szerokopasmowych o przepustowosci 100 Mb/s ma zaledwie 1% populacji.
Dane te pozwalajg ocenic skale inwestycji niezbednych dla realizacji celéw Europejskiej Agendy Cyfrowej. Warto jed-
noczes$nie podkresli¢, ze dostepnos¢ mobilnej sieci szerokopasmowej LTE, w ktérej zasiegu znajduje sie niemal 50%
ludnosci, jest w Polsce prawie dwukrotnie wyzsza od $redniej unijnej wynoszacej 26%. Najbardziej znaczacy przyrost
sieci mozna obecnie zaobserwowac w wojewddztwach mazowieckim (Internet dla Mazowsza) i wielkopolskim (Wiel-
kopolska Sie¢ Szerokopasmowa), jednak najwiekszym realizowanym w Polsce przedsiewzieciem jest budowa Sieci
Szerokopasmowej Polski Wschodniej, ktéra zgodnie z nazwg ma objac¢ wojewddztwa znajdujace sie na tzw. Scianie
wschodniej Polski.

Waznym dokumentem pozwalajagcym na ocene aktualnego zapotrzebowania na inwestycje telekomunikacyjne w Pol-
sce jest raport UKE o pokryciu Polski infrastruktura telekomunikacyjna. Z danych przedstawionych w raporcie wynika,
ze operatorzy koncentruja swojg dziatalnos¢ przede wszystkim w duzych miastach. Tam tez realizowana jest znaczna
czes¢ nowych inwestycji. Biate plamy na mapie infrastruktury telekomunikacyjnej wystepuja najczesciej w gminach
o niskiej gestosci zaludnienia, w ktérych przychody mieszkaricéw sg stosunkowo niskie, a liczba silnych podmiotéw
gospodarczych jest niewielka, szczegdlnie w wojewddztwach znajdujacych sie na wschodzie Polski. Z drugiej strony
inwestycje deklarowane na rok 2012 i lata nastepne pokazujg znaczny wzrost liczby projektéw budowy sieci dostepo-
wych w czeéci wojewddztw znajdujacych sie na tzw. $cianie wschodniej, gdzie realizowany jest program SSPW - do-
tyczy to zwtaszcza wojewddztwa podlaskiego, warminsko-mazurskiego i podkarpackiego. Ponadto znaczny przyrost
sieci mozna zaobserwowac¢ m.in. w wojewddztwie pomorskim, gdzie realizowany jest program budowy Pomorskiej
Sieci Swiattowodowe;j.

Jesli chodzi o rozwigzania technologiczne stosowane w ramach inwestycji w infrastrukture telekomunikacyjna, to
w 2011 r. wiekszos¢ projektow (69% wszystkich inwestycji uwzglednianych w raporcie UKE) dotyczyta budowy sieci
w technologii xDSL. Druga pod wzgledem popularnosci technologig byty sieci 2G i 3G (29% inwestycji uwzglednianych
w raporcie UKE).

Wsréd podstawowych probleméw wynikajacych z aktualnego stanu infrastruktury telekomunikacyjnej nalezy wy-
mieni¢ przede wszystkim problem w faczeniu sieci dostepowych z sieciami szkieletowymi. Ktopoty z podtaczeniem
sieci dostepowych do infrastruktury szkieletowej sg szczegdlnie widoczne na obszarach biatych plam, gdzie oznacza
to istotny wzrost kosztéw inwestycji. Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze rozwigzanie tego problemu wymaga raczej
zmian w sposobie oceny i zasad przydzielania srodkéw finansowych, na co zwracaja uwage m.in. sygnatariusze me-
morandum.
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Podstawowe problemy zwigzane z ,ostatnig milg"

Bardzo waznym narzedziem finansowania rozwoju infrastruktury telekomunikacyjnej na poziomie regionalnym jest
dziatanie 8.4 w ramach Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka. Podmioty sktadajace wnioski w ramach
tego dziatania moga ubiegac¢ sie o dofinansowanie na zbudowanie infrastruktury telekomunikacyjnej pomiedzy naj-
blizszym lub najbardziej efektywnym punktem dystrybucji internetu a uzytkownikiem koricowym. Podstawowym ce-
lem tego zadania jest bezposrednie dostarczenie uzytkownikowi koricowemu ustugi przytaczenia do sieci telekomuni-
kacyjnej i zapewnienia korzystania z ustugi szerokopasmowego dostepu do internetu.

Dzieki ustaleniom zespotéw roboczych dziatajgcych w sprawie memorandum o wspétpracy na rzecz budowy i rozwoju
pasywnej infrastruktury sieci szerokopasmowych mozna wskaza¢ na szereg zmian, ktére powinny przyczynic sie do
stworzenia bardziej przyjaznego Srodowiska inwestycyjnego oraz skutecznego wykorzystania srodkédw unijnych.

Przytaczanie sieci dostepowych do infrastruktury szkieletowej

Jednym z podstawowych probleméw, na ktéry wskazuja eksperci pracujacy w zespotach roboczych w ramach memo-
randum jest kwestia skomunikowana sieci dostepowych z istniejaca infrastrukturg szkieletowa. Skuteczne potaczenie
sieci umozliwiajacych uzytkownikom dostep do internetu z sieciami szkieletowymi jest warunkiem sine qua non efek-
tywnej sieci szerokopasmowej. Problem dostepu do sieci szkieletowych jest, jak wynika z danych udostepnianych przez
UKE, szczegolnie dotkliwy w regionach oddalonych od duzych osrodkéw miejskich. Jeden z gtéwnych instrumentéw
pozwalajacych na finansowanie inwestycji telekomunikacyjnych, czyli dziatanie 8.4 w ramach Programu Operacyjnego
Innowacyjna Gospodarka, skupia sie przede wszystkim na rozbudowie sieci dostepowych, pomijajac kwestie ich sko-
munikowania z sieciami szkieletowymi. Intencjg POIG 8.4. byto zapewnienie srodkéw na inwestycje, ktorych uzupet-
nieniem beda projekty realizowane przez jednostki samorzadu terytorialnego i przedsiebiorcow telekomunikacyjnych
w ramach regionalnych programéw operacyjnych. Jednak tego typu inwestycji, ktére sg niezbedne dla efektywnego
dziatania sieci dostepowych, caty czas jest stosunkowo niewiele, zwtaszcza jesli chodzi o tzw. biate plamy na telekomu-
nikacyjnej mapie Polski.

Jednym z mozliwych rozwigzan moze by¢ budowa elementoéw sieci szkieletowej pozwalajacych na skomunikowanie
sieci dostepowych z internetem w ramach realizowanych projektéw. Takie rozwigzanie, dalekie od systemowosci, sta-
nowitoby dorazna odpowiedz na brak sieci szkieletowej na obszarze danej inwestycji. Jego doraznos¢ wynika z istot-
nego ograniczenia, jakim jest wykluczenie mozliwosci budowy sieci szkieletowej jako odrebnego elementu inwestycji
realizowanej w ramach POIG 8.4. W praktyce oznacza to, ze koszty skomunikowania sieci wiaczane sa w koszty pod-
faczenia abonentdw, przy czym wzrost kosztdw podtaczenia jest wprost proporcjonalny do brakéw w infrastrukturze
szkieletowej na danym terenie. Jest to szczegélnie dotkliwe w przypadku obszaréw wymagajacych szczegélnie duzych
nakfaddw infrastrukturalnych, co niekoniecznie musi oznacza¢ brak infrastruktury (niekiedy gtéwna przeszkoda jest
szczegolnie trudny teren, jak choc¢by w przypadku obszaréw gdrskich). Zdaniem ekspertéw sytuacja taka przektada sie
bezposrednio na pogorszenie przejrzystosci kryteriow oceny budowy kosztéw samych sieci dostepowych. Dzieje sie
tak w zwigzku ze znacznym zréznicowaniem kosztow przytaczenia abonentéw w ramach poréwnywalnych technologii,
w zaleznosci od miejsca realizacji inwestycji. Taka sytuacja nie sprzyja zwtaszcza projektom realizowanym w terenach
trudno dostepnych, majacych status biatych plam. W dituzszej perspektywie moze sie ona przetozy¢ na nieréwnomier-
ny rozwdj infrastruktury telekomunikacyjnej, jesli nie pogtebiajacy, to utrzymujacy w mocy obecne dysproporcje po-
miedzy obszarami dobrze skomunikowanymi a regionami wykluczonymi cyfrowo z powodu brakéw w infrastrukturze.

Poniewaz, jak wskazuje raport UKE, mieszkancy tych regiondw znajdujg sie czesto w gorszej sytuacji ekonomicznej
niz mieszkancy duzych osrodkéw miejskich, obarczanie ich kosztami skomunikowania sieci dostepowych ma przeciw-
skuteczny wptyw na walke z wykluczeniem cyfrowym, zmniejszajac dostepnos¢ sieci, pomimo istnienia samej infra-
struktury, co w dtuzszej perspektywie jest niezgodne z wytycznymi unijnej Agendy Cyfrowej. Przejrzystos¢ przepiséw,
a takze efektywnos¢ samych inwestycji moze poprawic¢ wyréznienie kosztéw budowy elementéw sieci szkieletowej we
whnioskach o dofinansowanie sieci dostepowych. Dzieki temu rozwigzaniu, koszt potaczenia sieci dostepowe;j z siecig
szkieletowg bytby w mniejszym stopniu przerzucany na abonenta, stwarzajac przestanki dla bardziej zréwnowazonego
i egalitarnego upowszechniania sieci szerokopasmowych.
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Rola sieci szkieletowej

Kolejnym waznym problemem, ktéry posrednio faczy sie z pytaniem o sposdéb rozliczania kosztéw faczenia sieci do-
stepowych i szkieletowych, jest wykorzystanie samej sieci szkieletowej — dofinansowanej z srodkdw publicznych - na
potrzeby innych projektéw szerokopasmowych. Wprowadzenie mozliwosci wykorzystania elementéw sieci szkieleto-
wych budowanych w ramach POIG 8.4 do realizacji takze innych ustug przewidzianych w biznesplanie wnioskodawcy
(np. tworzenie sieci miedzygminnych) pozwala nie tylko na lepsze rozdysponowanie srodkéw unijnych, ale réwniez
zwieksza elastycznosc realizowanych projektéw, pozwalajac na dostosowanie ich do potrzeb specyficznych dla regio-
nu, w ktérym realizowana jest dana inwestycja. Co wiecej, dzieki uwzglednieniu we wnioskach sieci szkieletowych oraz
umozliwieniu swiadczenia okreslonych ustug dla biznesu mozliwe jest zwiekszenie rentownosci realizowanych inwe-
stycji, pozyskanie dodatkowych srodkéw oraz zwiekszenie wspotpracy pomiedzy sektorem publicznym i prywatnym.

Kto moze skorzystac z, ostatniej mili”?

Efektywnos¢ inwestycji zapewniajacych bezposredni dostep do internetu jest réwniez zalezna od podmiotéw, ktére sa
odbiorcami ustug dostepowych. Obecnie dziatanie 8.4 nie pozwala m.in. na podfgczenie odbiorcéw instytucjonalnych
do budowanych w jego ramach sieci. Tymczasem wykluczenie cyfrowe na terenie biatych plam ma charakter infrastruk-
turalny, a co za tym idzie dotyka ono w réwnym stopniu poszczegdlnych gospodarstw domowych czy przedsiebiorcow,
jak i instytucji uzytecznosci publicznej, takich jak szkoty, biblioteki, przychodnie, urzedy i ich filie, zaktady komunalne,
kluby i swietlice, ale tez posterunki policji, strazy pozarnej, filie bankéw i urzedéw skarbowych, centra logistyczne, ho-
tele, koscioty itp. Jak stusznie zauwazajg autorzy rekomendacji do memorandum, nie bez znaczenia jest réwniez fakt,
ze wielu abonentéw na terenach wiejskich i podmiejskich bardzo czesto prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza w miejscu
zamieszkania i taczy dostep do internetu dla celéw prywatnych i zawodowych, wymagajac jednoczesnie od operato-
row telekomunikacyjnych zawarcia umowy w ramach prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Umozliwienie dostepu
do infrastruktury budowanej w ramach dziatania POIG 8.4. instytucjom uzytecznosci publicznej pozwala znacznie po-
prawi¢ efektywnos¢ dziatania administracji publicznej w danym regionie, ale wspiera réwniez inne dziatania w ramach
POIG, jak chocby przeciwdziatanie wykluczeniu cyfrowemu.

Integracja ré6znych elementéw infrastruktury (Smart Grid i ITS)

Kolejnym waznym elementem sktadajacym sie na ten obszar problemowy jest umozliwienie wykorzystania istnieja-
cej infrastruktury szerokopasmowej do obstugi innych projektéw o istotnym znaczeniu dla danego regionu. Juz teraz
sieci te moga by¢ wykorzystywane przy obstudze miejskiego monitoringu. Szczegdlnie istotne znaczenie maja one
jednak w przypadku ustug, w ktérych transmisja danych jest wyjatkowo wazna, jak cho¢by inteligentne systemy trans-
porotowe czy systemy poboru optat z licznikdw energii wody lub gazu (sieci Smart Grid). Problematyka ta wigze sie
Z rosnacym znaczeniem nowoczesnych rozwigzan z zakresu zarzadzania infrastrukturg publiczna. Zaréwno rozwdj in-
teligentnych systemdw transportowych, jak i sieci Smart Grid bedzie miat w najblizszych latach istotne znaczenie dla
rozwoju infrastruktury szerokopasmowej. Dlatego tez warto przemysle¢ model integracji poszczegélnych elementéw
infrastruktury (sieci przesytowe, infrastruktura drogowa itp.) w kontekscie realizowanych obecnie projektéw z zakresu
rozbudowy sieci teleinformatyczne;j.

Prawo drogi

Specyfika inwestycji infrastrukturalnych jest czesta trudnos¢ z dostepem do terenu, na ktérym sg one realizowane.
W przypadku branzy telekomunikacyjnej istotnym problemem przy realizacji wiekszosci projektow jest lokalizacja
urzadzen telekomunikacyjnych. Czynnikiem, ktéry moze znacznie przyspieszy¢ i utatwi¢ rozbudowe sieci telekomu-
nikacyjnej, jest wprowadzenie jasnych przepiséw dotyczacych tzw. telekomunikacyjnego ,prawa drogi”. Umozliwienie
dostepu do sieci szerokopasmowej dysponentowi terenu, na ktérym instalowane s3 tego typu urzadzenia (np. sta-
cje bazowe), mogtoby znacznie utatwi¢ proces inwestycyjny. Przyktadem moze by¢ tutaj udana wspétpracy pomiedzy
szkotami a operatorami telekomunikacyjnymi na terenach wiejskich. Szkoty, udostepniajac operatorom swoj teren pod
instalacje urzadzen telekomunikacyjnych, uzyskuja dostep do sieci, operatorzy natomiast zyskujg przychylnos¢ spo-
tecznosci lokalnej i teren.

W obecnych regulacjach istnieja przeszkody formalne dla tego typu dziatan, zwtaszcza w przypadku projektow realizo-
wanych w ramach POIG 8.4., poniewaz szkoty — jak wspomniano wyzej — nie sa traktowane jak odbiorcy indywidualni,
a tym samym majg one utrudniony dostep do sieci, nawet jesli udostepniaja swoj teren pod jej budowe.
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Inwestycje samorzadowe

Specyfika zasad realizacji projektow unijnych powoduje, ze rola inicjatora poszczegélnych projektéw spoczywa czesto
na samorzadach. Jednak rola jednostek samorzadu terytorialnego w projektach realizowanych w ramach POIG 8.4.
moze réwniez polegac¢ na umozliwieniu im realizacji wiasnych projektéw infrastrukturalnych. Takie rozwigzanie umoz-
liwia bardziej efektywne rozdysponowanie zasobdw, pozwalajac jednoczesnie unikna¢ dublowania inwestycji szero-
kopasmowych.

Ktopot polega w tym przypadku na braku jasnych wytycznych zaréwno dla jednostek samorzadu terytorialnego, jak
i przedsiebiorcéw, w sprawie wspotpracy przy projektach dotyczacych budowy infrastruktury telekomunikacyjnej. Po-
niewaz samorzady nie majg mozliwosci podtgczenia do sieci dostepowych i elementéw sieci szkieletowych budowa-
nych w ramach POIG 8.4., realizowane przez nie inwestycje dokonujg sie czesto z pominieciem dziatarh wykonywanych
w ramach tego programu. Jasne okreslenie zasad wspétpracy na tej ptaszczyznie jest zatem niezbedne dla optymaliza-
¢ji rozbudowy infrastruktury.

Koordynacja inwestycji

Osobng grupe ograniczen inwestycyjnych tworzg problemy zwigzane z koordynacjg i wspétpraca w ramach réznych
projektow infrastrukturalnych. Utrudnienia w wykorzystaniu infrastruktury drogowej lub energetycznej dla potrzeb
rozwoju sieci telekomunikacyjnych stanowig jedna z wazniejszych barier dla szybkiej i efektywnej rozbudowy spéjnej
infrastruktury. Problemy te nie dotycza wyfgcznie czysto prawnych regulacji, ale rowniez kwestii wspoétpracy z jednost-
kami samorzadu terytorialnego czy Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Réwniez nieprecyzyjnosé czesci
okreslen wykorzystywanych w prawie budowlanym sprawia, ze czesto ocena kosztéw rozwoju jest podatna na arbitral-
ne decyzje.

Kierunek, w jakim moga w najblizszym czasie rozwijac sie regulacje prawne i proceduralne, obrazujg niedawne zmiany
w przepisach dotyczacych rozwigzan FTTH, w mysl ktérych nowo powstajace budynki mieszkalne musza by¢ wyposa-
zone w punkt dostepowy do sieci. Jak jednak wskazuja rekomendacje komitetu wykonawczego memorandum w spra-
wie wspotpracy na rzecz budowy i rozwoju pasywnej infrastruktury sieci szerokopasmowych, réwniez w tej kwestii
potrzebne s zmiany doprecyzowujace szereg kwestii praktycznych.

Bariery inwestycyjne

Przyjmujac klasyfikacje barier inwestycyjnych zaproponowang w ramach rekomendacji komitetu wykonawczego me-
morandum, mozna wskazac¢ w pierwszym rzedzie na szereg problemow, jakie rozwigza¢ moga odpowiednie noweli-
zacje tzw. megaustawy (ustawa o wspieraniu rozwoju ustug i sieci telekomunikacyjnych). Wskazuje sie réwniez na po-
trzebe zmian w prawie budowlanym. Osobnym obszarem problemowym jest kwestia koordynacji planéw rozbudowy
infrastruktury telekomunikacyjnej z rozwojem sieci drogowej.

Punkty styku z innymi sieciami

Jedna z podstawowych kwestii podnoszonych przez podmioty dziatajace w branzy telekomunikacyjnej jest brak prak-
tyki polegajacej na projektowaniu punktéw styku z innymi sieciami. W obecnej sytuacji inwestycje w rézne typy infra-
struktury, ktére zakfadaja wykorzystanie sieci swiattowodowej, nie wiaza sie z obowigzkiem projektowania punktéw
styku z sieciami szerokopasmowymi. Chodzi o sytuacje zakfadajace np. sterowanie siecia wodociaggowa czy kanalizacyj-
na. Podobna sytuacja dotyczy rozbudowy sieci drég krajowych. Zasadniczy problem polega na tym, ze ustalenie punk-
tu styku po zakonczeniu inwestycji jest niezwykle czasochtonne i kosztowne. Wprowadzenie obowigzku uwzglednienia
punktéw styku na etapie realizacji inwestycji moze przyczynic sie nie tylko do racjonalizacji kosztéw budowy punktéow
styku, ale réwniez do bardziej efektywnego wykorzystania zasobdw infrastrukturalnych.
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Udostepnianie sieci przesytlowych

Inng kwestig dotyczaca relacji pomiedzy odmiennymi typami infrastruktury jest mozliwos¢ udostepnienia energe-
tycznych sieci przesytowych na potrzeby sieci szerokopasmowych. Podstawowa kwestig jest tutaj okreslenie sposobu
wykorzystania infrastruktury nalezgcej do podmiotéw niebedacych pod kontrolg Skarbu Paristwa na potrzeby publicz-
nych sieci szerokopasmowych. Jak stusznie wskazujg autorzy rekomendacji w ramach memorandum, obecne prze-
pisy regulujgce te kwestie (tzn. art. 17-24 ustawy o wspieraniu rozwoju ustug i sieci telekomunikacyjnych) wtasciwie
wykluczajg mozliwos¢ korzystania z infrastruktury energetycznej nienadzorowanej przez jednostki sektora finanséw
publicznych. Stosowana do tej pory praktyka dotyczy wspdlnych inwestycji, zwtaszcza jesli chodzi o budowe kabli
Swiattowodowych na liniach energetycznych, dzierzawe miejsca w obiektach energetycznych pod szafy teletransmisyj-
ne, na masztach pod instalacje radiolinii, w kanalizacji kablowej, dzierzawa wtodkien swiattowodowych, dzierzawa taczy
cyfrowych i dzierzawa podbudowy stupowej. Objecie obowigzkiem dostepu do infrastruktury wszystkich operatoréw
przemystowych, w tym podmiotéw prywatnych, moze w sposéb istotny wptynac¢ na przyspieszenie i utatwienie rozwo-
ju sieci szerokopasmowych.

Wprowadzenie odpowiednich regulacji w tej kwestii ma réwniez istotne znaczenie dla realizacji projektéw opieraja-
cych sie na integracji sieci przesytowych i sieci $wiattowodowych.

Prawo budowlane - niejednoznacznos¢ terminologii

Kolejna grupe problemow i barier inwestycyjnych tworzg kwestie zwigzane z prawem budowlanym. Obok potrzeby
doprecyzowania pojec¢ dotyczacych infrastruktury telekomunikacyjnej uzywanych w zapisach prawa budowlanego
(np. ,instalacja radiokomunikacyjna” lub ,antenowa konstrukcja wsporcza”) doprecyzowania wymagaja réwniez same
przepisy prawa budowlanego, zwtaszcza zas te jego aspekty, ktére dotyczg ochrony srodowiska. Eksperci wskazuja
m.in. na potrzebe wprowadzenia jednoznacznych regulacji dotyczacych obowiazku zgtaszania przez inwestora wraz
z zamiarem realizacji instalacji radiokomunikacyjnej oswiadczenia projektanta o wptywie instalacji na srodowisko. Do-
tyczy to przede wszystkim obszaréw objetych programem Natura 2000.

Kanaty technologiczne na wiaduktach i mostach

Wprowadzenie obowiagzku budowy kanatéw technologicznych na mostach i wiaduktach takze moze w sposéb istotny
usprawnic proces rozbudowy sieci, znacznie obnizajac jego koszty. Budowa sieci na wiaduktach lub mostach po ich
ukoniczeniu jest szczegdlnie uciazliwa i droga. Wprowadzenie obowigzku budowy kanatéw technologicznych bytoby
duzym udogodnieniem.

Obowiazek doprowadzenia sieci telekomunikacyjnej do budynku

Bardzo waznym elementem, ktéry spotkat sie z pozytywnym odbiorem Ministerstwa Administracji i Cyfryzacji, jest
obowiazek doprowadzenia sieci telekomunikacyjnej do kazdego nowo budowanego budynku. Zdaniem ekspertéw
opracowujacych rekomendacje w ramach memorandum jest to rozwigzanie, ktére moze zmobilizowa¢ inwestoréw,
zwiaszcza za$ deweloperéw do rozbudowy infrastruktury telekomunikacyjnej.

Inwestycje drogowe

Koordynacja inwestycji drogowych i rozbudowy sieci telekomunikacyjnej wyznacza odrebny obszar problemoéw, spo-
$réd ktérych najwazniejszym jest czesta odmowa lokalizacji inwestycji telekomunikacyjnych w pasach drég powiato-
wych i wojewddzkich. Dotyczy to réwniez drég znajdujacych sie w gestii GDDKIA. Jest to jedna z najpowazniejszych
barier dla rozbudowy sieci telekomunikacyjnej w Polsce, zwtaszcza w sytuacji intensywnej modernizacji sieci drogo-
wej. Z jednej strony nieche¢ zarzadcéw drég do wyrazania zgody na realizacje inwestycji telekomunikacyjnych jest
zrozumiata o tyle, ze plany rozbudowy drég (zwtaszcza na poziomie lokalnym) sg rzadko okreslone w perspektywie
dtugoterminowej, w zwigzku z czym infrastruktura telekomunikacyjna powinna znajdowac sie jedynie w obszarach
niezaktadajacych rozbudowy pasa drogowego.

W praktyce oznacza to, ze operator telekomunikacyjny zmuszony jest angazowac sie w przewlekte i kosztowne nego-
cjacje dotyczace pozwolenia na budowe na terenach o zréznicowanej strukturze wtasnosciowej. Lokalizacja inwestycji
w pasie drogowym pozwala unikna¢ tych probleméw, poniewaz podmiotem odpowiedzialnym za éw pas jest jego
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zarzadca. Ewentualne plany rozbudowy lub przebudowy powinny by¢ w tej sytuacji uwzgledniane przy budowie infra-
struktury telekomunikacyjnej. Zmiany, ktére sg potrzebne w tej kwestii, dotycza przede wszystkim kosztéw dostepu do
pasa drogowego, lecz réwniez skrécenia terminu wydawania decyzji przez zarzadcéw czy doprecyzowania przepisow
dotyczacych ponoszenia kosztéw przebudowy urzadzen w przypadku przebudowy drogi po zakonczeniu budowy in-
frastruktury telekomunikacyjnej.
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Rekomendacje

1) Rozpoczecie autentycznego dialogu administracji paistwowej z branzg budownictwa drogowego. Stan wojny ni-
komu nie stuzy, paralizuje place budéw, opdznia realizacje inwestycji i stuzy jedynie zwiekszeniu zyskow kancelarii
prawnych oraz dodaje pracy sadom gospodarczym. Dobrym przyktadem niech bedzie powotanie przez PKP PLK SA
Forum Inwestycyjnego, w ktérego sktad oprocz projektantéw, inzynieréw i wykonawcéw weszli reprezentanci Cen-
trum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT), Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Ministerstwa Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej i Urzedu Zamoéwien Publicznych. Autentyczna che¢ wszystkich stron usprawnienia
procesu przygotowania i realizacji inwestycji pozwolita na opracowanie dobrych rekomendacji stuzgcych temu celo-
wi, jednak do ich wdrozenia niezbedna jest teraz wola polityczna na najwyzszym szczeblu.

2) Powrdét do koncepcji z 2009 r. powotania petnomocnika rzadu ds. inwestycji liniowych. Minister transportu obar-
czany jest zazwyczaj cata polityczng odpowiedzialnoscig za problemy z realizacja dominujacych dzisiaj inwestycji,
a wiec inwestycji drogowo-kolejowych, podczas gdy w tej czesci procesu przygotowan i uzgodnien, ktdra jest w gestii
administracji panstwowej, ma on bezposredni wptyw na okoto 50% spraw. W pozostatej czesci wazna jest odpowie-
dzialnos¢ ministra finanséw, ministra rozwoju regionalnego, ministra spraw wewnetrznych i administracji oraz mini-
stra $rodowiska wraz z podlegtymi im agendami takimi jak przyktadowo Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska.
Petnomocnik, w randze Sekretarza Stanu w Kancelarii Premiera, na biezaco konsultowatby problemy wystepujace na
rynku przy udziale statego ciata doradczego, skupiajacego przedstawicieli rynku i administracji.

3) Stabilizacja i dywersyfikacja zrédet finansowania inwestycji. Niepokojace jest: zadtuzenie Krajowego Funduszu Dro-
gowego, konieczno$¢ zaciggania zobowiazan na sptate zobowigzan wczesniejszych, wysokie — bo siegajace juz rocz-
nie 2 mld zt — koszty obstugi zadtuzenia Funduszu; rozpoczecie od 2013 r. zadtuzania PKP PLK SA, tak by mozliwe byto
zapewnienie prefinansowania i wktadu wiasnego do inwestycji kolejowych; zawieszenie od 2013 r. ustawowego zapi-
su, stanowigcego iz 18% z akcyzy od paliw silnikowych i autogazu przeznaczanych jest na inwestycje w infrastrukturze
lagdowej. Srodki UE sg najwiekszym i najcenniejszym zrédtem finansowania inwestycji, ale biorac pod uwage fakt, ze
Polska w nadchodzacej perspektywie otrzyma je ostatni raz w tak duzej wysokosci, nalezy rozpoczac¢ rokroczne, stop-
niowe odtwarzanie pozycji w budzecie panstwa stuzgcej finansowaniu inwestycji.

4) Zmiany w zasadach prowadzenia polityki rozwoju poprzez wprowadzenie do polskiego systemu prawnego gtow-
nych instrumentéw zarzadzania rozwojem i przygotowywania projektéw rozwojowych Unii Europejskiej, zintegro-
wanie systemu planowania z regionami i terenem obstugiwanym przez infrastrukture oraz wprowadzenie systemu
sieciowego podejscia do planowania i zarzadzania zamiast dziatan w transporcie prowadzonych jedynie w obrebie
poszczegolnych gatezi. Konieczne jest zapewnienie przejrzystosci w procesie dochodzenia do decyzji, zobiektywi-
zowanie kryteriow wyznaczajacych priorytety inwestycyjne, unikanie pozornosci debaty publicznej nad z géry juz
przesadzonym wariantem inwestycji, wprowadzenie monitoringu zrealizowanych inwestycji, co nie tylko pilnuje ra-
cjonalnego wydawania srodkow, ale $ledzi takze rezultaty zrealizowanych zadan w sposéb niezalezny od pojedyncze-
go projektu. Niezbedna jest zmiana podejscia do dokumentéw strategicznych i planistycznych z czysto politycznego,
traktowanego jak lista politycznych zyczen.

5) Koniecznos¢ dokonania zmian legislacyjnych, zapewnienie wiekszej niz obecnie stabilizacji przepiséw, respektowa-
nia potrzeby przyjmowania przepiséw i okreséw przejsciowych, wydawania na czas aktéw wykonawczych. Ponadto
konieczne jest:

przyjecie nowego prawa budowlanego, zmniejszajagcego wymogi biurokratyczne nakfadane na inwestoréw oraz
skracajgce terminy wydawania decyzji;

usuniecie z obrotu prawnego decyzji o warunkach zabudowy i zastapieniu ich decyzjami w sprawie urbanistycz-
nego planu realizacyjnego; jest to uzasadnione krytyka decyzji o warunkach zabudowy, ktéra powszechnie uwa-
zana jest za zbyt dalece uznaniowa;

zmniejszenie ograniczen realizacji inwestycji na gruntach rolnych klas I-1ll wynikajace z koniecznosci ubiegania sie
o uchwalenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego i przejscie dtugotrwatej procedury uzyski-
wania zgody ministra rolnictwa i rozwoju wsi;

wprowadzenie dopuszczalnosci przeniesienia decyzji administracyjnej z jednego podmiotu na drugi, tak jak jest
to mozliwe np. w przypadku pozwolenia na budowe czy decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Powyz-
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sze regulacje utatwiaja funkcjonowanie przedsiebiorcom poprzez umozliwienie dokorczenia realizacji inwestycji
przez inny podmiot niz ten, ktéry pierwotnie starat sie o uzyskanie decyzji administracyjnych niezbednych do jej
realizacji. Z blizej nieznanych powodoéw takiej mozliwosci nie przewidziano wzgledem decyzji o ustaleniu lokali-
zacji inwestycji celu publicznego;

wprowadzenie odrebnej wtasnosci obiektéw budowlanych (tzw. prawo warstwowe) co umozliwiatoby ustanawia-
nie odrebnej wtasnosci budynkéw badz budowli zrealizowanych nad lub pod powierzchnig gruntu niezwigzane-
go bezposrednio pod wzgledem gospodarczym z tg nieruchomoscia;

przyjecie nowej ustawy o inwestycjach. Wydaje sie, ze jest to lepsze rozwigzanie niz kolejne wydtuzanie terminéw
obowigzywania specustaw badz uchwalanie nowych aktéw prawnych do realizacji pojedynczych inwestycji (np.
terminal gazu ziemnego skroplonego LNG w Swinoujsciu);

wprowadzenie przepisdéw regulujacych korytarze infrastrukturalne dla inwestycji sieciowych (elektroenergety-
ka, gaz, paliwa, ciepto), ktére regulowatyby ustanowienie korytarza przesytowego dla nowych urzadzen przesy-
towych, kwestie zgdd na lokalizowanie nowych urzadzen przesytowych, okreslenie korytarza przesytowego dla
istniejacych urzadzen przesytowych, udzielenie pozwolenia na budowe dla urzadzen przesytowych, stanowienia
stuzebnosci przesytu oraz gospodarowania gruntami w obszarze korytarza przesytowego wraz z odszkodowania-
mi z tytutu obcigzenia nieruchomosci stuzebnoscia przesytu;

w branzy telekomunikacyjnej istotnym problemem przy realizacji wiekszosci projektow jest lokalizacja urzadzen
telekomunikacyjnych. Czynnikiem, ktéry moze znacznie przyspieszy¢ i utatwic rozbudowe sieci telekomunikacyj-
nej, jest wprowadzenie jasnych przepiséw dotyczacych tzw. telekomunikacyjnego ,prawa drogi”.

6) Zmiana podejscia do kwestii zamoéwien publicznych. W postepowaniach przetargowych zbyt czesto dominuje kry-
terium najnizszej ceny, co ogranicza wykorzystanie innych waloréw, takich np. jak: jakos¢ oferowanych ustug, propo-
zycje zastosowania okreslonych materiatéw czy technologii, doswiadczenie wykonawcéw zdobyte w ciggu wielu lat
obecnosci na rynku itp. Takie postepowanie nie pozwala na wyboér optymalnych rozwigzan, ktére nalezy oceniac nie
tylko z perspektywy jednorazowego wydatku na etapie wykonywania okreslonego obiektu, ale takze pdzniejszych
kosztéw zwigzanych z jego eksploatacja. Niezaleznie od powyzszego, w przypadku gdy zamawiajacy zdecyduje sie
na zastosowanie ceny jako jedynego kryterium, to niestety zdarza sie, ze pomimo zaistnienia ku temu przestanek
(oferta zawiera razaco niska cene w stosunku do przedmiotu zamédwienia), nie sg stosowane przepisy, ktére obliguja
zamawiajacego do odrzucenia takiej oferty. Warto przypomnie¢, ze prawo nakazuje wyboér ,oferty najkorzystniejszej
ekonomicznie’, co z obawy na ewentualne konsekwencje stato sie dla zamawiajacego réwnoznaczne z wyborem ofer-
ty o najnizszej cenie.

7) Ograniczenie problemu wystepujacego w postepowaniach przetargowych, jakim jest pojawianie sie wsréd oferen-
tow podmiotéw, ktdre nie posiadajg odpowiedniego doswiadczenia i zasobdéw dla realizacji przedmiotu zamdwienia,
jednak oferuja wyjatkowo niska cene. Konieczne jest skrupulatniejsze badanie zdolnosci oferenta do realizacji przed-
miotu zamoéwienia, szczegolnie w przypadkach, gdy jedynym kryterium wyboru oferty jest cena. Rozwazy¢ nalezy
powrét do stosowania wobec wykonawcéw warunku w zakresie ,ptynnosci biezacej” oraz sformutowanie wzoréw
dotyczacych okreslenia wymaganego sredniego przychodu i wymaganej kwoty srodkéw wiasnych.

8) Wyeliminowanie mozliwosci ,handlowania kontraktami’, czyli uniemozliwienie wykonawcy podzlecania catego
kontraktu innym podmiotom. Najlepszym rozwigzaniem tego problemu bytoby doprecyzowywanie, jakg czes¢ kon-
traktu musi wykonac zwyciezca przetargu, a jaka moze zleci¢ podwykonawcom.

9) Ograniczenie wprowadzania zmian w umowach polegajacych na odstepstwie od wzorca umowy FIDIC, ktéry jest
uznanym miedzynarodowo standardem zawierania uméw na roboty budowlane. Cechami charakterystycznymi wa-
runkéow kontraktowych FIDIC s3 m.in.: istnienie warunkéw szczegélnych przystosowujacych warunki ogélne do prawa
krajowego i wymagan zamawiajagcego, wprowadzenie inzyniera (zespotu) jako uczestnika realizacji kontraktu, dzia-
fajacego w imieniu zamawiajacego (inwestora), rozwiniety system wprowadzania zmian i korekt w wykonywanych
robotach, spdjny mechanizm rozwigzywania roszczen i sporéw przez inzyniera, komisje rozjemcza i arbitraz. W pol-
skich warunkach wykonawca nie ma prawa do zwiekszonego wynagrodzenia w przypadku opézniert zamawiajace-
go w przekazywaniu projektéw, placu budowy czy konsekwencji innych opdznien i ryzyk zamawiajacego. Silniejsza
pozycja inwestora przejawia sie m.in. w zlikwidowaniu ograniczen wysokosci kar umownych, mozliwosci egzekwo-
wania tych kar nawet w przypadku, gdy brak winy wykonawcy (np. niesprzyjajace warunki pogodowe lub dziatania
0s0b trzecich) albo naruszenie umowy nie wptywa na terminowos¢ ukoniczenia i jakos¢ robét. Umowy nie obliguja
inwestorow do wspdtpracy z wykonawca, np. przy uzyskiwaniu zgdd i decyzji niezbednych do realizacji inwestycji. Nie
ponoszg oni takze odpowiedzialnosci za poprawnos¢ i kompletnos¢ dokumentacji projektowe;j.
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10) Dokonanie zmiany w niesprawiedliwym obecnie podziale ryzyk. Idealny system podziatu ryzyk przyjmuje, ze ry-
zyko przejmuje strona, ktéra moze oddziatywac na czynniki generujace ryzyko; ryzyko przejmuje strona, ktéra moze
wptywac na skutki ryzyka (ograniczac je); ryzyko przejmuje strona, ktéra jest w stanie ponies¢ skutki ryzyka. W Polsce
specyfikacja przetargowa nakfada petne ryzyko zwigzanego z realizacja inwestycji na wykonawce. Konieczna jest za-
tem réwnowaga i racjonalny podziat ryzyka w procesie budowlanym.

11) Wprowadzenie waloryzacji cen kontraktowych. Okres miedzy sktadaniem ofert a faktyczng realizacjg kontraktu
jest na tyle dtugi, ze naturalnym zjawiskiem byty, sg i bedg zmiany cen waznych czynnikéw produkgji, rzutujgcych na
koszty budowy.

12) Rozwiazanie problemu robdét dodatkowych, ktére w obecnej procedurze wydatkowania srodkéw UE zgodnie
z wytycznymi Ministerstwa Rozwoju Regionalnego nie stanowig tzw. kosztu kwalifikowanego, a wiec ich zaakcep-
towanie oznacza pokrycie ich ze srodkéw wiasnych inwestora. Alternatywne rozwigzanie, jakim jest wprowadzenie
przetargu na roboty dodatkowe (ktéry nie zawsze wygrywa pierwotny wykonawca) opdznia prace. Roboty takie po-
winny by¢ dodatkowo wyceniane i powinny zwieksza¢ cene ryczattowa kontraktu.

13) Odejscie od automatyzmu stosowania w przetargach formuty ,projektuj i buduj” Jak pokazuje doswiadczenie,
w projektach wiekszych i o duzym stopniu komplikacji oraz zaangazowania potencjatu wykonawcow lepszym rozwia-
zaniem jest stosowanie formut rozdzielnych.

14) Reforma sadownictwa administracyjnego oraz eliminacja przewlektosci postepowan w sadach cywilnych, szcze-
golnie w sprawach gospodarczych.

15) Szersze stosowanie arbitrazu. W Polsce ma on zastosowanie jedynie do ok. 5% spraw, podczas gdy w krajach Euro-
py Zachodniej stosowany jest az w 60% przypadkoéw. Jednym z podstawowych zatozen postepowania arbitrazowego
jest jego szybko$¢. Postepowanie arbitrazowe z zasady jest jednoinstancyjne. Oznacza to, ze wyrok jest ostateczny
i nie istnieje mozliwos¢ odwotania. Postepowanie jest ponadto w znacznym stopniu odformalizowane, np. w zakresie
komunikacji stron i co istotne w postepowaniu arbitrazowym to strony decyduja o sposobie jego prowadzenia np.
w zakresie ilosci pism procesowych czy harmonogramu ich sktadania.

16) Ukrécenie procederu wytudzania srodkéw finansowych od inwestoréw przez organizacje pseudoekologiczne
w zamian za odstgpienie od blokowania inwestycji poprzez doprecyzowanie trybu postepowania administracyjne-
go, szkolenia dla samorzadéw prowadzacych postepowania o wydanie decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych
i pozwolen na budowe. Zasadnym wydaje sie takze przeznaczenie srodkéw finansowych dla GDOS na zinwentaryzo-
wanie i zwaloryzowanie zasobow przyrodniczych, ktére nastepnie udostepniane bytyby inwestorom.
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