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Streszczenie

Zrownowazony i wydajny transport ma duze znaczenie, poniewaz umozliwia
potaczenia miedzy regionami i krajami i zapewnia tym samym wktad na rzecz integracji
rynkéw i zacie$niania kontaktéw miedzyludzkich, a takze stymuluje dziatalnos¢
gospodarcza, rozwdj i wzrost. Istotng role pod tym wzgledem odgrywaja drogi, na
ktore przypada najwieksza czes¢ transportu w UE, zarowno pasazerskiego, jak
i towarowego.

Aby da¢ impuls do rozwoju transportu w UE, w 2013 r. przyjeto rozporzgdzenie
w sprawie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), w ktérym wprowadzono
koncepcje sieci ,kompleksowej” i ,,bazowej” TEN-T. Sie¢ kompleksowa, ktorej
ukonczenie planowane jest na 2050 r., ma na celu zapewnienie dostepnosci i fgcznosci
wszystkim regionom w UE. Sie¢ bazowa natomiast, ktéra ma zosta¢ ukonczona do
2030 r., sktada sie z tych czesci sieci kompleksowej, ktére majg najwieksze strategiczne
znaczenie dla osiagniecia celow TEN-T.

Aby wesprzec panstwa cztonkowskie w pracach dotyczacych poszczegdlnych
krajowych czesci TEN-T, w okresie 2007—2020 UE przeznaczyta okoto 78 mld euro na
drogi, w tym okoto 40 mld euro na drogi TEN-T. Wiekszos¢ tych srodkéw pochodzi
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) i Funduszu Spdjnosci,
mniejsze kwoty dofinansowania udostepniane sg rowniez z instrumentu ,t3czac
Europe” (CEF).

W ramach niniejszej kontroli Trybunat ocenit postepy na drodze do ukoriczenia
w petni funkcjonalnej drogowej sieci bazowej TEN-T, a takze role Komisji w dazeniu do
osiggniecia tego celu.

Decyzja o przeprowadzeniu tej kontroli byta podyktowana wieloma wzgledami: na
sie¢ drég przypada najwieksza czes¢ transportu lgdowego; sie¢ bazowa TEN-T powinna
zostac ukonczona do 2030 r.; Komisja rozpoczeta juz przeglad rozporzadzenia
w sprawie TEN-T, a ponadto UE przeznaczyta na inwestycje drogowe duzg ilos¢
srodkéw finansowych.

Budowa drogowej sieci bazowej TEN-T postepuje, ale wiekszos¢ panstw
cztonkowskich z Europy Srodkowej i Wschodniej wcigz pozostaje w tyle. Poczgwszy od
2007 r. UE zapewniafa srodki na ten cel. W rezultacie w okresie programowania 2007—-
2013 wybudowano okoto 2 400 km nowych drég TEN-T, a w okresie 2014-2020
planowana jest budowa kolejnych 2 000 km. Dla uzytkownikéw drég w sieci TEN-T



przetozyto sie to na korzysci w postaci np. krétszego czasu podrdzy czy wydtuzenia
odcinkow, ktére mozna pokonad, jadgc autostrada.

Komisja odgrywata istotng role na poziomie strategicznym — na podstawie
przedstawionego przez nig wniosku wprowadzono koncepcje sieci kompleksowej
i bazowej, obejmujgca dziewie¢ korytarzy sieci bazowej. Ponadto w obecnym okresie
programowania $rodki z instrumentu ,,tgczac Europe” zostaty przeznaczone w gtéwne;j
mierze na sie¢ bazowgq oraz odcinki transgraniczne. Jesli chodzi o finansowanie
z funduszy ESI (EFRR i Funduszu Spdjnosci), Komisja interweniowata na szczeblu
panstw cztonkowskich, wprowadzajgc wymag, by przed przyznaniem wsparcia
spetnione zostaty okreslone warunki, a takze negocjujgc umowy partnerstwa
i programy operacyjne w taki sposob, by sktoni¢ panstwa cztonkowskie do nadawania
priorytetu sieci TEN-T.

Dziatania te nie sprawity jednak, ze we wszystkich przypadkach inwestycjom
dotyczgcym konkretnie sieci bazowej przyznawano jednakowo wysoki priorytet.
Z tacznej puli sSrodkédw dostepnych z funduszy ESI na lata 2014-2020 panstwa
cztonkowskie zarezerwowaty jedynie 34% na drogowg sie¢ bazowg TEN-T, cho¢
w przypadku wiekszosci panstw bedacych najwiekszymi beneficjentami stopien
ukonczenia tej sieci byt niski w momencie, gdy negocjowano przydziat Srodkow.

Z ustalen kontroleréw wynika, ze bezproblemowe podrézowanie po drogach
nalezacych do sieci bazowej TEN-T byfo utrudnione ze wzgledu na to, ze niektore
odcinki transgraniczne nie zostaty ukoriczone. Ponadto brak jest wystarczajgco
skoordynowanego podejscia do kwestii bezpiecznych parkingdw i infrastruktury
alternatywnych paliw ekologicznych.

Kontrolerzy stwierdzili rowniez, ze niedociggniecia w monitorowaniu prowadzonym
przez Komisje ograniczajq jej zdolnos¢ do terminowego podejmowania dziatan
naprawczych w razie potrzeby. Monitorowaniem nie we wszystkich przypadkach
objeto cafg sie¢ bazowa, a ponadto nie wyznaczono celéw posrednich, ktore
umozliwiatyby prawidtowg ocene poczynionych postepéw oraz dokonywanie
wiarygodnych prognoz co do prawdopodobienstwa ukonczenia sieci do 2030 r. Co
wiecej, dostepne dane nie sg aktualne, zas na ich wiarygodnosc niekorzystnie wptywa
brak jednolitego podejscia. Nie okreslono tez wskaznikéw rezultatu.

Ze wzgledu na niedostateczne wysitki ze strony panstw cztonkowskich na rzecz
utrzymania drég sieci bazowej istnieje ryzyko, ze stan tych drég sie pogorszy
w perspektywie $rednio- i dtugoterminowej. Krajowe budzety na prace w zakresie
utrzymania stale sie kurczg, cho¢ powinny raczej rosng¢, zwazywszy na fakt, ze



infrastruktura wciaz jest rozbudowywana, a najwazniejsze potgczenia sie starzejg. Choé
taka sytuacja moze mie¢ wptyw na to, czy sie¢ bazowa bedzie w petni funkcjonalna do
2030 r., Komisja nie dysponuje narzedziami pozwalajacymi zweryfikowaé, czy panistwa
cztonkowskie ustanowity solidne systemy zapewniajgce odpowiednie utrzymanie ich
sieci drog.

Na podstawie powyzszych spostrzezen Trybunat zaleca, aby Komisja:

nadawata pierwszenstwo inwestycjom w sieci bazowej poprzez zapewnianie, by
panstwa cztonkowskie odpowiednio planowaty prace, a takze poprzez
wyznaczenie harmonogramu realizacji i wskazywanie dostepnych srodkow
budzetowych, tak aby doprowadzi¢ do ukonczenia catej sieci bazowej TEN-T do
2030r., zwracajac jednoczesnie szczegdlng uwage na odcinki transgraniczne;

udoskonalita mechanizmy monitorowania poprzez okreslenie celdw posrednich,
przyjecie systematycznego i jednolitego podejscia oraz ustanowienie systemu
pozwalajgcego na monitorowanie uzyskanych rezultatéw, tak aby mogta ona
monitorowad postepy w realizacji sieci bazowej TEN-T i podejmowac¢ dziatania
naprawcze;

bardziej rygorystycznie podchodzita do kwestii utrzymania drég poprzez
podejmowanie odpowiednich dziatan wspierajgcych dtugofalowe planowanie
w tym obszarze ze strony panstw cztonkowskich.



Wstep

Zrownowazony i wydajny transport ma duze znaczenie, poniewaz umozliwia
potaczenia miedzy regionami i krajami i zapewnia tym samym wktad na rzecz integracji
rynkéw i zacie$niania kontaktéw miedzyludzkich, a takze stymuluje dziatalnos¢
gospodarczg, rozwadj i wzrost. Bezproblemowe potgczenia miedzy wszystkimi
panstwami cztonkowskimi UE niezbedne sg réwniez w kontekscie spdjnosci
i konkurencyjnosci. Istotng role pod tym wzgledem odgrywajg drogi, na ktore przypada
najwieksza czes¢ przewozéw w UE — jak wynika z danych Eurostatu, w 2017 r. w UE
udziat transportu drogowego w $rodlgdowych przewozach towarowych wyrazonych
w tonokilometrach wynosit 76,7%. Transport drogowy ma jeszcze wiekszg wage
w przewozach pasazerskich —w 2017 r. 83,3% lgdowych przewozéw pasazerskich w UE
wyrazonych w pasazerokilometrach przypadto na samochody osobowe, a kolejne 8,8%
na autokary, autobusy i trolejbusy®.

Aby dac¢ impuls do rozwoju infrastruktury transportowej w UE, w 1996 r.
Parlament i Rada wydaty wytyczne dotyczgce rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowe] (TEN-T)2. Wytyczne te miaty na celu utatwienie integracji transportu
drogowego, lotniczego, kolejowego, morskiego i sSrodlgdowego transportu wodnego
z myslg o stworzeniu sieci TEN-T, tak aby przyczyni¢ do sprawnego funkcjonowania
rynku wewnetrznego i zwiekszy¢ spdjnosc gospodarczg i spoteczng poprzez
zapewnienie zrownowazonego transportu oséb i towarow. Aby osiggnac te cele,

w wytycznych wskazano projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania.

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php.

Decyzja nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie
wspolnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(Dz.U.L 228 29.9.1996, s. 1).


https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php

W 2013 r. organy prawodawcze przyjety rozporzadzenie w sprawie TEN-T3,
w ktédrym wprowadzono koncepcje sieci ,kompleksowej” i ,,bazowej” TEN-T,
a jednoczesnie odpowiedzialnos¢ za rozwdj tych sieci powierzono panstwom
cztonkowskim. Ponadto w rozporzadzeniu nastgpita zmiana podejscia polegajaca na
przejsciu od indywidualnych projektéw priorytetowych na rzecz multimodalnej sieci
obejmujacej transport drogowy, kolejowy, morski, lotniczy oraz srédlagdowy transport
wodny na terenie catej UE. Sie¢ kompleksowa, ktorej ukonczenie planowane jest na
2050 r., ma na celu zapewnienie dostepnosci i tgcznosci wszystkim regionom w UE.
Sie¢ bazowa natomiast, ktéra ma zostac ukoriczona do 2030 r., sktada sie z tych czesci
sieci kompleksowej, ktére majg najwieksze strategiczne znaczenie dla osiggniecia
celdw TEN-T. Aby drogi wchodzgce w sktad sieci bazowej mogty zostac uznane za
ukonczone, muszg spetnia¢ normy autostrady lub drogi szybkiego ruchu.
W rozporzadzeniu w sprawie TEN-T ustanowiono ponadto dwa dodatkowe wymogi
techniczne: udostepnienie bezpiecznych parkingdw oraz infrastruktury alternatywnych
paliw ekologicznych jako substytutu dla Zzrédet energii pochodzacych z surowej ropy
naftowej. Sie¢ kompleksowa ma tgczng dtugos¢ okoto 136 700 km, z czego 49 700 km
przypada na drogowa sie¢ bazowa.

Aby zapewni¢ skoordynowany rozwdj sieci bazowej bez wzgledu na granice
krajowe, ustanowiono dziewie¢ multimodalnych korytarzy bazowych, ktore obejmuja
najwazniejsze potgczenia komunikacyjne na terenie catej UE. Jesli chodzi o transport
drogowy, korytarze te (ktére po czesci sie na siebie naktadajg) obejmujg okoto dwdch
trzecich drogowe;j sieci bazowej (okoto 34 000 km) (zob. rys. 1).

3

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. L 348 2 20.12.2013, s. 1).



Rys. 1 — Korytarze sieci bazowej TEN-T

Gt )

REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0.J. L348 - 20/12/2013
Korytarze: atlantycki, Morze Battyckie — Morze Adriatyckie, Morze Srédziemne, Morze Pétnocne — Morze
Battyckie, Morze Pétnocne — Morze Srédziemne, Wschéd — wschodnia czeéé regionu Morza
Srédziemnego, Ren — Alpy, Ren — Dunaj, Skandynawia — Morze Srédziemne.

Zrédto: Komisja Europejska.

05 Pod koniec 2019 . Komisja Europejska przyjeta Europejski Zielony tad*, program
majgcy na celu osiggniecie zerowego poziomu emisji netto gazéw cieplarnianych do
2050 r. W ramach dziatani na rzecz neutralnosci emisyjnej w programie tym
zaproponowano, by 75% srodlagdowych przewozéw towarowych, ktére obecnie sg
obstugiwane przez transport drogowy, przenie$é na transport kolejowy i srodlgdowe
drogi wodne. Obok planowanego wzmocnienia transportu multimodalnego Komisja
zamierza takze ponownie rozwazy¢ kwestie skutecznego systemu optat drogowych
oraz doprowadzi¢ do zwiekszenia produkcji i wprowadzania na rynek alternatywnych,
zréwnowazonych paliw transportowych.

4 COM(2019) 640 final z 11 grudnia 2019 r.
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Aby wspiera¢ panstwa cztonkowskie w pracach dotyczacych poszczegdinych
krajowych czesci TEN-T, UE udostepnia srodki finansowe za posrednictwem kilku
instrumentéw. W latach 2007-2020 dofinansowanie unijne na drogi wynosi
w przyblizeniu 78 mld euro, a $rodki te sg wykorzystywane na budowe nowych drog,
jak i na przebudowe lub modernizacje drég juz istniejgcych. Wiekszos$¢ srodkow
pochodzi z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) i Funduszu
Spdjnosci, niemniej te dwa fundusze sg odmiennie ukierunkowane — Fundusz Spdjnosci
jest skoncentrowany wytgcznie na sieci TEN-T, zaréwno bazowej, jak i kompleksowej,
podczas gdy w ramach EFRR nie przyznaje sie priorytetu inwestycjom w TEN-T.
Ponadto mniejsze kwoty dofinansowania udostepniane sg rowniez z instrumentu
»taczac Europe” (CEF) (wczesniej program TEN-T), gtdwnie z przeznaczeniem na siec
bazowa (zob. tabela 1). W obecnym okresie programowania budzet przeznaczony na
drogi jest mniejszy niz w poprzednim, co wynika z przejscia na wspieranie bardziej
zrownowazonych rodzajéw transportu. W momencie przeprowadzenia kontroli nie
zdecydowano jeszcze o przydziale srodkéw budzetowych na okres wieloletnich ram
finansowych 2021-2027.

Tabela 1 - Srodki unijne przydzielone na projekty drogowe w okresie
2007-2020 (w min EUR)

EFRR i Fundusz Spdjnosci 46 544 29 282 75 826
TEN-T 524 Nd. 524
Instrument ,,£3czac Europe” Nd. 2 060 2 060
Ogotem 47 068 31342 78 410

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Komisji i INEA.

Unijne instrumenty finansowania podlegajg réznym procedurom zarzgdzania:

a) EFRRi Fundusz Spdjnosci sg wdrazane w ramach zarzadzania dzielonego. Komisja
(Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej) negocjuje i zatwierdza
umowy partnerstwa i programy operacyjne (PO) zaproponowane przez panstwa
cztonkowskie oraz monitoruje ich wdrazanie. Dokonuje rdwniez oceny warunkow,
jakie panstwa cztonkowskie muszg spetni¢ w celu uzyskania dofinansowania ze
srodkéw UE (warunki wstepne). Za zarzgdzanie PO na szczeblu krajowym lub
regionalnym, w tym za wybor projektédw, ich monitorowanie i sprawozdawczos$é
z ich wdrazania, odpowiada instytucja zarzgdzajgca. W przypadku duzych
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projektow (ktorych catkowity koszt kwalifikowalny przekracza 75 min euro)
Komisja zatwierdza wktad UE indywidualnie.

b) Instrument ,t3czac Europe” (a wczesniej rowniez program TEN-T) jest wdrazany
przez Komisje w ramach zarzgdzania bezposredniego. Komisja organizuje nabory
whnioskow o dofinansowanie unijne, a nastepnie ocenia je z pomocg Agencji
Wykonawczej ds. Innowacyjnosci i Sieci (INEA), ktora dziata pod nadzorem
Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnosci i Transportu.

Oprocz udzielania dotacji Unia Europejska wspiera rozwdj sieci drogowej za
posrednictwem instrumentow finansowych, udzielajgc pozyczek i gwarancji w celu
przyciggniecia inwestycji sektora prywatnego w infrastrukture transportowa.
Instrumenty takie to na przyktad instrument dtuzny w ramach inicjatywy ,taczac
Europe” czy Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych. Ponadto Europejski
Bank Inwestycyjny udziela pozyczek na realizacje projektéw dotyczgcych transportu
drogowego.



12

Zakres kontroli i podejscie kontrolne

W ramach niniejszej kontroli Trybunat przeanalizowat postepy w realizacji celu
UE, jakim jest ukonczenie w petni funkcjonalnej drogowej sieci bazowej TEN-T. Ocenit
takze role Komisji w tym zakresie. W tym celu Trybunat sprawdzit, czy:

1) UE wspierata ukoriczenie drogowej sieci bazowej TEN-T i pomagata osiggnac
rezultaty, ktdre przyniosty korzysci dla uzytkownikow tej sieci;

2) sie¢ TEN-T funkcjonowata zgodnie z planem, a Komisja w odpowiedni sposéb
monitorowata postepy w realizacji sieci oraz dziatania panstw cztonkowskich na
rzecz utrzymania droég.

Trybunat przeanalizowat role i zadania Komisji, jesli chodzi o wspieranie
ukonczenia drogowej sieci bazowej do 2030 r. Ocenit, jakie dziatania Komisja
podejmowata na poziomie strategicznym, jak rozdzielono finansowanie unijne oraz
w jaki sposdb Komisja monitorowata realizacje sieci bazowej. Przeprowadzit rowniez
wywiady z przedstawicielami Komisji Europejskiej — pracownikami Dyrekcji Generalnej
ds. Mobilnosci i Transportu, Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej,
INEA, koordynatorami europejskimi i Eurostatem. W analizie uwzgledniono taczne
kwoty finansowania z EFRR i Funduszu Spdjnosci na okresy programowania 2007-2013
i 2014-2020, jak réwniez przydziat srodkdw z instrumentu ,,t3czgc Europe”. Kontrola
nie dotyczyta natomiast indywidualnych projektow.

Aby potwierdzi¢ ustalenia sformutowane w trakcie rozméw z Komisjg,
przeprowadzono réwniez wizyty w czterech panstwach cztonkowskich: w Butgarii,
Czechach, Hiszpanii i Polsce. tgcznie na panstwa te przypada okoto 62% catkowitego
finansowania z EFRR, Funduszu Spéjnosci i instrumentu ,,taczac Europe”
przeznaczonego na projekty drogowe w okresach 2007-2013 i 2014-2020. Ponadto
przez ich terytorium przebiega sze$¢ z dziewieciu korytarzy sieci bazowej (korytarze:
Morze Battyckie — Morze Adriatyckie, Morze Pétnocne — Morze Battyckie,
$rédziemnomorski, Wschéd — wschodnia czeéé regionu Morza Srédziemnego,
atlantycki i Ren — Dunaj), ktére majg zosta¢ ukoriczone do 2030 r. Trybunat
przeprowadzit rowniez wywiady z przedstawicielami organdw panstw cztonkowskich
(ministerstwa odpowiedzialne za inwestycje w transport i infrastrukture, instytucje
zarzadzajgce, zarzadcy infrastruktury drogowej) i z innymi podmiotami (réznego
rodzaju stowarzyszenia krajowe i europejskie).
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Decyzja o przeprowadzeniu tej kontroli byta podyktowana wieloma wzgledami.
Na sie¢ drog przypada najwieksza cze$¢ transportu lagdowego. Sie¢ bazowa TEN-T
powinna zosta¢ ukonczona do 2030 r., a Komisja rozpoczeta juz przeglad
rozporzadzenia w sprawie TEN-T, ktéry byt planowany najpdzniej na 2021 r. Ponadto
UE przeznaczyta na inwestycje drogowe duzg ilo$¢ srodkéw finansowych — 78 mld euro
od 2007 r. Negocjacje dotyczace okresu programowania 2021-2027 sg obecnie w toku.
W minionych latach Trybunat wielokrotnie analizowat sie¢ TEN-T pod kagtem roznych
aspektow, ale ktadt nacisk na inne rodzaje transportu®.

> Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. ,,Europejska sie¢ kolei duzych predkosci —

nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”; sprawozdanie
specjalne nr 13/2017 pt. ,Jednolity europejski system zarzgdzania ruchem kolejowym — czy
decyzja polityczna ma szanse stac sie rzeczywistoscig?”; sprawozdanie specjalne nr 23/2016
pt. ,, Transport morski w UE na niespokojnych wodach — wiele nieskutecznych i nietrwatych
inwestycji”; sprawozdanie specjalne nr 8/2016 pt. , Kolejowy transport towarowy w UE:
wcigz nie na witasciwym torze”.
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Uwagi

Kontrolerzy Trybunatu dokonali przegladu postepdw osiggnietych w budowie
sieci bazowej TEN-T w panstwach cztonkowskich. Zbadali, czy finansowanie unijne
i zaangazowanie Komisji na poziomie strategicznym przyczynity sie do tych postepow.
Ponadto zgromadzili informacje na temat rezultatow uzyskanych do tej pory, jesli
chodzi o liczbe kilometréw, jakie mozna pokonac, jadac autostrada, oraz skrécenie
czasu podrdzy na poszczegodlnych odcinkach sieci bazowej.

Budowa drogowej sieci bazowej TEN-T postepuje, przy czym panstwa
cztonkowskie w Europie Srodkowej i Wschodniej wciaz pozostaja w tyle

Zgodnie z danymi Eurostatu tgczna diugosc autostrad w UE (wigczywszy w to siec
TEN-T) wzrosta w okresie od 2007 do 2017 r. o okoto 3 100 km. Rozbudowa sieci
drogowej jest na do$¢ zaawansowanym etapie w przypadku dziewieciu korytarzy sieci
bazowej. Zostaty one ukonczone w 70 do niemal 100% (zob. tabela 2).
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Rys. 2 — Stan realizacji dziewieciu korytarzy sieci bazowej

Morze Battyckie — Morze
Adriatyckie

Morze Pétnocne — Morze
Battyckie

Morze Srédziemne

Wschdd — wschodnia czesé
regionu Morza
Srédziemnego

Atlantyk
Ren —Dunaj
Ren — Alpy

Skandynawia — Morze
Srédziemne

Morze P6thocne — Morze
Srodziemne

3 600

4 092

5500

5400

4535
4 488

1721

6 300

4538

84,0%

70,0%

98,0%

88,2%

99,8%
78,0%

W duzej mierze spetnia
standardy

99,0%

Korytarz zgodny
z wymogami z wyjgtkiem
niektérych potaczen
korcowych
zapewniajacych dostep
do sieci

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie najnowszych planéw prac dotyczacych

korytarzy.

Dane agregowane przez Komisje dotyczgce sieci bazowej w ujeciu catosciowym

podlegajg pewnym ograniczeniom (zob. pkt 48), niemniej wskazujg one na istotne

roéznice miedzy poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi, a zwtaszcza miedzy

panstwami cztonkowskimi z Europy Zachodniej a paristwami potozonymi w Europie

Srodkowej i Wschodniej. Wskazniki realizacji sieci w poszczegdlnych paistwach

cztonkowskich wahaty sie w 2016 r. (z tego roku pochodzg najnowsze zagregowane
dane) od 7% w przypadku Litwy i 34% w przypadku Estonii do okoto 100% (np.

w Hiszpanii i Zjednoczonym Krélestwie), przy czym wskaznik realizacji sieci bazowej na

szczeblu UE wynosi 77% (zob. rys 2). Kontrolerzy uzyskali bardziej aktualne informacje

w odniesieniu do tych panstw cztonkowskich, ktére objeto wizytami kontrolnymi:

w momencie realizacji kontroli wskaznik realizacji sieci w Bufgarii wyniost 46%,

w Czechach — okoto 78%, w Polsce natomiast — okoto 75%.



16

Rys. 2 — Wskaznik realizacji drogowej sieci bazowej w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich zgodnie ze stanem na 2016 .
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji (rozporzadzenie delegowane
Komisji (UE) 2017/849, Dz.U. L 1281 z 19.5.2017, s. 1).

16 Istnienie rozziewu w poziomie rozwoju sieci bazowej miedzy paristwami
cztonkowskimi z Europy Zachodniej i pastwami potozonymi w Europie Srodkowe;j

i Wschodniej potwierdzono w opublikowanym w 2017 r. si6dmym raporcie Komisji na
temat spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Wskazano w nim, ze wiele
regionéw w panistwach cztonkowskich lezacych w Europie Srodkowej i Wschodniej nie
dysponuje jeszcze pofgczeniem ze sprawng siecig drég i uzyska lepszy dostep do
rynkéw dopiero po ukoriczeniu sieci TEN-T®.

¢ Komisja Europejska, ,Mdj region, moja Europa, nasza przyszto$é. Siédmy raport na temat

spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej”, 2017, s. 40.
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Na wspomniany rozziew zwrdcono rowniez uwage w badaniu Parlamentu
Europejskiego z 2016 r.”, w ktorym poréwnano drogi nalezgce do sieci TEN-T tgczgce
13 par miast w panstwach UE-152 oraz we wschodnich i Srodkowych regionach UE.
Sposréd tych wybranych par miast nastepujgce cztery znajdowaty sie na terytorium
panstw UE-15: Barcelona — Sewilla; Paryz — Frankfurt; Kolonia — Paryz oraz Monachium
— Werona, dziewiec natomiast byto zlokalizowanych w panstwach cztonkowskich
potozonych w Europie Srodkowej i Wschodniej: Zagrzeb — Bratystawa; Warszawa —
Praga; Zagrzeb — Lublin; Bratystawa — Sofia; Budapeszt — Sofia; Budapeszt — Bukareszt;
Sofia — Konstanca; Warszawa — Ryga oraz Wilno — Lublin. W wyniku badania
stwierdzono, ze istniejg znaczne réznice w predkosciach drogowych w ramach
poszczegblnych par, przy czym w Czechach, na Stowacji i w niektérych regionach Polski
predkos¢ drogowa jest duzo blizsza srednich predkosci w UE-15 niz w przypadku
panstw battyckich, Rumunii i Bufgarii. Srednia predkoé¢ dla czterech par miast
zlokalizowanych w UE-15 wynosita 100 km/h, a tymczasem w przypadku dziewieciu par
z wschodniej i centralnej czesci Unii wynosita ona 80 km/h. Wynika to z faktu, ze drogi
taczace kazdg pare miast w UE-15 byty niemal w catym przebiegu trasy autostradami
(98%), podczas gdy w nowych panstwach cztonkowskich odsetek potgczen tego typu
byt znacznie mniejszy (53%).

Na kolejny czynnik uwage zwrécity wyniki badania ankietowego
przeprowadzonego w 2018 r. na zlecenie Swiatowego Forum Ekonomicznego. Ankieta
dotyczyta postrzeganej jakosci infrastruktury drogowej, ktérg oceniano w skali od 1
(skrajnie zta) do 7 (doskonata). W dziesigtce najlepiej ocenianych panstw w UE znalazto
sie dziewiec panstw cztonkowskich nalezgcych do grona UE-15 (wyniki wahaty sie od
5,34 w przypadku Luksemburga do 6,80 w przypadku Niderlandéw), tymczasem osiem
panstw zajmujgcych najnizsze pozycje byto zlokalizowanych w srodkowych
i wschodnich obszarach UE (przy czym w tym przypadku wyniki wahaty sie od 2,96
w Rumunii do 4,14 w Polsce)®.

Parlament Europejski, szczegétowa analiza na zlecenie Komisji Transportu pt. ,,Connectivity
and Accessibility of Transport Infrastructure in Central and Eastern European EU Member
States”, 2016.

Panstwa cztonkowskie UE przed przystgpieniem nowych panistw w 2004 r.

° https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-
infrastructure/quality-roads_en


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-infrastructure/quality-roads_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-infrastructure/quality-roads_en
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Na budowe sieci TEN-T przeznaczono od 2007 r. z budzetu UE znaczne
kwoty

Jak wspomniano w pkt 14 powyzej, ogdélna dtugos¢ autostrad w UE (w tym
nalezgcych do sieci TEN-T) wzrosta w okresie od 2007 do 2017 r. o okoto 3 100 km.
Z budzetu UE przeznaczono na ten cel znaczne kwoty. W okresach programowania
2007-2013 oraz 2014-2020 tgczna wartos¢ dotacji unijnych na rzecz projektow
drogowych, zaréwno dotyczacych drég nalezacych do sieci TEN-T, jak i znajdujgcych sie
poza tg siecig, wyniosta okoto 78 mld euro. Duza cze$¢ tego wsparcia zostata
udostepniona ze srodkéw EFRR i Funduszu Spojnosci na rzecz projektow dotyczacych
drég nowo budowanych lub przebudowy i modernizacji drog (zob. tabela 1).
W zatgcznikach | oraz Il przedstawiono ogdlnie przydziat srodkow z funduszy ESI na
rzecz inwestycji drogowych w podziale na poszczegdlne panstwa cztonkowskie i rodzaj
projektéw w okresach programowania 2007-2013 oraz 2014-2020. W biezgcym
okresie wsparcie ze srodkdéw EFRR lub Funduszu Spdjnosci na rzecz projektow
drogowych przyznano w 21 panstw cztonkowskich, przy czym niemal 50% catej tej
kwoty przypadfo na Polske.

Z kwoty 78 mld euro przeznaczonej ogolnie na transport drogowy od 2007 r.
z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych przydzielono 39,1 mld euro na
rzecz drdg nalezacych do sieci TEN-T:

a) wokresie 2007-2013 21,3 mld euro wykorzystano na sfinansowanie budowy
2 400 km nowych drdég nalezacych do sieci TEN-T, zwtfaszcza autostrad, gtdwnie
w 12 panstwach cztonkowskich, ktdre przystgpity do Unii od 2004 r., w przypadku
ktorych w tym okresie niemal wszystkie nowe autostrady wybudowano przy
wsparciu ze srodkéw UE. Wsparcie to byto szczegdlnie odczuwalne w Polsce
i Rumunii, w ktérych wybudowano odpowiednio 1 056 km (co stanowito wzrost
tacznej dtugosci autostrad o 124%) oraz 314 km (wzrost o 129%) drdg przy stopie
wspétfinansowania unijnego wynoszgcej 85%°. Z EFRR i Funduszu Spdéjnosci
zapewniono wsparcie nie tylko na rzecz nowo budowanych drég nalezgcych do
sieci TEN-T, ale rowniez na przebudowe 28 600 km drdg, przy czym w tamtym
okresie nie wprowadzono rozrdznienia miedzy siecig TEN-T a drogami, ktore do
niej nie nalezgy;

10" Sprawozdanie podsumowujace pt. ,,Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes
2007-2013, focusing on the European Regional Development Fund (ERDF) and the Cohesion
Fund (CF)”, sporzadzone w ramach pierwszego pakietu roboczego, sierpien 2016 r.
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b) w okresie 2014-2020 przeznaczono 17,8 mld euro na budowe okoto 2 000 km
nowych drdég w ramach sieci TEN-T oraz na przebudowe 770 km drdg nalezgcych
do sieci TEN-T (w tym autostrad). Gtéwnym Zrédtem wsparcia finansowego na
rzecz drog TEN-T w ramach funduszy ESI jest Fundusz Spojnosci (zob. tabela 3).

Tabela 3 — Nowe i przebudowywane drogi nalezgce do sieci TEN-T objete
wsparciem z funduszy ESI w okresie 2014-2020 (w km)

Nowo budowane 327 1681 2 007

Przebudowywane 127 643 770

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji™.

W momencie przeprowadzania kontroli wskaznik realizacji projektéw drogowych
w sieci TEN-T, na rzecz ktérych przyznano finansowanie z funduszy ESI w okresie 2014—
2020, byt wcigz niski. W przypadku nowo budowanych drég nalezgcych do sieci TEN-T
z planowanych 2 007 km ukornczono do tej pory budowe 390 km. Jesli chodzi o drogi
przebudowywane, prace zakoriczono na 387 km z 770 km planowanych odcinkéw?*?.

W trzech panstwach cztonkowskich, w ktorych przeprowadzono wizyty kontrolne
i gdzie nie zakoriczono jeszcze budowy sieci bazowej (Butgaria, Czechy i Polska),
finansowanie z funduszy ESI przyczyniato sie do dalszych postepdow w tym wzgledzie
w okresie programowania 2014-2020 (zob. ramka 1).

11 platforma otwartych danych na temat europejskich funduszy strukturalnych

i inwestycyjnych: https://cohesiondata.ec.europa.eu/themes/7.

12 platforma otwartych danych na temat europejskich funduszy strukturalnych

i inwestycyjnych: https://cohesiondata.ec.europa.eu/themes/7.


https://cohesiondata.ec.europa.eu/themes/7
https://cohesiondata.ec.europa.eu/themes/7
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W Polsce do objecia wsparciem ze srodkéw EFRR lub Funduszu Spdjnosci
zatwierdzono 30 projektéw dotyczgcych drogowej sieci bazowej TEN-T, przy czym
w kazdym z tych projektéw stopa wspotfinansowania wyniosta 85%. W wyniku
realizacji projektéw ma powsta¢ 947 km nowych drég oraz przebudowane zostang
drogi o dtugosci okoto 50 km (podczas gdy catkowita dtugosé sieci bazowej wynosi
3 750 km).

W Butgarii w ramach projektéw drogowych dotyczacych sieci bazowej, ktore
uzyskaty dofinansowanie unijne w wysokosci 85%, ma zosta¢ wybudowane 67 km
nowych drdg na najbardziej wymagajgcym technicznie odcinku potgczenia
autostradowego miedzy Sofig i Grecjg (catkowita dtugosc sieci bazowej wynosi
przy tym 1 512 km). W Butgarii istotne postepy osiggnieto w okresie
programowania 2007—2013, gdy zbudowano 264 km drog nalezacych do sieci
bazowe;j.

W Czechach realizowanych jest obecnie 13 projektéow drogowych, ktdre dotycza
sieci bazowej i w przypadku ktérych stopa wspotfinansowania unijnego wynosi
85%. Dzieki dwdédm z tych projektow powstang nowe odcinki autostradowe

(o catkowitej dtugosci 21,5 km), natomiast 11 projektéw dotyczy przebudowy 61,7
km drog (podczas gdy catkowita dtugos¢ sieci bazowej wynosi 1 022 km).

Do rozwoju sieci bazowej TEN-T przyczynito sie nie tylko finansowanie z funduszy
ESI, ale réwniez instrument ,t3czgc Europe”, do ktérego dostep majg wszystkie
panstwa cztonkowskie i ktory jest zarzadzany bezposrednio przez Komisje. Dotacje na
projekty drogowe stanowig okoto 10% catosci budzetu programu w dziedzinie
transportu w ramach instrumentu ,t3czac Europe”, tj. okoto 2,1 mid euro. Z tej kwoty
okoto 864 min euro przydzielono na konkretne inwestycje w infrastrukture drogowg,
599 min euro na infrastrukture paliw alternatywnych oraz okoto 31 min euro na
zapewnienie bezpiecznych i chronionych parkingéw. Pozostate srodki wydatkowane sg
gtdwnie na inteligentne systemy transportu i réznego rodzaju aplikacje telematyczne.

Z kwoty 864 mIn euro przeznaczonej na inwestycje w infrastrukture drogowg
okoto 97% dotyczy sieci bazowej, a niemal 80% (okoto 662 mIn euro) ukierunkowano
na projekty dotyczace transgranicznych odcinkéw droég lub odcinkéw prowadzacych do
granicy. Kontrolerom Trybunatu udato sie znalez¢ przykfady takiego ukierunkowania
wydatkéw w czterech panstwach cztonkowskich objetych wizytami kontrolnymi.

W panstwach tych instrument ,,tgczgc Europe” postuzyt do zapewnienia wsparcia na
rzecz pieciu takich projektéw (zob. ramka 2).
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W Butgarii ze sSrodkdw instrumentu ,t3czgc Europe” wspotfinansowana jest
modernizacja drogi gtéwnej I-8 tgczacej miejscowos¢ Kalotina z obwodnicg Sofii.
Droga ta stanowi czesc sieci bazowej. Projekt modernizacji obejmuje podniesienie
standardu 14,5 km drogi na odcinku transgranicznym prowadzgcym do Serbii.
Kwota kosztéw kwalifikowalnych wynosi 83 min euro, w tym maksymalny wktad ze
srodkéw unijnych — 20,6 min euro.

W Hiszpanii w ramach instrumentu ,tgczac Europe” zapewnia sie
wspotfinansowanie na rzecz transgranicznego potgczenia drogowego wzdtuz
korytarza atlantyckiego miedzy miejscowos$ciami Fuentes de Oforo i Vilar Formoso
(w Portugalii). Szacowany koszt catkowity wynosi okoto 28,1 mln euro, przy czym
stope wspotfinansowania ze srodkdéw unijnych ustalono na 10%, czyli facznie okoto
2,8 min euro.

Komisja odgrywa istotng role na szczeblu strategicznym

Przyjecie przez UE w 2013 r. rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T — ktore
opierato sie na wniosku przedstawionym wczesniej przez Komisje — stanowito kluczowe
strategiczne osiggniecie, jesli chodzi o promowanie dostepnosci i potgczen wszystkich
regionow w Unii, w szczegdlnosci dzieki wprowadzeniu koncepcji sieci kompleksowej
i bazowej z roznymi terminami realizacji. Takie podejscie utatwito przyznanie
pierwszenstwa w realizacji najwazniejszym potgczeniom komunikacyjnym, poniewaz
sie¢ bazowa, w tym dziewie¢ korytarzy bazowych, musi zosta¢ ukoriczona do 2030 r.

Aby utatwi¢ skoordynowang realizacje wspomnianych korytarzy, dziewieciu
koordynatoréw europejskich mianowanych przez Komisje (z ktérych kazdy nadzoruje
realizacje jednego korytarza) opublikowato plany prac dla poszczegdlnych korytarzy*?
i monitorowato ich wdrazanie. Plany prac byty regularnie aktualizowane. Do kazdego
z nich zataczony zostat orientacyjny wykaz planowanych projektéw
z wyszczegolnieniem szacowanych kosztow, planowanego terminu ukoriczenia prac
i rodzaju transportu. Cho¢ plany te nie miaty charakteru prawnie wigzgcego, zostaty

13 Art. 47 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.
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uzgodnione przez wszystkie panstwa cztonkowskie, przez ktére przebiega dany
korytarz transportowy.

Komisja nie tylko odpowiada za rozwigzania okreslone w rozporzadzeniu
w sprawie sieci TEN-T, ale prowadzi réwniez dziatania na szczeblu strategicznym
w panstwach cztonkowskich, ktére korzystajg z funduszy ESI (21 z 28 panstw
cztonkowskich) (zob. pkt 07). W przypadku czterech panistw cztonkowskich objetych
wizytami kontrolnymi Komisja w trakcie negocjowania umow partnerstwa
i programéw operacyjnych na okres programowania 2014-2020 przedstawita istotne
uwagi majgce na celu sktonienie panstw cztonkowskich do przyznania pierwszenstwa
sieci TEN-T w procesie planowania. Przyktadowo:

a) w przypadku Butgarii Komisja zwrécita uwage, ze — jak wykazata analiza —
w projekcie umowy partnerstwa nie zapewniono w wystarczajgcym stopniu
koncentracji na unijnych inwestycjach transportowych na kolejny okres
programowania ani nie przyznano priorytetu takim inwestycjom. Komisja
odnotowata tez, ze w umowie partnerstwa nalezy bardziej szczegétowo wskazac,
iz kluczowym priorytetem inwestycyjnym jest ukonczenie autostrady z Sofii do
granicy z Grecjg w ramach sieci bazowej. Ukonczenie tej autostrady zostato
nastepnie zapisane jako kluczowy priorytet zarGwno w umowie partnerstwa
zatwierdzonej w pazdzierniku 2015 r., jak i w odpowiednim programie
operacyjnym dotyczgcym transportu na okres 2014-2020;

b) w przypadku Polski Komisja zwrdcita uwage w toku negocjowania umowy
partnerstwa z wtadzami krajowymi, ze w projekcie tej umowy dopuszczono
wszystkie klasy drég w odniesieniu do wtdrnej tgcznosci, w tym fgcznosci na
obszarach wiejskich, nie ustalajac przy tym zadnych priorytetéw, co nie byto
zgodne ze stanowiskiem Komisji. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdzita, ze
drogi lokalne mogg by¢ w normalnych warunkach finansowane ze srodkéw EFRR
jedynie, jesli ,zapewniajg bezposrednie potfgczenie z siecig TEN-T” lub ,,tgczg sie
bezposrednio z siecig bazowg i kompleksowg”;

c) Komisja zwrdcita sie do wtadz czeskich, by wzmocnity powigzania miedzy krajowa
strategig w dziedzinie transportu i umowa partnerstwa przez uwzglednienie
wyraznego odniesienia do ukonczenia korytarzy sieci bazowe;.

Skrdcenie czasu podrozy i wieksza liczba kilometrow przejechanych
autostradami

Jak wynika z danych uzyskanych w trakcie kontroli od Komisji i czterech panstw
cztonkowskich objetych wizytami kontrolnymi, w okresie od 2012 do 2019 r. czas
podrézy ogdlnie poprawit sie. Kontrolerzy Trybunatu poddali analizie cztery
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nastepujace trasy: Madryt — Warszawa, Tallinn — Wieden, Bukareszt — Paryz oraz
Burgas — Berlin. Trasy te przecinajg wszystkie cztery panstwa cztonkowskie, w ktérych
przeprowadzono wizyty kontrolne, i obejmujg duze fragmenty sieci bazowej na osi
potudnie — pétnoc oraz zachdd — wschéd (zob. rys. 3).

Rys. 3 — Cztery trasy poddane analizie (2019)

Cartography: Eurostat EH GISCO, 11/2019 T
i . .

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
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29 Kontrolerzy odnotowali zwiekszenie liczby kilometréow, ktére mozna pokonad

autostradami, co przektada sie na oszczednos¢ czasu i przyczynia sie do poprawy

bezpieczenstwa i jakosci podrézy. Ten wzrost byt najwiekszy w przypadku trasy faczacej

Tallinn i Wieden, na ktdrej liczba kilometréw mozliwych do pokonania autostrada

zwiekszyta sie 0 190%, z 200 km w 2012 r. do 580 km w 2019 r., co przetozyto sie na

oszczedno$¢ czasu wynoszacg 8% (zob. tabela 4).

Tabela 4 — Zwiekszenie dtugosci autostrad i skrécenie czasu podrozy
w okresie od 2012 do 2019r.

: Zmiana
Zmiana o
, . | wdtugosci taczny
w dtugosci i
odcinkow odcinkow czas Oszczedn | Oszczedn
autostrad | przejazdu | oS¢ czasu | 0S¢ czasu
autostrad :
owychna | w2019r. | (wminuta | (w procen
owych na : :
: trasie (w minuta ch) tach)
trasie
(w km) (w procen ch)
tach)
Bukareszt - 2322 312 17,0% 1291 33 2,5%
Paryz
Burgas — Berlin 2039 339 30,0% 1232 33 2,6%
Madryt - 2920 400 17,0% 1485 104 6,5%
Warszawa
Tallinn = 1706 380 | 189,0% 1070 93 8,0%
Wieden
* Poniewaz kryterium wyboru trasy byt najszybszy przejazd, w tym przypadku przebieg trasy réznit sie
w 2012i2019r.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie obliczen Eurostatu.

30 Rowniez informacje zgromadzone przez kontroleréw Trybunatu w toku wizyt

kontrolnych w czterech panstwach cztonkowskich wskazujg, ze ukoriczenie odcinkéw

stanowigcych czes¢ drogowej sieci bazowej przyczynito sie do skrdécenia czasu podrdzy.

Przyktadowo:

a)

w Butgarii taczna dtugos¢ autostrad niemal podwoita sie, z 418 km w 2007 r. do

757 km w 2018 r., w duzej mierze dzieki wsparciu unijnemu. W okresie 2007—

2013 UE zapewnita wspétfinansowanie w wysokosci 85% kosztow na rzecz

realizacji 264 km autostrad w ramach sieci bazowej, w tym ukonczenia dwdéch

odcinkdow autostradowych: jednego tgczacego Sofie z Burgas i drugiego

prowadzgcego do granicy z Turcja. Jak wskazujg wtadze butgarskie, ukonczenie

pierwszego z tych odcinkéw doprowadzito do skrécenia czasu podrdzy miedzy

Sofig i Burgas o okofo 90 minut, poniewaz srednia predkos$¢ na tej trasie wzrosta
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z 68 do 105 km/h. Réwniez o 90 minut skrdcita sie podrdz z Sofii do granicy
tureckiej dzieki zakonczeniu prac na drugim z wymienionych odcinkow;

b) z kolei wtadze hiszpanskie poinformowaty, ze po ukoriczeniu prac na pieciu
brakujgcych odcinkach drogowej sieci bazowej na odcinkach tych poprawity sie
jakos¢ ustug (zwiekszyta sie przepustowosé), srednia predkosc (skrocit sie czas
podrozy) oraz bezpieczenstwo drogowe. Jesli porownac dane z 2004 i 2017 r.,
oszczednosci czasu osiggniete w przypadku tych odcinkdw wynoszg od 15% do
38%;

c) w przypadku Polski wskazniki pokazujg, ze ogdlnie jakos¢ potgczen poprawia sie:
$redni czas podrdozy miedzy 18 gtéwnymi miastami spadt z 4,3 godziny w 2013 r.
do 4,1 godziny w 2018 .

Trybunat zbadat, czy istniejg istotne czynniki utrudniajgce zapewnienie petnej
funkcjonalnosci drogowe;j sieci bazowej TEN-T. Aby unijna sie¢ bazowa byta w petni
funkcjonalna, musi ona by¢ kompletna, jesli chodzi o klase ukornczonych drog
i wymagania techniczne, a takze dobrze utrzymana. Finansowanie tej sieci nalezy
traktowac priorytetowo, a Komisja powinna odgrywac istotng role w koordynowaniu
dziatan, tak aby wyeliminowaé potencjalne przeszkody, a takze monitorowac postepy
w realizacji sieci. W zwigzku z tym kontrolerzy Trybunatu przeanalizowali, czy nie
brakowato pewnych elementéw infrastruktury oraz czy srodki UE na okres 2014-2020
przydzielono zgodnie z celami strategicznymi dotyczagcymi TEN-T, a w szczegdlnosci
zgodnie z celem ukonczenia sieci bazowej. Trybunat sprawdzit réwniez, czy w ramach
monitorowania Komisja $ledzita dokonane postepy i przedstawiata wiarygodne
prognozy co do prawdopodobienstwa ukoniczenia budowy sieci w przewidzianym
terminie do 2030 r., a takze czy podejmowata dziatania naprawcze w razie potrzeby.
Kontrolerzy zbadali rowniez, czy budzety panstw cztonkowskich przeznaczone na
utrzymanie drég zapewniajg funkcjonowanie drogowej sieci bazowej w dtugim
terminie.

Wiekszos¢ srodkow z funduszy ESI na okres 2014-2020 przydzielono na
projekty realizowane poza drogowa siecig bazowg TEN-T

W 2013 r. w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T wprowadzono koncepcje sieci
bazowe] w obrebie sieci TEN-T, z myslg o nadaniu priorytetu realizacji odcinkéw drég
o najwiekszym znaczeniu pod wzgledem komunikacyjnym. Trybunat stwierdzit
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w odniesieniu do okresu 2014-2020, ze o ile ograniczone srodki z instrumentu ,t3czac
Europe” przeznaczone na drogi ukierunkowano niemal wytgcznie na sie¢ bazowg (zob.
pkt 23), o tyle wiekszos¢ (65,7%) srodkéw z funduszy ESI na projekty drogowe zostata
przydzielona na prace realizowane poza drogowa siecig bazowg TEN-T (zob. tabela 5).
Tymczasem w momencie negocjowania przydziatu srodkéw na okres 2014-2020
wskaznik realizacji drogowej sieci bazowej w wiekszosci panstw cztonkowskich lezgcych
w Europie Srodkowej i Wschodniej nie przekraczat 55%. W zafgczniku Il
przedstawiono, jaki odsetek srodkéw z funduszy ESI przeznaczonych na projekty
drogowe zostat przydzielony na realizacje sieci bazowej i sieci kompleksowej

w poszczegolnych panstwach cztonkowskich w okresie 2014-2020, a takze stopien
realizacji tych sieci w 2013 r.

Tabela 5 — Przydziat Srodkéw z funduszy ESI na rzecz projektow
drogowych w okresie 2014-2020

Przydzielone srodki

S (jako odsetek tacznego Przydzielone srodki
Sieci drogowe S :
przydziatu srodkéw na (w mid euro)
projekty drogowe)
Sie¢ bazowa 34% 10,1
Sie¢ kompleksowa 27% 7,7
Sie¢ drogowa poza TEN-T 39% 11,5

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji.

33 Problem ten dat sie dostrzec w przypadku Czech, gdzie jedynie 15% Srodkéw
przydzielono na rzecz sieci bazowej, a wiekszos¢ wsparcia z funduszy ESI trafito do
projektéw poza siecig TEN-T. Kontrolerzy Trybunatu odnotowali jednoczesnie
pozytywne przyktady w Chorwacji i Butgarii. W panistwach tych przydzielono
odpowiednio 83% i 78% catosci dostepnego wsparcia na inwestycje w ramach sieci
bazowej (zob. tabela 6). Wiecej informacji na ten temat mozna znalezé w zafgczniku
1.
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Tabela 6 — Przydziat Srodkdéw z funduszy ESI na projekty drogowe
(w okresie 2014-2020) oraz stan realizacji drogowej sieci bazowej
w 2013 r.

k

Odsetek Odsetek f)dset:a Wskaznik

> > > > srodkow S

: srodkow srodkow : realizacji

FANSENE rzydzielon rzydzielonych przydzielonyc drogowej
cztonkowskie pry v | P .y : h na rzecz o = : :
ch narzecz na rzecz sieci g o sieci bazowej

sieci bazowej | kompleksowej siecig TEN-T w 2013 r.

Butgaria 78% 0% 22% 45%

Chorwacja 83% 0% 17% 60%

Czechy 15% 22% 63% 55%

Polska 32% 32% 36% 33%

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji.

34 Mozna réwniez dostrzec wyrazng réznice w sposobie, w jaki wykorzystuje sie
EFRR i Fundusz Spdjnosci do finansowania projektow drogowych (zob. pkt 06). Podczas
gdy przydziat Srodkéw z Funduszu Spéjnosci na rzecz projektéw drogowych dotyczyt
wytgcznie sieci TEN-T (57% srodkow na rzecz sieci bazowej i 43% na rzecz
kompleksowej), z EFRR wspierano gtéwnie projekty drogowe realizowane poza siecig
TEN-T. Przydziat srodkéw z EFRR na projekty realizowane w obrebie sieci bazowej
wyniost 11% ogotu srodkéw przeznaczonych na drogi w ramach tego funduszu (zob.
tabela 7).

Tabela 7 - Srodki z EFRR i Funduszu Spéjnosci przydzielone na projekty
drogowe w okresie 2014-2020

Drogi poza siecia

Sie¢ bazowa Sie¢ kompleksowa

TEN-T
Fu’r!du§z' 57% (8,4 mld euro) 43% (6,3 mld euro) 0%
Spdjnosci
EFRR 11% (1,7 mld euro) 10% (1,4 mld euro) | 79% (11,4 mld euro)

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji.
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Rozporzadzenie w sprawie TEN-T naktada wymdg, by drogowa sie¢ bazowa
sktadata sie z autostrad lub drég ekspresowych, przy czym swobode wyboru w tej
kwestii pozostawiono panstwom cztonkowskim. W zwigzku z tym warto przypomnieé
stanowisko wyrazone przez Trybunat we wczesniejszych sprawozdaniach specjalnych®.
Poniewaz koszt budowy autostrady jest znacznie wyzszy niz drogi ekspresowej (drogi
ekspresowe mogg by¢ srednio o0 43% tansze niz autostrady), decyzja dotyczaca klasy
budowanej drogi musi opierac sie na rzetelnej analizie kosztow i korzysci i nalezy
podejmowac jg osobno dla kazdego projektu. Nie powinna byé natomiast systemowa
decyzjg dotyczaca catej sieci drogowej w danym panstwie cztonkowskim. Kontrolerzy
zwrocili uwage, ze poszczegdlne panstwa cztonkowskie objete wizytami kontrolnymi
przyjety rozne podejscia do tej kwestii: podczas gdy w Czechach i Hiszpanii podjeto
decyzje o budowaniu wytgcznie autostrad, w Polsce i Butgarii wykorzystuje sie obie
wspomniane klasy drég (zob. tabela 8).

Tabela 8 — Drogowa sie¢ bazowa w podziale na klasy drég (zaréwno drogi
ukonczone, jak i planowane) w czterech skontrolowanych panstwach
cztonkowskich zgodnie ze stanem na 2019 r.

Butgaria 1120 km (74%) 392 km (26%)* 1512 km
Czechy 1 000 km (98%) 23 km (2%)* 1023 km
Polska 1910 km (51%) 1 840 km (49%) 3750 km
Hiszpania 5914 km (99,5%) 26 km (0,5%)* 5940 km

* Uwaga: podana wartosc jest orientacyjna, poniewaz w momencie przeprowadzania kontroli nie
podjeto jeszcze ostatecznej decyzji co do pewnych odcinkdw sieci bazowe;j.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych przekazanych przez wtadze krajowe.

14 Sprawozdanie specjalne nr 5/2013 pt. ,,Czy $rodki przeznaczone na drogi w ramach
europejskiej polityki spdjnosci sg wtasciwie wydatkowane?”; sprawozdanie specjalne
nr 9/2018 pt. ,Partnerstwa publiczno-prywatne w UE — znaczne nieodciggniecia
i ograniczone korzysci”.
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W drogowej sieci bazowej wystepujg przeszkody utrudniajgce ptynne
przemieszczanie sie

Niektdre odcinki transgraniczne nie zostaty ukonczone

W rozporzadzeniu w sprawie TEN-T*> , odcinek transgraniczny” zdefiniowano jako
,odcinek, ktéry zapewnia ciggtosé projektu bedgcego przedmiotem wspodlnego
zainteresowania miedzy najblizszymi weztami miejskimi po obu stronach granicy
miedzy dwoma panstwami cztonkowskimi lub miedzy panstwem cztonkowskim
a panstwem sasiadujgcym”. Zgodnie z tg definicjg odcinek transgraniczny moze
oznaczac dtugi fragment sieci, a nie kilka kilometréw drogi po obu stronach granicy.

Na odcinki transgraniczne nalezy zwracac szczegolng uwage, poniewaz luki
w infrastrukturze transgranicznej sprawiaja, ze faktyczne oddziatywanie sieci
ogolnounijnej jest mniejsze od zamierzonego. W planach prac dotyczgcych
poszczegdlnych korytarzy wskazano kilka niedokoriczonych odcinkéw transgranicznych,
zaréwno miedzy panstwami cztonkowskimi (np. miedzy Polska i Stowacjg w ramach
korytarza Morze Battyckie — Morze Adriatyckie), jak i w przypadku drég prowadzacych
do granic z panstwami trzecimi (np. przedtuzenie wegierskiej autostrady M3 do granicy
z Ukraing w ramach korytarza srédziemnomorskiego).

Ponadto Trybunat odnotowat, ze w czterech panstwach cztonkowskich objetych
wizytami kontrolnymi brak jest niektérych odcinkdéw transgranicznych, a w pewnych
przypadkach ryzyko nieukoniczenia tych odcinkdw w wyznaczonym terminie do 2030 .
jest szczegolnie wysokie:

a) w przypadku Czech cztery z siedmiu odcinkdéw transgranicznych juz ukonczono,
lecz brak jest pozostatych trzech (zapewniajgcych potgczenia z Polskg, Stowacijg
i Austrig) i mogg one nie zosta¢ ukonczone do 2030 r. tgczna dtugosc tych
odcinkédw wynosi 154 km (przy czym tgczna dtugosc sieci bazowej wynosi 1 022
km). Dwa powigzane projekty majg zosta¢ uruchomione dopiero w 2027 r. Majac
na uwadze, ze na samo przygotowanie projektu budowy autostrady potrzeba
$rednio (przy uwzglednieniu wszystkich niezbednych pozwolen) 13 lat*, jest
bardzo mato prawdopodobne, by projekty te miaty zostaé ukonczone do 2030 r.;

15 Art. 3 lit. m) rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.

6 Whnioski z kontroli 17/05 pt. ,Construction, Modernization and Overhaul of motorways”,
https://www.nku.cz/assets/kon-zavery/K17005_en.pdf


https://www.nku.cz/assets/kon-zavery/K17005_en.pdf
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b) W Butgarii sposrdd szesciu odcinkéw transgranicznych w ramach sieci bazowej
ukonczono tylko jeden (zapewniajgcy potgczenie z Turcjg), a dwa inne sg
w budowie (zapewniajace potaczenia z Serbig i Grecjg). Z pozostatych trzech
odcinkow jeden prowadzi do granicy z panstwem trzecim (Macedonig Pétnocng),
dwa natomiast prowadzg do Rumunii (zob. ramka 3). W przypadku tych ostatnich
trwajg przygotowania do realizacji projektow, ale w momencie przeprowadzania
kontroli brak byto zatwierdzonego harmonogramu prac i nie zabezpieczono
srodkow na realizacje. Odcinkowi transgranicznemu prowadzacemu do Macedonii
Poétnocnej nie przyznano priorytetu w kluczowych dokumentach strategicznych
dotyczacych transportu. W zwigzku z tym istnieje ryzyko, ze wspomniane wyzej
odcinki nie zostang ukonczone do 2030 .

Most na Dunaju miedzy Butgarig i Rumunia, znajdujacy sie w ciggu korytarza
Wschéd — wschodnia czeéé regionu Morza Srédziemnego (Widyn — Calafat),
wybudowano przy wykorzystaniu srodkéw unijnych. Cho¢ z mostu mozna
korzysta¢ od 2013 r., prowadzgce do niego drogi wcigz nie spetniajg warunkow
sieci TEN-T po zadnej ze stron granicy. Sytuacja ta utrudnia bezproblemowe
przemieszczanie sie tym korytarzem transportowym. Obecnie podréz
samochodem osobowym z Sofii do Bratystawy wzdfuz wspomnianego korytarza
trwa dtuzej niz analogiczna podrdz trasg przez panstwo trzecie (Serbie), nawet jesli
uwzglednic czas spedzony na kontrolach na granicach zewnetrznych. Zgodnie

z danymi Eurostatu trasa przez Serbie zajmuje 25% (171 minut) mniej czasu,
podczas gdy odlegtos¢ w obu przypadkach jest mniej wiecej taka sama i wynosi
1 000 km.

c) W przypadku Polski realizacja odcinkdw transgranicznych jest bardziej
zaawansowana, poniewaz sposrod dziesieciu takich odcinkéw prowadzgcych do
panstw sgsiadujacych z Polskg sze$¢ zostato juz ukoriczonych, a realizacje trzech
(zapewniajgcych potaczenia z Litwa, Stowacjg i Czechami) planuje sie zakoniczy¢ do
2023 r. Data ukonczenia jest nieznana tylko w przypadku odcinka prowadzacego
do granicy z Biatorusia.

d) W Hiszpanii cztery sposrdd pieciu odcinkdw transgranicznych zostaty juz
ukonczone. Obecnie trwa budowa ostatniego odcinka zapewniajgcego potgczenie
z Portugalig w ciggu korytarza atlantyckiego. Ma on zostac ukoniczony w 2020 r.
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Niewystarczajaco skoordynowane podejécie do kwestii bezpiecznych parkingow
i infrastruktury paliw alternatywnych utrudnia bezproblemowg podréz

W rozporzadzeniu w sprawie TEN-T natozono wymag'’ stworzenia ,miejsc obstugi
podrdéznych przy autostradach co ok. 100 km [...], aby zapewni¢ [...] odpowiednie
miejsce do parkowania dla komercyjnych uzytkownikdw drog przy zapewnieniu
wtasciwego poziomu bezpieczenstwa i ochrony”. W rozporzadzeniu nie wyjasniono
jednak, co oznacza pojecie bezpiecznego i chronionego parkingu, ani nie przewidziano
zasad, ktére pozwolityby okreslié wystarczajgcg dostepnosé parkingdw.

W konsekwencji panstwa cztonkowskie stosowaty dotychczas wtasne kryteria na
potrzeby klasyfikowania parkingéw jako bezpiecznych i chronionych.

W zwigzku z powyzszym w lutym 2019 r. Komisja we wspotpracy
z zainteresowanymi stronami z sektora drogowego opublikowata badanie dotyczgce
bezpiecznych i chronionych parkingéw dla samochoddw ciezarowych®®. W badaniu
zwrécono uwage na brak kompleksowej bazy danych oraz istnienie wielu rozbieznych
systemow klasyfikacji. Aby zaradzi¢ tej sytuacji, zaproponowano unijng norme
dotyczacg parkingdw dla samochodow ciezarowych. Norma dotyczy przede wszystkim
bezpieczenstwa (przy czym okreslono rdzne jego poziomy: brgzowy, srebrny, ztoty
i platynowy) oraz wymogodw dotyczgcych podstawowych ustug (prysznice, energia
elektryczna, wyzywienie itd.), ktére musza by¢ dostepne, aby uzyskac okreslony
certyfikat bezpieczenstwa. Cho¢ dzieki badaniu podmioty z sektora dysponujg obecnie
uzytecznymi wytycznymi, zaproponowana norma nie jest prawnie wigzaca, a panstwa
cztonkowskie wcigz mogg definiowac¢ wtasne kryteria dotyczace bezpiecznych
i chronionych parkingow.

Ponadto w badaniu poinformowano, ze sposrdod 300 000 miejsc parkingowych
dostepnych w ramach sieci bazowej TEN-T jedynie 7 000 miejsc (na 57 parkingach
w nielicznych panstwach) uznaje sie za bezpieczne i chronione (zob. rys. 4). Niezaleznie
od kwestii bezpieczedstwa i ochrony zwrdcono réwniez uwage na ogdlny niedobér
miejsc parkingowych szacowany na okoto 100 000 miejsc. Kontrolerzy Trybunatu
stwierdzili, ze te ustalenia znajdujg potwierdzenie przyktadowo w planach prac
dotyczacych korytarza Wschéd — wschodnia cze$¢ regionu Morza Srédziemnego.
W planach tych wskazano, ze w przebiegu korytarza w niektdrych panstwach istnieja
dtugie odcinki bez odpowiednich parkingow.

17 Art. 39 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.

18 Sprawozdanie koricowe pt. ,Study on Safe and Secure Parking Places for Trucks”, Komisja
Europejska, luty 2019 r.
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Rys. 4 — Certyfikowane bezpieczne parkingi w ramach sieci bazowej
TEN-T

Dostepnos¢ parkingdw
dla samochodéw
ciezarowych

Bezpieczne parkingi
z certyfikatem

Drogowa sie¢ TEN-T

= korytarze sieci

— pozostate odcinki
sieci bazowej

Listopad 2018 r.

>

Zrédfo: Komisja Europejska, badanie pt. ,Study on Safe and Secure Parking Places for Trucks”, s. 20.

W rozporzadzeniu w sprawie sieci TEN-T nie okreslono tez jasnych wymogow
dotyczacych infrastruktury paliw alternatywnych, a jedynie przewidziano wymaog
udostepnienia odpowiednich obiektow. Bardziej szczegdétowe wymogi minimalne
zostaty okreslone w dyrektywie 2014/94/UE*°, w ktdrej stwierdza sie, ze infrastruktura
paliw alternatywnych musi zosta¢ rozwinieta i wdrozona za posrednictwem krajowych
ram polityk do korica 2020 lub 2025 r., w zaleznosci od rodzaju paliwa. Infrastruktura
ta ma obejmowacé punkty tadowania dla pojazdéw elektrycznych oraz punkty
tankowania pojazdow napedzanych gazem ziemnym (skroplonym gazem ziemnym —
LNG oraz sprezonym gazem ziemnym — CNG) oraz, opcjonalnie, wodorem. Poniewaz
panstwa cztonkowskie samodzielnie ustalajg krajowe wartosci docelowe dla
poszczegodlnych paliw w zaleznosci od liczby pojazddw okreslonego typu uzytkowanych
na terytorium krajowym, w obecnej sytuacji jeden rodzaj infrastruktury paliwowej
moze by¢ powszechnie dostepny wzdtuz korytarza sieci bazowej TEN-T w jednym

9 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 paZdziernika 2014 r.
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
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panstwie, ale niemal nie wystepowad w nastepnym, co wptywa niekorzystnie na
bezproblemowe podréze miedzynarodowe.

Przyktadowo, nawet jesli zgodnie z danymi Komisji korytarz Morze Pétnocne —
Morze Battyckie spetnia wymogi dotyczace infrastruktury alternatywnych paliw
ekologicznych, nie wszystkie rodzaje takich paliw sg w istocie dostepne na catej
dtugosci korytarza. Sposréd osmiu panstw cztonkowskich, przez ktére przebiega
korytarz, jedno nie ustanowito krajowych wartosci docelowych dotyczgcych
infrastruktury LNG, a trzy inne nie rozpoczety jeszcze budowy takiej infrastruktury.
Dodatkowe trudnosci mogg wynikng¢ z faktu, ze wartosci docelowe dotyczgce
infrastruktury do tankowania wodoru sg niewigzace. Trzy spos$réd wspomnianych
o$miu panstw cztonkowskich nie wyznaczyty zadnych takich wartosci, a jedynie
w czterech rozpoczeto budowe punktéw tankowania paliwem wodorowym.

W konsekwenc;ji ciezaréwka napedzana LNG lub wodorem bedzie miata trudnosci, by
przeby¢ korytarz Morze Pétnocne — Morze Battyckie na catej dtugosci, poniewaz
infrastruktura pozwalajgca na tankowanie pojazdu nie jest dostepna w catym
korytarzu.

Niedociggniecia w monitorowaniu prowadzonym przez Komisje ostabiajg
jej zdolnos¢ do podejmowania dziatan naprawczych

Nie okreslono zadnych celéw posrednich, ktére pozwolityby Komisji prawidtowo
monitorowac postepy i podejmowac dziatania naprawcze

W rozporzadzeniu w sprawie sieci TEN-T ustanowiono jasne wartosci docelowe
i terminy w odniesieniu do petnego ukonczenia TEN-T — sie¢ bazowa ma zostac
ukonczona do 2030 r., a sie¢ kompleksowa do 2050 r. Jesli rozpoczecie lub zakoriczenie
prac dotyczgcych sieci bazowej istotnie sie opdznia, zgodnie z rozporzgdzeniem
Komisja ma prawo zwrdcié sie do danego panistwa cztonkowskiego o wyjasnienia?®
w celu rozwigzania problemu, ktéry spowodowat opdznienie.

W rozporzadzeniu nie ustanowiono jednak celéw posrednich — ogdlnych lub
w podziale na rodzaj transportu — ktore pozwolityby Komisji na regularne
monitorowanie postepow w realizacji dwdch wspomnianych sieci. W rezultacie Komisji
trudno jest w praktyce podejmowaé w razie potrzeby dziatania naprawcze, zanim nie
uptynie ostateczny termin na ukonczenie danego rodzaju sieci. Jak do tej pory Komisja
nie zwrdcita sie do zadnego panstwa cztonkowskiego o wyjasnienia, mimo ze niektore

20 Art. 56 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.
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z tych panstw czynig niewielkie postepy i istnieje ryzyko, ze nie ukoriczg one budowy
sieci bazowej na czas.

W kwietniu 2019 r., zgodnie z przepisami rozporzgdzenia w sprawie TEN-T,
Komisja rozpoczeta przeglad realizacji sieci bazowej, ogtaszajac konsultacje publiczne??.
Przeglad ten stanowi dla Komisji okazje do podjecia dziatan w celu zaradzenia
niedociggnieciom wskazanym w niniejszym sprawozdaniu.

Narzedzia, ktére Komisja wykorzystuje do monitorowania realizacji drogowej sieci
bazowej, nie s3 w petni skuteczne

Komisja wprowadzita pewne narzedzia w celu monitorowania postepéw
w realizacji drogowej sieci bazowej oraz sprawdzania zgodnosci sieci z wymogami
technicznymi okreslonymi w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Narzedzia te,
zdefiniowane w przepisach rozporzadzenia, sg nastepujace:

a) sprawozdania na temat postepow w realizacji sieci TEN-T, ktére Komisja publikuje
co dwa lata i przedktada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. W sprawozdaniu
powinny znalez¢ sie informacje na temat spetnienia przez drogowa sie¢ bazowg
ogéblnounijnego kryterium autostrady/drogi ekspresowej oraz na temat
wykorzystania wsparcia unijnego na potrzeby budowy sieci?’. Komisja przyjeta
pierwsze takie sprawozdanie na temat postepéw w czerwcu 2017 r.?* i planuje
opublikowa¢ nastepne w potowie 2020 r.;

b) interaktywny system informacji geograficznej i technicznej dla transeuropejskiej
sieci transportowej (TENtec), do ktérego panstwa cztonkowskie powinny co roku
przesyta¢ dane?* i ktéry dostarcza informacji stanowigcych podstawe sprawozdan
na temat postepdw i innych dokumentéw strategicznych;

c) w odniesieniu do kazdego z dziewieciu korytarzy?® plany prac przedktadane przez
poszczegdlnych koordynatordow europejskich wraz z orientacyjnym wykazem

21 Art. 54 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.

22 Art. 49 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.

2 Sprawozdanie Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-

Spotecznego i Komitetu Regiondw pt. ,,Sprawozdanie z postepu prac we wdrazaniu sieci
TEN-T w latach 2014-2015" (COM(2017) 327 final z 19.6.2017).

24 Art. 49 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.

%5 Art. 47 rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T.
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planowanych projektéw, w ktédrym wskazuje sie szacowane koszty
i prognozowany termin ukonczenia prac.

Trybunat odnotowat jednak, ze wymienione wyzej narzedzia nie s3 w petni
skuteczne. Nie wszystkie z nich pozwalajg uzyskac informacje na temat catej sieci
bazowe;j: plany prac dotyczgce korytarzy, cho¢ zawierajg szczegdétowe dane na temat
realizacji, obejmujg okoto 68% sieci. Co wiecej, dostepne dane nie sg aktualne, zas na
ich wiarygodnos¢ niekorzystnie wptywa brak jednolitego podejscia. Nie okreslono tez
wskaznikéw rezultatu.

Informacje wprowadzane do systemu Komisji nie sg aktualne. Najnowsze
dostepne dane odnoszg sie do 2016 r., cho¢ panstwa cztonkowskie majg obowigzek
przesytac¢ informacje do systemu TENtec corocznie. Procedura przesytania informacji
nie zostata jednak jasno ustalona i nie narzucono obowigzkowych terminéw — dla
panstw cztonkowskich, jesli chodzi o przesytanie danych odnoszacych sie do danego
okresu, ani dla Komisji, jesli chodzi o przetwarzanie danych i udostepnianie ich
w systemie.

Ponadto kontrolerzy Trybunatu zwrdcili uwage, ze brak jednolitego podejscia
niekorzystnie wptywa na wiarygodnos¢ danych, ktére sg publikowane przez Komisje
i wykorzystywane przez nig przy sporzadzaniu sprawozdan na temat postepdw i innych
dokumentéw strategicznych?®:

a) brak jest jednolitej metodyki pozwalajacej zdefiniowaé okreslony odcinek drogi
jako ,zakonczony” lub ,,do rozbudowy”. Panstwa cztonkowskie nie stosujg tych
termindw w ten sam sposob, co ostabia wiarygodnos¢ danych na temat wskaznika
ukonczenia sieci i sprawia, ze nie sg one porownywalne miedzy sobg. Pewne
odcinki, ktére zostaty juz ukoniczone, jesli chodzi o zapewnienie potgczenia
drogowego odpowiedniej klasy, mogg zostac¢ uznane przez dane panstwo
cztonkowskie za przeznaczone do przysztej rozbudowy, natomiast inne panstwo
cztonkowskie moze zgtosic¢ ten sam odcinek jako w petni zgodny z wymogami (zob.
ramka 4);

b) zawartos¢ planéw prac dotyczacych korytarzy nie zostata wystarczajgco
zestandaryzowana, aby zapewni¢ mozliwos¢ poréwnywania danych. Dotyczy to
w szczegolnosci dostepnosci paliw alternatywnych oraz bezpiecznych
i chronionych parkingdw, poniewaz w niektérych planach prac dane podaje sie

%6 https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-
infrastructure/ten-t-completion-roads_en


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-infrastructure/ten-t-completion-roads_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/investments-infrastructure/ten-t-completion-roads_en
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W ujeciu procentowym, w innych natomiast w wartosciach liczbowych lub nie
podaje sie tych danych wcale.

a) Butgaria — zgodnie z najnowszymi danymi Komisji (rozporzadzenie
delegowane Komisji (UE) 2017/849) wskaznik realizacji sieci bazowej
w 2016 r. wyniost 50%, podczas gdy w momencie przeprowadzania wizyty
kontrolnej (maj 2019 r.) wtadze butgarskie poinformowaty, ze wskaznik ten
wynosi 46%.

b) totwa —zgodnie z najnowszymi danymi Komisji (rozporzgdzenie delegowane
Komisji (UE) 2017/849) wskaznik realizacji sieci bazowej w 2016 r. wyniost
100%, a tymczasem zgodnie z danymi z 2014 r. zawartymi w trzecim planie
prac dla korytarza Morze Pétnocne — Morze Battyckie wskaznik ten wynidst
8% dla czesci korytarza przebiegajgcej przez totwe. W uaktualnionej analizie
z 2017 r. dotyczgcej korytarza podano, ze wartos¢ wskaznika wynosi 36%. Jak
wynika z informacji na stronie internetowej krajowego organu
odpowiedzialnego za drogi, wcigz trwajg prace dotyczgce drogowej sieci
bazowej?’, z czego wynika, Ze sieé ta nie zostata jeszcze ukoriczona.

c) Niemcy — cho¢ wskaznik realizacji sieci miat wynosi¢ 59% w 2016 r., z planow
prac dotyczacych korytarzy wynika, ze odcinki drogowe przebiegajgce przez
Niemcy zostaty juz ukonczone.

Wspomniane wyzej niedociggniecia nie pozwalajg Komisji na odpowiednie
monitorowanie faktycznych postepow w realizacji drogowej sieci bazowej.
W rezultacie Komisji trudno jest przedstawia¢ wiarygodne prognozy co do
prawdopodobienstwa ukonczenia sieci w terminie do 2030 r. oraz w razie koniecznosci
podejmowaé w pore dziatania naprawcze na podstawie rozporzadzenia w sprawie
TEN-T (zob. pkt 44).

Ponadto w przypadku panstw cztonkowskich, w ktérych przyznaje sie srodki
z funduszy ESI na projekty drogowe, Komisja uzyskuje regularnie informacje na temat
postepow w realizacji programoéw operacyjnych dotyczgcych transportu za
posrednictwem rocznych sprawozdan z wdrazania, spotkan komitetu monitorujacego
oraz wizyt na miejscu. W programach operacyjnych uwzgledniono ponadto szereg

27 https://Ivceli.lv/


https://lvceli.lv/
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wskaznikédw produktu i rezultatu odnoszacych sie do wspétfinansowanych odcinkéw
drogowych.

W odniesieniu do wskaznikow kontrolerzy Trybunatu zwrdcili uwage, ze narzedzia
monitorowania stosowane przez Komisje sg ukierunkowane na wskazniki produktu, nie
pozwalajg natomiast uzyskac¢ zadnych informacji na temat rezultatéw osiggnietych na
odcinkach sieci, ktore juz zostaty ukoriczone. Przyktadowo w sprawozdaniu na temat
postepow nie uwzgledniono informacji na temat oszczednosci czasu lub zwiekszenia
sredniej predkosci przejazdu. Podobnych danych nie podano réwniez w dziewieciu
planach prac dla poszczegdlnych korytarzy, mimo ze niektére z nich sg juz dostepne na
szczeblu Komisji (zob. pkt 28).

Nie ustanowiono tez zadnych wspdlnych wskaznikéw rezultatu dotyczacych drog
i odnoszacych sie do finansowania ze srodkdw unijnych. Panstwa cztonkowskie
wprowadzity witasne wskazniki rezultatu wtasciwe dla projektédw drogowych, takie jak
nasycenie siecig drogowg w Butgarii, ekwiwalent szybkosci w linii prostej w Czechach
oraz syntetyczny wskaznik drogowej dostepnosci transportowej w Polsce. Wskazniki te
nie pozwalajg jednak na bezposrednie poréwnania i agregacje danych, ani
w odniesieniu do UE jako catosci, ani w odniesieniu do poszczegdlnych korytarzy.

Jesli chodzi o wsparcie z funduszy ESI w okresie programowania 2021-2027,
Komisja zaproponowata zestaw wspdlnych wskaznikdéw produktu i rezultatu, w tym
wskazniki odnoszgce sie konkretnie do drég (np. ,,Uzytkownicy nowo wybudowanych,
przebudowanych lub zmodernizowanych drég” oraz ,,Oszczednos$é czasu dzieki
udoskonalonej infrastrukturze drogowej”). Stanowi to istotny krok w kierunku
sprawniejszego monitorowania rezultatéw przez Komisje na szczeblu UE. Wspomniane
wskazniki odnoszg sie jednak ogdlnie do drdg, a nie w szczegdlnosci do drég nalezgcych
do sieci TEN-T. W czasie sporzadzania niniejszego sprawozdania przepisy nie zostaty
jeszcze zatwierdzone?®,

28 Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci (COM(2018) 372
final).
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Ze wzgledu na niedostateczne wysitki ze strony panstw cztonkowskich na
rzecz utrzymania drog sieci bazowej istnieje ryzyko, ze stan tych drog sie
pogorszy w perspektywie srednio- i dtugoterminowej

Woprawdzie utrzymanie drég nalezy w duzej mierze do kompetencji panstw
cztonkowskich, ale zostato rowniez uwzglednione w przepisach unijnych

Celem zabiegdw w zakresie utrzymania jest ochrona, a nie modernizacja danego
zasobu?®. Finansowanie utrzymania drdg i zarzadzanie nim —w tym w odniesieniu do
sieci bazowej — nalezy do obowigzkdéw panstw cztonkowskich. Finansowania unijnego
nie mozna wprawdzie wykorzystac¢ na potrzeby utrzymania drog (a jedynie do ich
przebudowy lub modernizacji), lecz kwestia ta zostata uwzgledniona w przepisach
unijnych, co wyjasniono ponizej.

W rozporzadzeniu w sprawie sieci TEN-T kwestie utrzymania ujeto w nastepujacy
sposob: , Transeuropejska sie¢ transportowa jest projektowana, rozwijana
i eksploatowana w sposdb zasobooszczedny poprzez [...] rozwdj, ulepszanie
i utrzymywanie istniejgcej infrastruktury transportowej [...]”, a ,,drogi [powinny by¢]
w odpowiedni sposdb utrzymywane [...]”3°.

Zgodnie z warunkiem wstepnym stosowanym w ramach procedury przyznawania
finansowania z funduszy ESI Komisja ma obowigzek oceni¢ kwestie utrzymania
wspolnie z panstwami cztonkowskimi otrzymujgcymi srodki. Jak wynika ze stosownego
warunku wstepnego, w kompleksowych planach lub ramach w dziedzinie transportu,
ktdre muszg zostac przedtozone Komisji, nalezy uwzglednic dziatania konieczne do
poprawy lub utrzymania jakosci infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa,
ochrony, efektywnosci, odpornosci na klimat i kleski zywiotowe, a takze do
zapewnienia jakosci ustug i ciggtosci przeptywdéw ruchu. W zwigzku z powyzszym
Komisja podjeta dziatania wobec czterech panstw cztonkowskich objetych wizytami
kontrolnymi. Przyktadowo zwrdcita sie do wtadz polskich o potozenie wiekszego
nacisku na utrzymanie (w zwigzku z czym w polskim planie w dziedzinie transportu
zawarto odniesienie do przepiséw szczegdtowych dotyczgcych finansowania
infrastruktury transportu lgdowego) i nalegata, by w umowie partnerskiej z Butgaria

29 Dokument konsultacyjny Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej pt.
,Maintenance of road transport infrastructure”, 24.4.2013.

30 Art. 5 ust. 1 lit. a) oraz art. 17 ust. 2. Zob. takze art. 10 ust. 1. lit. e): ,, W trakcie rozwijania

sieci kompleksowej priorytetem ogdlnym sg srodki konieczne do [...] poprawy lub
utrzymania jakosci infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa, ochrony, efektywnosci,
odpornosci na klimat [...]".
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zawarto odniesienie do koniecznosci skutecznego utrzymania infrastruktury drogowej
oraz zapewnienia zasobdow finansowych za posrednictwem systemu pobierania optat.

Wspomniana wyzej procedura dotyczy wytgcznie panstw cztonkowskich
otrzymujgcych srodki z funduszy ESI na projekty drogowe, Komisja nie ma natomiast
mozliwosci, by interweniowac w tej kwestii w innych panstwach cztonkowskich.
Tymczasem podczas gdy w panstwach cztonkowskich objetych politykag spdjnosci
buduje sie nowe autostrady — w tym w Polsce, Czechach i Butgarii objetych zakresem
niniejszej kontroli — sie¢ drogowa wybudowana w innych panstwach cztonkowskich
w poprzednich dziesiecioleciach, réwniez z wykorzystaniem srodkéw UE, wymaga juz
lub moze wkrotce wymagac gruntownych prac w zakresie utrzymania. Problem ten
dotyczy nie tylko samych drég, ale rowniez innych obiektow inzynieryjnych, takich jak
mosty i tunele.

Kwestie utrzymania poruszono réwniez w zmienionej dyrektywie w sprawie
zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, ktdra weszta w zycie z korncem
2019 r.3* W dyrektywie zawarto odniesienie do transeuropejskiej sieci transportowej
zgodnie z definicjg podang w rozporzgdzeniu w sprawie sieci TEN-T. Dyrektywa naktada
na panstwa cztonkowskie wymog przeprowadzania ocen bezpieczenistwa ruchu
drogowego obejmujacych catg sie¢, przy czym w przepisach wskazano orientacyjnie
elementy takich ocen, w tym charakterystyke uzytkowania i konserwacje. Pierwsza
taka ocena powinna zostac przeprowadzona najpdzniej w 2024 r., a nastepnie co
najmniej raz na piec lat. Informacje uzyskane w ramach takich ocen mogtyby zostaé
wykorzystane przez Komisje do uzyskania informacji na temat tego, czy sie¢ bazowa
jest w petni funkcjonalna.

W odniesieniu do okresu programowania 2021-2027 zgodnie z warunkiem
podstawowym odnoszgcym sie do , kompleksowego planowania transportu na
odpowiednim poziomie” panstwa cztonkowskie korzystajgce ze srodkow funduszy ESI
do finansowania projektéw drogowych bytyby zobowigzane przedstawié¢ informacje na
temat dostepnosci srodkdw budzetowych i zasobdéw finansowych na potrzeby
finansowania planowanych inwestycji oraz pokrycia kosztéw operacyjnych i utrzymania
w odniesieniu do istniejgcej i projektowanej infrastruktury. Jesli warunek ten zostanie
przyjety i prawidtowo wprowadzony, bedzie to istotne usprawnienie, poniewaz objete
nim panstwa cztonkowskie bedg zobowigzane stosowac sie do niego przez caty okres
programowania. W razie niezastosowania sie do warunku wydatki odnoszgce sie do

31 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1936 z dnia 23 paZzdziernika 2019 r.
zmieniajgca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej (Dz.U. L 305z 26.11.2019, s. 1).
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danego celu szczegdtowego nie bedg mogty zosta¢ uwzglednione we wnioskach
o ptatnos¢ sktadanych przez te panstwa.

Krajowe budzety na prace konserwacyjne stale sie kurcza, cho¢ faktycznie powinny
rosnaé, zwazywszy na fakt, ze infrastruktura wciaz jest rozbudowywana,
a najwazniejsze potaczenia sie starzejq

Jak wskazuje Komisja, prace w zakresie utrzymania nalezy odpowiednio
zaplanowac w oparciu o zasady gospodarowania zasobami, tak aby zapewni¢
optymalne wykorzystanie srodkéw i jak najdtuzszy oczekiwany okres uzytkowania
infrastruktury32,

W UE wydatki panstw cztonkowskich na utrzymanie drég wyrazone w wartosciach
bezwzglednych spadajg. Zgodnie z danymi OECD unijna Srednia spadta o niemal
potowe w okresie od 2007 do 2017 r. Komisja zwrdcita uwage na ten problem
w niedawno opublikowanym sprawozdaniu dotyczgcym biezgcych tendencji i wyzwan
w dziedzinie transportu w UE: ,stan infrastruktury drogowej w UE sie pogarsza ze
wzgledu na niewystarczajgce prace w zakresie utrzymania drég. Budzety przeznaczone
na ten cel w wielu przypadkach objeto dotkliwymi cieciami. Nie zostaty tez one
odpowiednio dostosowane, by uwzglednic¢ fakt, ze infrastruktura wcigz jest
rozbudowywana, a najwazniejsze pofaczenia sie starzeja. Doprowadzito to do
pogorszenia stanu drog w wielu panstwach UE i przetozyto sie na zwiekszone ryzyko
wypadkdw, zatoréw komunikacyjnych, wiekszy hatas i zmniejszenie uzytecznosci drog
dla ogétu spoteczeristwa” 3,

W trzech z czterech panstw cztonkowskich objetych wizytami kontrolnymi
kontrolerzy Trybunatu odnotowali znaczng redukcje puli Srodkoéw przeznaczonych na
utrzymanie w okresie od 2007 do 2017 r. (zob. tabela 9). W przypadku Polski budzet na
ten cel zmniejszyt sie o dwie trzecie, w Butgarii natomiast o ponad potowe. W Hiszpanii
zmalat 0 50% w okresie od 2008 do 2017 r., jesli uwzgledni¢ fakt, ze okoto 300 min
euro z budzetu na utrzymanie drég zostato przekazane koncesjonariuszom autostrad,
na ktoérych nie pobiera sie optat bezposrednio od uzytkownikéw. Jedynie w przypadku
Czech budzet ten wzrdst, cho¢ wzrost dtugosci sieci drogowej w tym samym okresie byt
proporcjonalnie wiekszy.

32 Dokument konsultacyjny Dyrekcji Generalnej ds. Rynku Wewnetrznego, Przemystu,
Przedsiebiorczosci i MSP pt. ,State of infrastructure maintenance”, Bruksela, 19.3.2019.

3 Dokument Komisji Europejskiej pt. ,, Transport in the European Union: Current Trends and
Issues”, marzec 2019 ., s. 13.
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Tabela 9 — Krajowe budzety na utrzymanie drég w latach 2007-2017
(w min euro)

Bufgaria 215 203 69 100 71 103 96 93 93 93 -
Czechy 590 611 578 670 570 571 513 587 684 767 721
Polska 1515 | 2004 | 2340 2636 2679 428 438 383 416 419 517

Hiszpania 983 | 1106 | 1325 | 1103 851 650 661 601 535 551 563

Uwaga: * Dane liczbowe dotyczgce Hiszpanii odnoszg sie wytgcznie do budzetu na utrzymanie sieci drog
krajowych.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych OECD (w odniesieniu do Butgarii,
Czech i Polski) oraz danych krajowych w przypadku Hiszpanii.

Wspomniane wyzej zmiany znajdujg odzwierciedlenie w jakosci infrastruktury. Jak
wskazujg dane uzyskane w trakcie kontroli, sposrdd czterech panstw cztonkowskich
objetych wizytami kontrolnymi jedynie w przypadku Hiszpanii stan sieci uznaje sie za
ogdlnie dobry, cho¢ niedawne ograniczenia budzetowe poskutkowaty opdznieniami
w podjeciu pewnych prac z zakresu utrzymania. W Polsce niemal 40% sieci drogowej
wymaga napraw, przy czym w przypadku 14% wystepuje pilna koniecznos¢ podjecia
dziatan. W Butgarii 32% drég jest w ztym stanie, a 27% — w Srednim. W Czechach
wystepujg powazne problemy w zwigzku ze stanem dwdch gtdwnych autostrad.
Niemniej w zadnym z czterech panstw cztonkowskich objetych wizytami kontrolnymi
nie wprowadzono dtugofalowej strategii zarzgdzania zasobami. Jedynie Polska
rozpoczeta projekt tego rodzaju. Obecnie $rodki na utrzymanie sg zazwyczaj
przydzielane co roku przez wtasciwe organy na podstawie dwu- lub trzyletnich
prognoz, ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinkdw najpilniej wymagajacych
interwenc;ji lub obiektéw inzynieryjnych.

Cho¢ opisana wyzej sytuacja moze mie¢ wptyw na to, czy sie¢ bazowa bedzie
w petni funkcjonalna do 2030 r., Komisja nie posiada odpowiednich informacji w tym
wzgledzie, ani w odniesieniu do catej sieci bazowej, ani dla dziewieciu korytarzy tej
sieci. Panstwa cztonkowskie nie sg formalnie zobowigzane do przekazywania informacji
na temat wtasnych systemoéw planowania utrzymania drég. W zwigzku z tym brak jest
solidnej analizy ogdlnego stanu infrastruktury sieci bazowe;j.
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Whioski i zalecenia

Ogodlnie Trybunat stwierdzit, ze budowa drogowej sieci bazowej TEN-T postepuje,
co przynosi korzysci uzytkownikom tej sieci. Te pozytywne rezultaty udato sie osiggngé
dzieki finansowaniu ze srodkéw unijnych oraz dziataniom Komisji. Pewne istotne
czynniki utrudniajg jednak osiagniecie petnej funkcjonalnosci sieci bazowej TEN-T.

Prace na rzecz ukoriczenia drogowej sieci bazowej TEN-T postepujg, ale wiekszos¢
panstw cztonkowskich z Europy Srodkowej i Wschodniej wcigz pozostaje w tyle.
W latach 2007-2017 w UE wybudowano okoto 3 100 km autostrad (gtéwnie TEN-T), na
co UE przeznaczata duze kwoty dofinansowania poczawszy od 2007 r. Na sie¢ TEN-T
przeznaczono ponad 40 mld euro. W rezultacie w okresie programowania 2007-2013
wybudowano okoto 2 400 km nowych drég TEN-T, a wsparcie unijne na okres 2014—
2020 powinno umozliwi¢ budowe kolejnych 2 000 km. Dla uzytkownikéw drég w sieci
TEN-T przetozyto sie to na korzysci w postaci np. krétszego czasu podrézy czy
wydtuzenia odcinkéw, ktére mozna pokonaé, jadac autostradg (zob. pkt 14-24 i 28—
30).

Komisja odgrywata wazng role na poziomie strategicznym — na podstawie
przedstawionego przez nig wniosku wprowadzono koncepcje sieci bazowej
i kompleksowej, a takze wytyczono dziewieé korytarzy sieci bazowej. Ponadto
udostepniono $rodki z instrumentu ,,tgczac Europe”, ktére zostaty ukierunkowane
w gtdownej mierze na sie¢ bazowg, w tym na odcinki transgraniczne. Jesli chodzi
o finansowanie z funduszy ESI, Komisja interweniowata na szczeblu panstw
cztonkowskich, korzystajgc z procedury dotyczgcej warunkéw wstepnych, a takze
negocjujac umowy partnerstwa i programy operacyjne w taki sposéb, by sktonié
panstwa cztonkowskie do nadawania priorytetu sieci TEN-T (zob. pkt 25-27).

Dziatania te nie sprawity jednak, ze we wszystkich przypadkach inwestycjom
dotyczgcym konkretnie sieci bazowej przyznawano jednakowo wysoki priorytet. Z puli
srodkow dostepnych z funduszy ESI na okres 2014-2020 panistwa cztonkowskie
zarezerwowaty 66% na projekty realizowane poza drogowa siecig bazowg TEN-T. Stato
sie tak pomimo tego, ze w panstwach cztonkowskich, ktdre otrzymaty najwieksze
wsparcie z funduszy ESI na drogi, stopien ukonczenia sieci bazowej byt niski
w momencie, gdy negocjowano przydziat Srodkdéw na poziomie UE (zob. pkt 32-35).

Kolejng przeszkoda dla bezproblemowego podrdézowania po drogach nalezgcych
do sieci bazowej TEN-T odnotowang przez kontroleréw byto to, ze niektore odcinki
transgraniczne nie zostaty ukonczone, a ponadto brak jest wystarczajgco
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skoordynowanego podejscia do kwestii bezpiecznych parkingdw i infrastruktury
alternatywnych paliw ekologicznych (zob. pkt 36—43).

Komisja powinna:

a) dopilnowa¢, by panstwa cztonkowskie odpowiednio planowaty prace z mysla
o ukonczeniu catej sieci bazowej TEN-T do 2030 r., wyznaczajgc harmonogram
prac i wskazujac dostepne srodki budzetowe. Szczegdlng uwage nalezy przy tym
zwrocic¢ na odcinki transgraniczne, zwtaszcza w panstwach cztonkowskich,
w ktérych nie odnotowano postepdw w tym zakresie.

Termin realizacji: przy okazji zmiany rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T
przewidzianej na 2021 r.

b) podjg¢ odpowiednie dziatania zmierzajacego do tego, by panstwa cztonkowskie
wykorzystywaty Srodki z Funduszu Spdjnosci i EFRR przeznaczone na drogi
w pierwszej kolejnosci na inwestycje w sie¢ bazowa, tak aby ukonczy¢ jg do
2030 ., zwtaszcza jesli w panstwach tych odnotowano jak dotgd ograniczone
postepy w tej dziedzinie.

Termin realizacji: przy okazji przyjmowania umow partnerstwa i PO na okres
programowania 2021-2027.

Niedociggniecia w monitorowaniu prowadzonym przez Komisje ograniczaj3 jej
zdolnos¢ do terminowego podejmowania dziatan naprawczych w razie potrzeby.
Monitorowaniem nie we wszystkich przypadkach objeto catg sie¢ bazowg, a ponadto
nie wyznaczono celdw posrednich pozwalajgcych prawidtowo ocenié postepy
w budowie tej sieci oraz dokona¢ wiarygodnych prognoz co do prawdopodobienstwa
jej ukoniczenia do 2030 r. Co wiecej, dostepne dane nie sg aktualne, zas naich
wiarygodnos¢ niekorzystnie wptywa brak jednolitego podejscia. Nie okreslono tez
wskaznikdw rezultatu (zob. pkt 44-55).
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Komisja powinna udoskonali¢ swéj system monitorowania, tak aby mogta
monitorowaé postepy w realizacji sieci bazowej TEN-T i podejmowac dziatania
naprawcze przewidziane w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. System monitorowania
powinien dotyczy¢ catej sieci bazowej i obejmowac nastepujace elementy:

a) cele posrednie umozliwiajgce ocene postepdw poczynionych przez panstwa
cztonkowskie;

b) systematyczne i jednolite podejscie. W ramach tego podejscia nalezy wyznaczy¢
terminy, w ktérych panstwa cztonkowskie powinny przekazywac dane na temat
stopnia ukonczenia sieci bazowej i w ktérych Komisja powinna przetwarzad te
danei je publikowac. Nalezy opracowac system umozliwiajgcy monitorowanie
rezultatow takich jak oszczednosci czasu, Srednia predkosc i przepustowosé, co
powinno pomaéc w ocenie korzysci ptyngcych z unijnej bazowej sieci drog.

Termin realizacji: przy okazji zmiany rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T
przewidzianej na 2021 .

Ze wzgledu na niedostateczne wysitki ze strony panstw cztonkowskich na rzecz
utrzymania drég sieci bazowej istnieje ryzyko, ze stan tych drég sie pogorszy
w perspektywie srednio- i dtugoterminowej. Krajowe budzety na prace konserwacyjne
stale sie kurcza, choé faktycznie powinny rosng¢, zwazywszy na fakt, ze infrastruktura
wciaz jest rozbudowywana, a najwazniejsze potgczenia sie starzejg. Choc¢ taka sytuacja
moze mie¢ wptyw na to, czy sie¢ bazowa bedzie w petni funkcjonalna do 2030 .,
Komisja nie dysponuje narzedziami pozwalajgcymi zweryfikowac, czy panstwa
cztonkowskie ustanowity solidne systemy zapewniajgce odpowiednie utrzymanie ich
sieci drdg (zob. pkt 56-66).
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Aby zapewni¢ w petni funkcjonalng drogowa sie¢ bazowa w perspektywie $rednio-

i dtugoterminowej, Komisja powinna podjg¢ odpowiednie dziatania na etapie zmiany
rozporzadzenia w sprawie TEN-T, tak aby usprawnic proces dtugofalowego planowania
utrzymania w panstwach cztonkowskich. Planowanie to powinno obejmowa¢é
informacje na temat zasobdéw finansowych wymaganych w celu pokrycia
dtugofalowych kosztéw utrzymania istniejgcej i planowanej infrastruktury.

Termin realizacji: zmiana rozporzadzenia w sprawie sieci TEN-T przewidziana na
2021r.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktorej przewodniczy lliana
Ivanova, cztonkini Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu
11 marca 2020 r.

W imieniu Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego

Klaus-Heiner Lehne
Prezes
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Zataczniki

Zatacznik | Ostateczne kwoty srodkow z EFRR i Funduszu
Spojnosci przydzielone na projekty drogowe w okresie
2007-2013 (w min euro)

ogotem TEN-T krajowe regionalne/lokalne

)
| |

| Drogi Autostrady | Autostrady Drogi Drogi

Dania 0 0 0 0 0
Niemcy 2008,7 147,1 339,9 311,9 1209,8
Estonia 318,6 0 273,2 45,4 0
Irlandia 64,0 42,1 0 21,9 0
Grecja 5086,1 96,6 3870,1 362,0 757,4
Wi awes s e w0 ams
Francja 201,2 162,1 0 0 39,1
Chorwacja 35,1 0 0,3 34,7 0,1
Witochy 12355 437,7 0 345,2 452,7
Cypr 82,3 60,3 0 0 22,0
totwa 639,3 323,6 315,7 0 0
Litwa 827,8 0 423,7 281,3 122,8
Luksemburg 0 0 0 0 0
Wegry 3187,4 0 1068,1 13739 745,4
Malta 94,7 0 72,3 14,0 8,4
Niderlandy 24,5 0 0 0 24,5
Austria 0 0 0 0 0
rda | emeo| amsa| wwsa| o] o
Portugalia 804,7 0 396,9 8,6 399,2
Rumunia 3925,1 0 1784,3 472,1 1668,7
Stowenia 443,2 24,0 179,1 120,2 119,9




Stowacja
Finlandia
Szwecja

Zjednoczone
Krélestwo

Projekty
transgraniczne

UE

2031,9
28,6
18,8

246,1

409,1

46 543,8

332,7

4,4

4598,2

1020,2

190,1

9,8

21292,9

473,6
18,0
2,6

11,1

1,1

7 558,6

47

205,4
10,6
16,2

44,9

393,9

13 094,1

Uwaga: kategoria projektéw transgranicznych odnosi sie do Europejskiej wspotpracy terytorialnej.

Uwaga: na szaro zaznaczono panstwa cztonkowskie, w ktorych przeprowadzono wizyty.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji. W tabeli nie uwzgledniono

finansowania TEN-T.
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Zatacznik Il Ostateczne kwoty sSrodkow z EFRR i Funduszu Spdjnosci przydzielone na projekty drogowe
w okresie 2014-2020 (w min euro)

Wtoérne Pozostate drogi
potaczenia krajowe Drogi lokalne
z siecig TEN-T i regionalne (nowe)

Drogi w sieci Drogi w sieci
Drogi ogétem bazowej TEN-T | kompleksowej
(nowe) TEN-T (nowe)

Drogi TEN-T Pozostate drogi

przebudowane | przebudowane

(nowe) (nowe)

Dania 0 0 0 0 0 0 0 0
Niemcy 0 0 0 0 0 0 0 0
Estonia 267,1 24,4 24,4 0 0 0 218,2 0
Irlandia 0 0 0 0 0 0 0 0
Grecja 1311,4 35,2 499,8 201,7 89,8 0 110,8 374,0

Francja 0 0 0 0 0 0 0 0
Chorwacja 400,0 330,0 0 0 0 0 0 70,0
Wrtochy 148,7 0 0 69,1 0 0 0 79,6
Cypr 26,5 0 0 0 0 0 26,5 0
totwa 673,4 0 0 0 0 0 377,7 295,7




Litwa
Luksemburg
Wegry
Malta
Niderlandy
Austria
Polska
Portugalia
Rumunia
Stowenia
Stowacja
Finlandia
Szwecja

Zjednoczone
Krélestwo

UE

Uwaga: na szaro zaznaczono panstwa cztonkowskie, w ktorych przeprowadzono wizyty.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji. W tabeli nie uwzgledniono finansowania z instrumentu ,taczac Europe” (CEF).

466,3

1343,0
52,3

0

0

14 596,2
56,9
3714,8
132,0
1842,9
22,9

6,8

119,1

29 282,0

86,9

160,0

4362,2

1988,4

1078,6

8945,5

4332,7

464,2

63,5

209,4

6 630,9

1760,8

17,9

68,4

0,7

2489,3

684,1
40,9

30,8

186,8

6,3

2094,3

70,1

65,5

216,0

222,7

160,0

52,3

606,4

82,2

110,5

2207,3

49

156,7

312,1

2779,9
16,0

1065,6

368,2
14,9

6,8

8,6

6 698,6
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Zatacznik 11l Przydziat Srodkow z funduszy ESI na sieci drogowe
w okresie 2014-2020

Stopien

St ' e - koriczeni
e Sie¢ bazowa Sie¢ kompleksowa | Poza siecig TEN-T FRSREESNE
cztonkowskie drogowej sieci

bazowej w 2013 r.

Estonia 50% 50% 0% 34%
Grecja 7% 42% 51% 76%
e m e
Chorwacja 83% 0% 17% 60%
Wrtochy 0% 0% 100% 77%
Cypr 50% 50% 0% 73%
totwa 28% 28% 44% 88%
Litwa 42% 24% 34% 7%
Wegry 18% 43% 39% 81%
Malta 50% 50% 0% 53%
LT . T
Portugalia 0% 0% 100% 100%
Rumunia 55% 13% 32% 41%
Stowenia 0% 48% 52% 100%
Stowacja 58% 11% 31% 39%
Finlandia 0% 0% 100% 71%
Szwecja 0% 0% 100% 71%
Zjednoczone 47% 46% 7% 100%
UE 34% 27% 39% 74%

Uwaga: na szaro zaznaczono panstwa cztonkowskie, w ktdrych przeprowadzono wizyty.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych Komisji.
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Wykaz akronimow i glosariusz

EFRR (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego) — fundusz unijny majgcy na celu
wzmachianie spojnosci gospodarczej i spotecznej w UE poprzez finansowanie
inwestycji, ktore niwelujg nierdwnosci miedzy regionami.

Europejski Zielony tad — nowa strategia UE na rzecz wzrostu, ktorej celem jest
przeksztatcenie UE w sprawiedliwe i prosperujgce spoteczeistwo oraz nowoczesng,
zasobooszczedng i konkurencyjng gospodarke, ktdra w 2050 r. osiggnie zerowy poziom
emisji gazow cieplarnianych netto i w ramach ktérej wzrost gospodarczy nie bedzie
wigzat sie ze zuzywaniem zasobow naturalnych.

Fundusz Spéjnosci — fundusz unijny na rzecz zmniejszania ekonomicznych

i spotecznych dysproporcji w UE poprzez finansowanie inwestycji w panstwach
cztonkowskich, w ktérych dochdd narodowy brutto na mieszkanca jest nizszy niz 90%
sredniej UE.

Fundusze ESI (europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne) — pie¢ gtdwnych
funduszy unijnych, ktérych wspdlnym zadaniem jest wspieranie rozwoju
gospodarczego w catej Unii. Sg one zarzadzane wspodlnie przez Komisje Europejska

i panistwa cztonkowskie UE. Fundusze te to: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
(EFRR), Europejski Fundusz Spoteczny (EFS), Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz
Rolny na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW) oraz Europejski Fundusz Morski
i Rybacki (EFMR).

INEA — Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci rozpoczetfa dziatalnos¢ w dniu
1 stycznia 2014 r. Powierzono jej zadanie realizacji czeSci nastepujacych programow
unijnych: instrument ,,taczac Europe”, program ,Horyzont 2020” i wczes$niejsze
programy (TEN-T i Marco Polo 2007-2013).

Instrument ,,£3czac Europe” — mechanizm, ktdry od 2014 r. zapewnia pomoc
finansowg na rzecz trzech sektoréw: transportu, energii i technologii informacyjno-
komunikacyjnych. Priorytetami w sektorze transportu sg intermodalne korytarze
transportowe i czystszy transport.

Program operacyjny (PO) — podstawowe ramy, na podstawie ktdrych realizuje sie
projekty finansowane przez UE w obszarze spdjnosci w danym okresie czasu.
Odzwierciedlajg one priorytety i cele okreslone w umowach partnerstwa zawieranych
miedzy Komisjg a poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi. Projekty realizowane

w ramach PO muszg przyczyniac sie do osiggniecia pewne;j liczby celow UE okreslonych
na poziomie osi priorytetowej PO. Finansowanie na rzecz PO moze pochodzi¢ z EFRR,
Funduszu Spdéjnosci lub EFS. PO jest opracowywany przez panstwo cztonkowskie i musi
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zostac zatwierdzony przez Komisje przed dokonaniem jakichkolwiek ptatnosci
z budzetu UE. PO mozna modyfikowaé w okresie programowania wytgcznie za zgodg
obu stron.

TEN-T (transeuropejskie sieci transportowe) — uktad planowanych sieci transportu
drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego w Europie. Rozwdj infrastruktury TEN-T
jest scisle powigzany z realizacjg unijnej polityki transportowej i dalszymi postepami

w tym obszarze.

Umowy partnerstwa — umowy, ktére Komisja Europejska zawarta z kazdym panstwem
cztonkowskim na okres programowania 2014-2020. W umowach okresla sie plany
organow krajowych dotyczgce wykorzystania Srodkéw z funduszy ESI oraz wytycza cele
strategiczne i priorytety inwestycyjne kazdego panstwa, tgczac je z ogdlnymi celami
strategii ,,Europa 2020” na rzecz inteligentnego i trwatego wzrostu gospodarczego
sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu.

Warunki wstepne (zastgpione przez warunki podstawowe w okresie 2021-2027) -
warunki oparte na kryteriach okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie wspdélnych
przepiséw, ktérych spetnienie uwaza sie za konieczne w celu skutecznego

i efektywnego wykorzystania finansowania unijnego ze wszystkich funduszy ESI.
Przygotowujgc programy operacyjne wspoéffinansowane z EFRR i Funduszu Spdjnosci
na okres programowania 2014-2020, panstwa cztonkowskie musiaty oceni¢, czy
spetniono te warunki. W przypadku niespetnienia warunkow wstepnych nalezato
przygotowac plany dziatania zapewniajace ich spetnienie do dnia 31 grudnia 2016 r.

Zarzadzanie bezposrednie — metoda wykonywania budzetu UE bezposrednio przez
stuzby Komisji.

Zarzadzanie dzielone — metoda wykonywania budzetu UE, w ktérej Komisja przekazuje
zadania wykonawcze panstwom cztonkowskim, zachowujac przy tym ostateczng
odpowiedzialnos¢ za nie.
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ODPOWIEDZI KOMISJI NA SPRAWOZDANIE SPECJALNE EUROPEJSKIEGO
TRYBUNALU OBRACHUNKOWEGO

»,DROGOWA SIEC BAZOWA UE: CZAS PODROZY SIE SKROCIL, ALE SIEC NIE JEST
JESZCZE W PELNI FUNKCJONALNA”

STRESZCZENIE

I. Rozwdj multimodalnej sieci bazowej TEN-T do 2030 r. pozostaje waznym zadaniem. Dzigki
staraniom Komisji i panstw cztonkowskich osiagnigto juz znaczne postepy W tym zakresie od czasu
przyjecia rozporzadzenia w sprawie TEN-T w 2013 r., réwniez w odniesieniu do infrastruktury
transportu drogowego. Dalszy rozwdj sieci drogowej musi jednak uwzgledni¢ réwniez podstawowe
priorytety zwigzane z dekarbonizacja, cyfryzacja i bezpieczenstwem transportu. Fundusz Spojnosci i
EFRR moga wspiera¢ inwestycje W infrastrukture drogowa, w tym w drogowa sie¢ bazowa, jezeli jest
to uzasadnione z punktu widzenia celow okreslonych w Traktacie, celéw Europejskiego Zielonego
Ladu oraz szczegélnych cech spoleczno-ekonomicznych i terytorialnych danych panstw
cztonkowskich i regiondw.

VIIl. EFRR i Fundusz Spdjnosci ustanowiono W Traktacie miedzy innymi po to, aby promowac
harmonijny rozwoj przez wspieranie dziatan majgcych na celu wzmocnienie spojnosci gospodarczej,
spotecznej i terytorialnej (art. 174 TUE).

Zakres wsparcia z EFRR obejmuje zatem wiegcej niz tylko (bazowa) sie¢ TEN-T. Z Funduszu
Spojnosci dofinansowuje sie projekty w dziedzinie $rodowiska i sieci transeuropejskich w obszarze
transportu, obejmujac wsparciem zarowno Sieci bazowe, jak i kompleksowe.

W ramach zarzadzania dzielonego wybor projektow do objecia wsparciem z EFRR i Funduszu
Spojnosci nie nalezy do zadan Komisji. Zgodnie z art. 67 rozporzadzenia w sprawie wspoélnych
przepisow zajmuje si¢ tym instytucja zarzadzajaca.

Zob. rowniez odpowiedzi Komisji do pkt 32.

XI1l. Komisja przyjmuje te zalecenia i odsyta do swoich odpowiedzi na zalecenia 1-3.

WSTEP

06. Zgodnie z art. 176 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej ,,Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego ma na celu przyczynianie si¢ do korygowania podstawowych dysproporcji
regionalnych w Unii poprzez udziat w rozwoju i dostosowaniu strukturalnym regionéw opoznionych
W rozwoju oraz w przeksztatcaniu upadajacych regionéow przemystowych”. W zwiagzku z tym EFRR
ma na celu wspieranie tylko tych inwestycji TEN-T, ktore najlepiej przyczyniaja si¢ rozwoju
spoteczno-ekonomicznego regiondw w niekorzystnym potozeniu (np. odcinki sieci TEN-T w weztach
miejskich).

UWAGI

32. Drogowe odcinki sieci bazowej TEN-T stanowig zaledwie ok. 1 % wszystkich drég asfaltowych
w UE, co wyjasnia, dlaczego 79 % $rodkow z EFRR przeznacza si¢ na drogi poza siecia TEN-T.

Ponad 57 % przydziatu srodkow z Funduszu Spojnosci na drogi przeznaczono na sie¢ bazowa TEN-T,
natomiast 43 % na kompleksowa sie¢ TEN-T. Biorac pod uwage réznice W dtugosci miedzy siecia
bazowa asiecia kompleksowa TEN-T (sie¢ kompleksowa TEN-T jest 075 % dluzsza niz sieé
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bazowa), $rednia intensywno$¢ wsparcia z Funduszu Spdjnosci na rzecz drogowej sieci bazowej
TEN-T byta ponad dwukrotnie wicksza niz w przypadku sieci kompleksowej TEN-T (169 tys.
EUR/km w poréwnaniu z 72,4 tys. EUR/km).

Ponadto fundusze UE nie sg jedynym zrodtem finansowania inwestycji w sieci bazowe TEN-T.
Zgodnie z zasada dodatkowosci wktady z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych nie
moga zastgpowac publicznych ani rownowaznych wydatkow strukturalnych ponoszonych przez
panstwo cztonkowskie.

33. W Republice Czeskiej faktycznie jedynie 15 % srodkow z europejskich funduszy strukturalnych
i inwestycyjnych przydzielono na rozwoj sieci bazowej, podczas gdy wigkszo§¢ wsparcia z tych
funduszy trafita na projekty poza siecig TEN-T. Kilka waznych duzych projektow dotyczacych sieci
bazowej TEN-T, w przypadku ktérych poczatkowo rozwazano udzielenie wsparcia z europejskich
funduszy strukturalnych i inwestycyjnych, nie zostalo ostatecznie sfinansowanych z tych funduszy
i zostalo wycofanych przez wladze czeskie z powodu kwestii zwigzanych ze zgodnoscig z dorobkiem
prawnym UE dotyczacym $rodowiska.

Zob. rowniez odpowiedz Komisji do pkt 32.

38 a) Odcinki, o ktérych mowa, zostang poddane kontroli, a podczas zblizajacych si¢ negocjacji
z wtadzami Republiki Czeskiej dotyczacych programow na okres po 2020 r. poswigcona im zostanie
szczegoOlna uwaga. Komisja potraktuje te odcinki priorytetowo, z zastrzezeniem poziomu ich
gotowosci i srodkéw dostepnych dla sektora drogowego.

b) Bulgaria opublikowata niedawno swojg strategi¢ na 2030 r., w ktorej przewiduje si¢ ukonczenie
budowy drogowej sieci bazowej TEN-T do 2030 r., nadajac tym samym priorytetowe znaczenie tym
odcinkom. Odcinki te bgda przedmiotem dalszych dyskusji w ramach zblizajacych si¢ negocjacji
z Bulgarig w sprawie programowania na okres po 2020 r.

Ramka 3 — Most na Dunaju

W Bulgarii trwaja obecnie prace zwigzane z budowa drogi ekspresowej z Widynia do Botewgradu
finansowanej z budzetu panstwa.

Komisja jest $wiadoma tej sytuacji i w sprawozdaniu krajowym z 2019 r. (w tym w zatgczniku D do
sprawozdania) zwrdcita uwage na stabo rozwinigte kluczowe potaczenia na potnocy kraju. Kwestia ta
bedzie przedmiotem dyskusji wramach zblizajacych si¢ negocjacji z Bulgaria w sprawie
programowania na okres po 2020 r.

39. Przekazane uprawnienia do okre$lania norm dotyczacych bezpiecznych i chronionych parkingow
sa obecnie przedmiotem dyskusji na forum wspotprawodawey'. W grudniu 2019 r. wspotprawodawca
osiggnal porozumienie W sprawie nowych przepiséw i obecnie czekaja one na przyjecie przez obie
instytucje (przyjecie przewidziane jest w lipcu 2020 r.).

43. Dyrektywa 2014/94/UE nie zawiera wigzacych wymogow dla panstw cztonkowskich dotyczacych
instalacji infrastruktury tankowania paliwem wodorowym. Rozwoj i sprzedaz pojazdow napedzanych

' Rewizja rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 w sprawie harmonizacji niektdrych przepisdéw socjalnych
odnoszacych sie do transportu drogowego oraz zmieniajgcego rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak réwniez uchylajgcego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85.
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wodorem byly — i nadal s3 — mniej zaawansowane niz W przypadku pojazdéw napedzanych innymi
paliwami alternatywnymi objetymi dyrektywa.

54. W obecnym okresie programowania wskazniki rezultatu okresla si¢ na poziomie krajowym, aby
lepiej dostosowa¢ ramy monitorowania do szczegdlnych wyzwan icelow okreslonych
w poszczegolnych programach operacyjnych.

55. Rozwoj drog sieci TEN-T nie jest niezaleznym celem europejskich funduszy strukturalnych
i inwestycyjnych, lecz jednym z narzegdzi stuzacych realizacji celow polityki spojnosci. W zwigzku
ztym nalezy wzia¢ to pod uwage W Systemie wskaznikOw rezultatu europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych.

64. Bulgaria poinformowata Komisj¢, ze zamierza reinwestowa¢ dochody z optat z tytulu ruchu
i optat drogowych w rozwdj i utrzymanie infrastruktury drogowej. Wiadze Bulgarii licza takze na
dochody z optat drogowych od pojazdow cigzkich, ktore zaczng by¢ pobierane od 2020 r. i ktore maja
pomdc sfinansowaé ukonczenie budowy drogowej sieci bazowej w Butgarii.

WNIOSKI | ZALECENIA

70. Zob. odpowiedz Komisji do pkt 32.

Zalecenie 1 — Nadawanie priorytetu inwestycjom w drogowa sie¢ bazowa

a) Komisja przyjmuje to zalecenie.
b) Komisja przyjmuje to zalecenie.

Odpowiedzialno$¢ za realizacje sieci TEN-T spoczywa na panstwach cztonkowskich i Komisji.
Dostepne sg dotacje unijne UE na ukierunkowane wsparcie z instrumentu ,,f.gczac Europe”, Funduszu
Spojnosci i EFRR.

W przypadku Funduszu Spdjnosci i EFRR programowanie na lata 2021-2027 odbedzie si¢ zgodnie
z wymogami koncentracji tematycznej zawartymi w przepisach dotyczacych polityki spdjnosci i na
podstawie zatacznika D do sprawozdan krajowych w ramach europejskiego semestru na 2019 r.

Gléwnym celem jest zmniejszenie dysproporcji regionalnych W rozwoju zréwnowazonego
i inteligentnego europejskiego systemu transportowego. Priorytety w tym zakresie beda obejmowaé
np. dekarbonizacje, cyfryzacje i bezpieczenstwo.

Przy zatwierdzaniu programéw inwestycje na drogi moga zosta¢ uwzglednione, gdy jest to
uzasadnione ze wzglgdu na ,zielone” cele UE oraz szczegélne cechy spoteczno-gospodarcze
i terytorialne danych panstw cztonkowskich iregionéw. Wsparcie to obejmuje m.in. projekty
dotyczace bazowej sieci drogowej TEN-T, lecz si¢ do nich nie ogranicza.

Zalecenie 2 — Udoskonalenie mechanizméw monitorowania

a) Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja zaproponuje uwzglednienie celow posrednich dotyczacych korytarzy sieci bazowej
w planach prac dotyczacych korytarzy, ktére obejmuja niemal wszystkie odcinki transgraniczne.

b) Komisja przyjmuje to zalecenie.
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Zalecenie 3 — Przyjecie bardziej rygorystycznego podejscia do kwestii utrzymania drog

Komisja przyjmuje to zalecenie i rozwazy je w ramach zblizajacego si¢ zapowiedzianego przegladu
rozporzadzenia w sprawie TEN-T.
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Zespot kontrolny

Sprawozdania specjalne Trybunatu prezentujg wyniki kontroli dotyczacych obszaréw
polityki i programow unijnych badz kwestii zwigzanych z zarzgdzaniem w wybranych
obszarach budzetowych. Trybunat wybiera i opracowuje zadania kontrolne w taki
sposob, aby miaty one jak najwieksze oddziatywanie, biorgc pod uwage kryteria takie
jak zagrozenia dla wykonania zadan lub zgodnosci, poziom dochodéw lub wydatkdw
w danym obszarze, nadchodzgce zmiany oraz interes polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe Il — ktorej
przewodniczy cztonkini Trybunatu lliana Ilvanova — zajmujgcg sie inwestycjami na rzecz
spdjnosci, wzrostu i wigczenia spotecznego. Kontrolg kierowat Ladislav Balko, cztonek
Trybunatu, a w prace kontrolne zaangazowani byli: Branislav Urbani¢, szef gabinetu;
Zuzana Frankova, attaché; Pietro Puricella, kierownik; Aleksandra Klis-Lemieszonek,
koordynatorka zadania; a takze kontrolerzy: Marjeta Leskovar, Fernando Pascual Gil,
Svetoslav Hristov, Zuzana Gullova i Valeria Rota. Wsparcie jezykowe zapewnity Zuzanna
Filipski i Petra Karkosova.

Od lewej: Pietro Puricella, Zuzana Gullova, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Fernando
Pascual-Gil, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Branislav Urbani¢, Marjeta Leskovar.



Kalendarium

“

Zatwierdzenie ramowego programu kontroli/rozpoczecie

. 23.1.2019
kontroli
Oficjalne przestanie wstepnej wersji sprawozdania Komisji
. .. . 16.1.2020
(lub innej jednostce kontrolowanej)
Przyjecie sprawozdania konncowego po zakonczeniu
. . 11.3.2020
postepowania kontradyktoryjnego
Oficjalne odpowiedzi Komisji (lub innych jednostek 24.3.2020

kontrolowanych) otrzymane we wszystkich jezykach



PRAWA AUTORSKIE
© Unia Europejska, 2020.

Polityka Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego w zakresie ponownego
wykorzystywania dokumentdw jest realizowana na podstawie decyzji Trybunatu nr 6/2019
w sprawie polityki otwartych danych oraz ponownego wykorzystywania dokumentéw.

O ile nie wskazano inaczej (np. nie zawarto indywidualnych adnotacji o prawach
autorskich), tresci Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego bedace wtasnoscig UE objete
sg licencja Creative Commons Uznanie autorstwa 4.0 Miedzynarodowe (CC BY 4.0).
Oznacza to, ze ponowne wykorzystanie jest dozwolone, pod warunkiem ze dokumenty
zostang odpowiednio oznaczone i zostang wskazane dokonane w nich zmiany.

W przypadku ponownego wykorzystania nie mozna zmieniac ich oryginalnego znaczenia
ani przestania. Trybunat nie moze by¢ pociggniety do odpowiedzialnosci za jakiekolwiek
konsekwencje ponownego wykorzystania dokumentéw.

W przypadku ponownego wykorzystania dokumentédw wymagane jest zweryfikowanie
praw autorskich, jezeli konkretna tres¢ wskazuje na mozliwg do zidentyfikowania osobe
fizyczng, tak jak zdjecia, na ktérych przedstawiono pracownikéw Trybunatu lub prace stron
trzecich. Uzyskanie zezwolenia na ponowne wykorzystanie dokumentu uniewaznia
wymienione wczes$niej ogblne zezwolenie. W zezwoleniu tym nalezy wyraznie opisac

wszelkie ograniczenia dotyczgce wykorzystania dokumentow.

W celu wykorzystania lub powielenia tresci niebedgcej wtasnosciag UE moze by¢ konieczne
wystgpienie o zgode bezposrednio do wtascicieli praw autorskich:

Oprogramowanie lub dokumenty objete prawem wtasnosci przemystowej, takie jak
patenty, znaki towarowe, wzory uzytkowe, znaki graficzne i nazwy, nie sg objete polityka
Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego w zakresie ponownego wykorzystywania i nie
jest udostepniana licencja na nie.

Na stronach internetowych instytucji Unii Europejskiej dostepnych w domenie europa.eu
zamieszczane sg odsytacze do stron zewnetrznych. Trybunat nie kontroluje ich zawartosci
i w zwigzku z tym zacheca uzytkownikdw, aby we wtasnym zakresie zapoznali sie z polityka
ochrony prywatnosci i polityka w zakresie praw autorskich stosowanymi na tych stronach.

Znak graficzny Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego

Znak graficzny Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego nie moze by¢ wykorzystywany
bez uprzedniej zgody Trybunatu.

PDF ISBN 978-92-847-4463-3  |ISSN 1977-5768 |do0i:10.2865/237223 |QJ-AB-20-009-PL-N
HTML |ISBN 978-92-847-4468-8 |ISSN 1977-5768 |doi:10.2865/508440 |QJ-AB-20-009-PL-Q



https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/Transparency-portal-home.aspx
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.pl

Drogi odgrywajq istotna role w transporcie w UE. Przypada na nie
najwieksza czesc¢ ruchu, zaréwno pasazerskiego, jak

i towarowego. Trybunat przeanalizowat postepy w realizacji celu
UE, jakim jest ukonczenie w petni funkcjonalnej drogowej sieci
bazowej TEN-T. Ocenit takze role Komisji w tym zakresie.

W wyniku kontroli ustalono, ze budowa drogowe;j sieci bazowej
TEN-T wspierana za pomoca srodkéw UE i dziatan Komisji
postepuje, co przynosi z kolei korzysci uzytkownikom sieci. Pewne
istotne czynniki utrudniajg jednak zapewnienie petnej
funkcjonalnosci drogowej sieci bazowej TEN-T. Trybunat zaleca, by
Komisja nadawata pierwszenstwo inwestycjom w sieci bazowej,
usprawnita wiasne mechanizmy monitorowania i bardziej
rygorystycznie podeszta do kwestii utrzymania drég.
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