ZAŁĄCZNIK A

STRATEGIA POMOCY Z FUNDUSZU SPÓJNOŚCI

DLA SEKTORA OCHRONY ŚRODOWISKA: 2000-2006

1. 
Uwarunkowania prawne 

-
Art. 2 Traktatu ustanawiającego Wspólnotę Europejską, zmieniony Traktatem Amsterdamskim, stanowi, że zadaniem Wspólnoty jest promowanie harmonijnego, równomiernego i zrównoważonego rozwoju działalności gospodarczej oraz wysokiego stopnia ochrony i poprawy jakości środowiska. Art. 6 wymaga włączenia wymagań w zakresie ochrony środowiska do innych elementów polityki Wspólnoty w celu promowania zrównoważonego rozwoju. Art. 130r został zastąpiony art. 174, na podstawie którego projekty finansowane z Funduszu Spójności pomagają osiągnąć cele w zakresie ochrony środowiska ustalone zgodnie z celami piątego programu Wspólnoty w sprawie polityki i działania na rzecz ochrony środowiska i zrównoważonego rozwoju.

-
Cele wyznaczone w art. 3 rozporządzenia o Funduszu Spójności, z późniejszymi zmianami. 

2. 
Wytyczne Wspólnoty dotyczące procesu programowania


W latach 2000-06 pomoc z Funduszu Spójności musi być udzielana w oparciu o programy obejmujące cały okres, aby położyć silniejszy nacisk na wymiar wspólnotowy, odzwierciedlając równocześnie główne elementy polityki ochrony środowiska i zapewniając jej zwiększone finansowanie 

Strategia Funduszu Spójności została ustalona w odniesieniu do następujących elementów: 

-
prezentacja projektów pod kątem sektorowego i terytorialnego podejścia do ochrony środowiska, w podziale na zlewnie w przypadku projektów w dziedzinie zaopatrzenia w wodę oraz według regionów w przypadku przedsięwzięć w zakresie gospodarki ściekowej i zagospodarowania odpadów; 

-
wierność zasadzie „zanieczyszczający płaci”;

-
ustalanie wielkości pomocy przy uwzględnieniu zgodności systemów opłat z tą zasadą, zwłaszcza przy założeniu, że koszty ochrony środowiska powinien ponosić sprawca zanieczyszczeń;

-
lepsze partnerstwo między sektorami publicznym i prywatnym oraz systematyczne dążenie do osiągnięcia jak największego efektu mnożnikowego pomocy wspólnotowej: zachęcanie do udziału posiadaczy koncesji oraz innych form uczestnictwa;

-
przyjęcie, że grupowanie projektów w ramach Funduszu Spójności powinno odbywać się zgodnie z kryteriami określonymi w nowym załączniku II do rozporządzenia o Funduszu Spójności.

3.  
Priorytety Funduszu Spójności 

Zasadność priorytetów przyjętych na lata 1994-99 potwierdza potrzeba doprowadzenia do końca pomocy rozpoczętej w tym okresie i konsolidacji dotychczasowych osiągnięć w dziedzinie ochrony środowiska, zwłaszcza na obszarach najgęściej zaludnionych. Nacisk zostanie położony na finansowanie dużych projektów.

Strategia ta powinna przynieść ustalanie ogólnych celów, które można wyrazić w kategoriach ilościowych dla poszczególnych Państw Członkowskich według następujących priorytetów sektorowych:

· Zaopatrzenie w wodę pitną: priorytet stanowić będzie zapewnienie zgodności z ramową dyrektywą o wodzie. Pomoc zostanie przeznaczona na działania służące zapewnieniu odpowiedniego zaopatrzenia w wodę pitną w dużych, gęsto zaludnionych miastach oraz poprawie jakości wody dostarczanej konsumentom.

Wszystkim inwestycjom w dziedzinie zaopatrzenia w wodę powinien towarzyszyć konkretny plan działania mający ograniczyć straty wody z systemu dystrybucji do optymalnego odsetka, co zapewni wydajność systemu..

W ramach Funduszu Spójności priorytetowo traktowana będzie ta część wspomnianych systemów, która dotyczy infrastruktury.

· Oczyszczanie ścieków i uzdatnianie wody: priorytet stanowić będzie zgodność z dyrektywą o oczyszczaniu ścieków (91/271/WE), obejmującą odprowadzanie, oczyszczanie i zagospodarowanie ścieków miejskich zgodnie z poniższymi ustaleniami:

· priorytet na rok 1998: obszary wrażliwe;

· priorytet na rok 2000: duże obszary miejskie o liczbie ludności przekraczającej 15 tys.;

· priorytet na rok 2005: małe obszary miejskie o liczbie ludności od 2 tys. do 10 tys.


Dla infrastruktury tej powinien zostać opracowany plan zarządzania wyraźnie wskazujący dostępne środki finansowe w celu zapewnienia funkcjonowania i utrzymania realizowanych inwestycji.

· Zagospodarowanie miejskich, przemysłowych i niebezpiecznych odpadów stałych oraz odpadów szpitalnych: priorytet będą stanowić projekty w dziedzinie zagospodarowania miejskich odpadów stałych, stanowiące część krajowych planów zagospodarowania odpadów  zgodnie z dyrektywą ramową o odpadach, odpadach niebezpiecznych itd.

Środki finansowe na realizację projektów w tym sektorze zostaną przeznaczone na redukcję odpadów, odzyskiwanie surowców wtórnych, utylizację i ostateczne eliminowanie odpadów, zgodnie z przepisami dyrektyw.

Wybór projektów, które mają być finansowane będzie opierać się na następujących wytycznych:

· uzupełnienie cyklu pomocy i działań, których brakuje w istniejących systemach, w celu uzyskania zgodności z dyrektywami; 

· projekty lub grupy projektów zgłoszonych do Funduszu Spójności będą stanowić część zintegrowanych systemów operacyjnych;

· należy zapewnić rentowność inwestycji; w szczególności, koszty operacyjne muszą mieć pokrycie w opłatach;

· projekty w dziedzinie gospodarki wodnej muszą być powiązane z planami dotyczącymi zlewni oraz uwzględniać aspekty ilościowe i jakościowe, zwłaszcza bilans wodny na danym obszarze oraz kwestie zaopatrzenia w wodę;

· jeśli chodzi o gospodarkę wodną na zlewniach międzynarodowych Półwyspu Iberyjskiego, priorytetowo traktowane będą projekty, których oddziaływanie ponadnarodowe jest zgodne z priorytetami Wspólnoty. Należy ustalić cele dla poszczególnych zlewni. Oferowana w ramach Funduszu Spójności możliwość podjęcia badań i pomocy technicznej powinna być wykorzystywana w większym stopniu niż w przeszłości.

4. 
Plany sektorowe 

Państwa Członkowskie powinny sporządzić plany regionalne i narodowe w poszczególnych sektorach pomocy na ochronę środowiska, łącznie ze Strategią Wykorzystania Funduszu Spójności dla projektów zgłoszonych w ramach Funduszu Spójności.

W trzech priorytetowych sektorach koordynacja z EFRR będzie następować w kontekście realizacji tych planów oraz wieloletnich programów EFRR.

Państwa Członkowskie zidentyfikują potrzeby, określą wymagania inwestycyjne oraz ustalą potrzeby inwestycyjne i zidentyfikują inwestycje, które mogą być objęte pomocą ze środków Funduszu Spójności i/lub EFRR.

Projekty powinny być zgłaszane jako zintegrowane systemy zgodne z zasadami pomocy proponowanymi w dokumentach CSF (Podstawy Wsparcia Wspólnoty), OP (Programy Operacyjne) i SPD (Jednolity Dokument Programowy), dotyczących EFRR.

5. 
Komplementarność w stosunku do EFRR 


Większa spójność między funduszami zostanie osiągnięta w następujący sposób:

· Strategia i wytyczne Funduszu Spójności zostaną opracowane we współpracy z EFRR i branżowymi Dyrekcjami Generalnymi (DG ds. Środowiska i DG ds. Transportu) w celu usprawnienia koordynacji polityki sektorowej (transportowej i środowiskowej) na szczeblu krajowym, na rzecz rozwoju regionalnego.

· Wprowadzenie wyraźniejszych mechanizmów koordynacyjnych w zakresie kontroli projektów i grup projektów finansowanych w ramach poszczególnych Funduszy, jak również w zakresie podziału zadań.

· Określenie celów i jednolitych wskaźników dla wszystkich Funduszy z myślą o usprawnieniu monitorowania oraz oceny porealizacyjnej.

· Funkcjonowanie Komitetów Monitorujących zostanie usprawnione poprzez organizowanie posiedzeń mających na celu rozważenie najważniejszych aspektów jakościowych pod względem celów sektorowych w skali krajowej i skali innych obszarów. Do udziału w nich będą zachęcane również instytucje odpowiedzialne za realizację.

ZAŁĄCZNIK B

STRATEGIA POMOCY Z FUNDUSZU SPÓJNOŚCI

DLA SEKTORA TRANSPORTOWEGO: 2000-2006

1.
Uwarunkowania prawne

Art. 2 Traktatu ustanawiającego Wspólnotę Europejską, zmieniony Traktatem Amsterdamskim, stanowi, że zadaniem Wspólnoty jest promowanie harmonijnego, równomiernego i zrównoważonego rozwoju, spójności ekonomicznej i społecznej oraz solidarności między Państwami Członkowskimi.

Art. 3, ze zmianami, wymienia wspólną politykę transportową, wzmocnienie spójności ekonomicznej i społecznej oraz zachęty do tworzenia i rozwijania sieci transeuropejskich wśród sposobów podejmowania zadań wymienionych w art. 2.

Art. 155 Traktatu ustanawiającego Wspólnotę Europejską przewiduje identyfikację projektów będących przedmiotem wspólnego zainteresowania w sferze sieci transeuropejskich na podstawie celów, priorytetów i ogólnych działań w tym zakresie oraz stwierdza, że w odniesieniu do tych sieci konkretne projekty w dziedzinie infrastruktury transportowej mogą być wspierane z Funduszu Spójności, z odpowiednim uwzględnieniem ich potencjalnej rentowności.

2.
Wytyczne Komisji na lata 2000-2006

Strategia Funduszu Spójności na nowy okres powinna obejmować realizację wytycznych Wspólnoty dotyczących rozwoju transeuropejskich sieci transportowych, ze szczególnym uwzględnieniem korytarzy i kluczowych punktów sieci.

Priorytety pomocy są następujące:

· zwiększenie efektywności poszczególnych systemów transportu poprzez zintegrowanie różnych jego form (drogowy, kolejowy, morski i lotniczy);

· zrównoważenie pomocy udzielanej różnym formom transportu poprzez promowanie rozwoju transportu kombinowanego, tworząc węzły międzysieciowe i platformy intermodalne;

· rozwiązywanie problemów w sferze dostępu, analizując potrzeby w zakresie komunikacji między regionami lub Państwami Członkowskimi;

· promowanie bardziej zrównoważonych i mniej szkodliwych dla środowiska form transportu w celu zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych. Dotyczy to ruchu drogowego i lotniczego.

3.
Podejście strategiczne 

Fundusz Spójności będzie nadal odgrywał kluczową rolę w budowie transeuropejskich sieci transportowych, zwłaszcza, jeśli chodzi o korytarze i kluczowe punkty sieci oraz działania dotyczące brakujących ogniw priorytetowych tras określonych podczas posiedzenia Rady w Essen w roku 1994. W tym celu każde z Państw Członkowskich opracuje strategię wykorzystania funduszu spójności– dokument określający strategiczne cele pomocy, które można osiągnąć do roku 2006 oraz dokładnie identyfikujący projekty, które umożliwią osiągnięcie tych celów. Strategie wykorzystania funduszu spójności będą obejmować wstępne określenie kosztów wymaganych inwestycji, wstępny harmonogram realizacji oraz orientacyjny plan źródeł finansowania. Dokument ten powinien być spójny ze Zintegrowanym Programem Rozwoju Regionalnego.

Podczas realizacji głównych przedsięwzięć poszukiwać się będzie w ramach Funduszu Spójności możliwości zwiększenia wydajności poprzez posługiwanie się różnymi formami finansowania oraz większe wykorzystanie finansów prywatnych. Mówiąc konkretniej, należy rozszerzyć zakres stosowania sposobów realizacji opartych na partnerstwie sektorów publicznego i prywatnego (PPP).

3.1
Rozwój sieci TEN-T
Koncepcja transeuropejskich sieci transportowych rozwija się od czasu wejścia w życie decyzji nr 1692/96, do której odnosi się nowe rozporządzenie o Funduszu Spójności. Ważne jest zatem jasne ustalenie jej kontekstu, pamiętając przy tym o dalszym rozwoju sieci TEN. Koniecznie należy uwzględnić wytyczne Wspólnoty, z którymi priorytety Funduszu Spójności w zakresie pomocy muszą być zgodne w nadchodzącym okresie.

Sieci TEN obejmują nie tylko infrastrukturę transportową, lecz również systemy zarządzania ruchem oraz systemy pozycjonowania i nawigacji. Istnieje potrzeba nie tylko budowy nowej infrastruktury, lecz również lepszego wykorzystania już istniejącej.

Należy zachować priorytety dotyczące tworzenia i rozwijania połączeń, punktów węzłowych i powiązań międzysieciowych w celu wyeliminowania wąskich gardeł, poprawy dostępu do sieci z regionów peryferyjnych i wyspiarskich oraz uzupełnić brakujące ogniwa na głównych trasach.

Wydaje się jednak konieczne przyjęcie świeżego podejścia w następujących dziedzinach:

· Promowanie interoperacyjności sieci.

· Wykorzystanie w większym stopniu transportu kombinowanego poprzez utworzenie węzłów połączeń międzysieciowych i platform intermodalnych, głównie do przewozów towarowych, aby umożliwić sprawne funkcjonowanie transportu multimodalnego.

· Osiąganie spójności i komplementarności pod względem przestrzeni i czasu przy realizacji projektów zlokalizowanych w korytarzach priorytetowych (lista z Essen).

· Internalizacja kosztów ochrony środowiska poprzez ściślejsze stosowanie zasady „zanieczyszczający płaci” i poszukiwanie alternatywnych rozwiązań dla najbardziej szkodliwych dla środowiska form transportu, mając na względzie przyjęte w Kioto zobowiązania w sprawie jakości powietrza.

· Utworzenia transeuropejskich korytarzy kolejowego transportu towarowego i identyfikacja miejsc przeładunku skoordynowanych z korytarzami transportu towarowego.

· Podniesienie jakości usług poprzez zapewnienie lepszego, bezpieczniejszego i wygodniejszego zarządzania ruchem i eliminowania przeszkód.
3.2
Priorytety sektora 

W szeroko rozumianym kontekście sieci transeuropejskiej przydatne wydaje się ustalenie, z uwzględnieniem specyfiki krajowej, priorytetów pomocy z Funduszu Spójności oraz określenie projektów będących przedmiotem wspólnego zainteresowania, które powinny być współfinansowane, mając na uwadze fakt, że potrzeby finansowe są znacznie wyższe od dostępnych funduszy. Aby skompensować ten deficyt należy stymulować zaangażowanie sektora prywatnego oraz wykorzystanie efektu mnożnikowego finansów publicznych i wspólnotowych w rozwiązaniach typu PPP.

Fundusz Spójności będzie współfinansować projekty mające następujące cele (według priorytetów):

· Uzupełnienie brakujących ogniw na głównych trasach ustalonych podczas posiedzenia Rady Europejskiej w Essen (9 i 10 grudnia 1994 r.).

Dalsze uczestniczenie w finansowaniu tego obszaru jest uzasadnione potrzebą doprowadzenia do końca pomocy dotyczącej tych priorytetowych tras, podjętej w poprzednim okresie. 

Uzupełnienie 10 paneuropejskich korytarzy transportowych ustalonych podczas trzech Konferencji na temat transportu paneuropejskiego.

Celem jest uzupełnienie dawnej sieci szkieletowej TINA (przyszłej sieci TEN-T w krajach przystępujących do UE)

· Zachęcanie do rozwijania transportu kolejowego i kombinowanego 

Celem jest umocnienie trendu zastępowania transportu drogowego kolejowym. 

· Rozwijanie platform intermodalnych

Platformy intermodalne są podstawowym elementem racjonalnego wykorzystywania istniejącej infrastruktury oraz tworzenie lepszych powiązań między transportem morskim i lądowym. Będą one w większym stopniu współfinansowane przez Wspólnotę w latach 2000-06, zwłaszcza na obszarach i w regionach trudno dostępnych lub słabo rozwiniętych.

· Lepsze zarządzanie ruchem

Stosowanie nowych technologii – jak np. europejski system zarządzania ruchem drogowym i kolejowym ERTMS – oraz stosowanie pilotażowych rozwiązań na bazie systemu pozycjonowania i nawigacji powinno w dłuższej perspektywie przynieść sprawniejsze zarządzanie ruchem w całej istniejącej infrastrukturze.

3.3
Priorytety według formy transportu

W poszczególnych formach transportu priorytetowo traktowane będą projekty o następujących celach:

Transport drogowy 

· Dokończenie realizacji projektów częściowo sfinansowanych w poprzednim okresie oraz usprawnienie istniejącej sieci.

· Dalsza poprawa dostępu osób i towarów do ośrodków gospodarczych, zwłaszcza na obszarach, gdzie sieci drogowe nie osiągnęły jeszcze wymaganego standardu. Priorytetowo traktowane będą powiązania między siecią drogową a innymi formami transportu, zwłaszcza tam, gdzie nie ma alternatywnych środków transportu. 

Kolej 

· Uzupełnienie korytarzy częściowo sfinansowanych w poprzednim okresie oraz usprawnienie istniejącej sieci. 

· Dalsza rozbudowa sieci szybkiego ruchu. 

· Usprawnianie ruchu międzymodalnego oraz dostępu kolei do punktów załadunku, zwłaszcza portów. 

Transport morski
· Wspieranie działań na rzecz integracji portu i miasta oraz poszanowania dla środowiska.

· Znalezienie odpowiedniego rozwiązania dostępu drogą lądową do portu, głównie tam, gdzie nie ma alternatywy dla transportu morskiego.

· Usprawnienie infrastruktury portowej, która mogłaby ułatwić i promować rozwój kabotażu, zwłaszcza w pobliżu portów stanowiących część sieci transeuropejskich.

Transport kombinowany
· Dalszy rozwój węzłów intermodalnych. 

· Zwiększenie skali rozwoju międzynarodowego transportu kombinowanego poprzez podejmowanie projektów mających na celu doprowadzenie do harmonizacji z resztą Wspólnoty pod względem technicznym. 

Transport lotniczy 

· Uczestniczenie wraz z sektorem prywatnym w procesie tworzenia i rozwijania węzłów połączeń międzynarodowych.

· Pomoc w eliminowaniu wąskich gardeł w portach lotniczych, będących efektem braków w infrastrukturze i/lub systemach nawigacji lotniczej.

· Poprawa warunków służących lepszej koordynacji z innymi środkami transportu.

4.
Komplementarność w stosunku do EFRR

Większa spójność między funduszami zostanie osiągnięta w następujący sposób:

· Strategia i wytyczne Funduszu Spójności zostaną opracowane we współpracy z EFRR i sektorowymi Dyrekcjami Generalnymi (DG ds. Środowiska i DG ds. Transportu) w celu usprawnienia koordynacji polityki sektorowej na szczeblu krajowym, na rzecz rozwoju regionalnego.

· Wprowadzenie wyraźniejszych mechanizmów koordynacyjnych w zakresie kontroli projektów i grup projektów finansowanych w ramach poszczególnych Funduszy, jak również w zakresie podziału zadań.

· Określenie celów i jednolitych wskaźników dla wszystkich Funduszy z myślą o usprawnieniu monitorowania oraz ewaluacji ex post.
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