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Streszczenie

Przeglady horyzontalne zawierajg szeroko zakrojony opis i obszerng analize
obszardéw polityki, w duzej mierze oparte na publicznie dostepnych informacjach.
Celem niniejszego przegladu jest przedstawienie opisu i analizy dziatan
podejmowanych przez UE w obszarze transportu. Trybunat skupia uwage na
inwestycjach w infrastrukture finansowanych ze srodkéw z unijnego budzetu oraz
porusza zagadnienia przekrojowe, ktére uznat za istotne w wyniku ostatnich kontroli
z zakresu pieciu gtdwnych rodzajéw transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego,
zeglugi $rodlgdowej i transportu morskiego. W oparciu o sformutowane na ich
potrzeby uwagi i zalecenia Trybunat dokonuje przekrojowego przegladu
najwazniejszych wyzwan dotyczacych rozwoju i finansowania transportu w UE.

W niniejszym przegladzie zostaty uwzglednione nie tylko sprawozdania Trybunatu, ale
takze sprawozdania opublikowane przez inne najwyzsze organy kontroli oraz
najwazniejsze dokumenty programowe UE, badania, oceny i dane, a takze opinie
sformutowane przez inne instytucje unijne i miedzynarodowe.

Transport jest strategicznym sektorem unijnej gospodarki wywierajgcym
bezposredni wptyw na codzienne zycie wszystkich obywateli UE, a ustugi transportowe
zapewniajg w przyblizeniu 11 milionédw miejsc pracy. Sektor ten lezy u podstaw
integracji europejskiej, gdyz w petni potaczone ze sobg i zrdwnowazone sieci
transportowe sg warunkiem koniecznym, by doprowadzi¢ do korica proces tworzenia
europejskiego jednolitego rynku i zagwarantowac jego prawidtowe funkcjonowanie.

W ostatnich latach liczba przewozow pasazerskich i towarowych w UE wzrastata
i wedtug przewidywan trend ten ma sie utrzymac, choé przy wolniejszym tempie
wzrostu. Pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej w transporcie pasazerskim
i towarowym dominuje transport drogowy, a na rynku nie ma obecnie wystarczajacych
zachet, by uzytkownicy zrezygnowali z transportu drogowego na rzecz innych srodkow
transportu, ktére wciaz s zasadniczo mniej konkurencyjne pod wzgledem
ekonomicznym.

W obszarze transportu UE posiada kompetencje dzielone, co oznacza, ze panstwa
cztonkowskie wykonuja wtasne kompetencje, chyba ze UE opracuje wspdlng polityke
transportowgq i strategie w tym zakresie. W Traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE) okreslono podstawe do powstania transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T), tj. zintegrowanej multimodalnej sieci umozliwiajgcej szybkie
i bezproblemowe przemieszczanie sie ludzi i towardw na terenie UE. Siec ta sktada sie
z dwdch poziomodw. Sie¢ bazowa, ktorej ukonczenie planowane jest na 2030,



obejmuje najwazniejsze pod wzgledem strategicznym pofaczenia i wezty w catej UE.
Sie¢ kompleksowa, ktérej ukonczenie planowane jest na 2050 r., ma szerzej zakrojony
cel polegajacy na zapewnieniu dostepnosci i tgcznosci wszystkim unijnym regionom.

Odpowiedzialnos¢ za rozwoj, finansowanie i budowe infrastruktury transportowej
spoczywa gtéwnie na panstwach cztonkowskich. Srodki unijne — ktére musza wnosi¢
europejska warto$é dodang — mogg jedynie przyspiesza¢ dziatania i pokry¢ zaledwie
utamek tgcznych potrzeb. Polityke transportowg wspiera szereg unijnych
instrumentow finansowania, ktorych catkowita wartosé na lata 2007-2020 wynosi
okoto 193 mld euro.

Rozwdj unijnej infrastruktury transportowej wymaga znacznych naktadow
finansowych. Wedtug szacunkéw Komisji catkowita wartos$é potrzeb inwestycyjnych
w tym obszarze wynosi okoto 130 mld euro rocznie, przy czym na pdzniejszym etapie
spore srodki sg konieczne do utrzymania infrastruktury. Szacuje sie, ze sama sie¢
bazowa TEN-T bedzie stanowita wydatek rzedu 500 mld euro w latach 2021-2030. Po
objeciu obliczeniami sieci kompleksowej i innych inwestycji transportowych kwota ta
wzrasta do okoto 1,5 bln euro.

Wielkos$¢ inwestycji w infrastrukture transportowg jest jednak ograniczona od
czasu kryzysu gospodarczego w 2008 r., co spowalnia modernizacje unijnej sieci
transportowej, a Srednia wartos$¢ tych inwestycji pozostaje znacznie ponizej
potrzebnego poziomu. Cele zwigzane z siecig TEN-T mozna bedzie osiggnac
w planowanym terminie tylko, jezeli zostang w nig zainwestowane spore srodki
finansowe. Z racji ograniczonej dostepnosci srodkéw publicznych wydaje sie, ze
zasadnicze znaczenie ma zwiekszenie finansowania inwestycji w strategiczng
infrastrukture transportowg przez sektor prywatny.

Poziom rozwoju infrastruktury na terytorium UE jest zroznicowany, a jej jakos¢
i dostepnos¢ wcigz sg niedostateczne, szczegdlnie we wschodnich regionach.
W niektorych panstwach cztonkowskich przypadajgca na ich obszar sie¢ bazowa TEN-T
jest juz ukonczona lub prace nad nig osiggnety faze koncowa, podczas gdy w innych
panstwach nadal pozostaje wiele do zrobienia w tym zakresie.

Komisja jest zdania, ze skuteczne przeprowadzenie trwajgcego obecnie wdrozenia
inteligentnych systemdw zarzgdzania transportem jest niezbedne do utworzenia
wspétmodalnego, prawdziwie zintegrowanego systemu transportu o zasiegu
europejskim. Ponadto szybko upowszechniajgce sie nowe trendy — automatyzacja,
cyfryzacja i wspotdzielona mobilnos¢ — mogtyby poprawié¢ wydajnosé systemow
transportowych. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze nowe technologie i wzorce



mobilnosci niosg tez za sobg wyzwania w zakresie adekwatnosci ram prawnych,
ochrony prywatnosci, bezpieczenstwa, w tym bezpieczenstwa danych, i ponoszonej
odpowiedzialnosci.

Komisja z zaangazowaniem wtgacza sie w dziaftania na rzecz otwarcia i liberalizacji
wewnetrznego rynku transportowego. Takze i na tym polu pewne wyzwania nadal
pozostajg aktualne, w szczegdlnosci w zakresie zarzgdzania ruchem kolejowym
i lotniczym.

Transport jest zrédtem okoto jednej czwartej catkowitej emisji gazow
cieplarnianych w UE. W 2014 r. poziom emisji w sektorze transportu znédw zaczat sie
podnosi¢, zatem jego obnizenie stanowi jedno z gtdwnych wyzwan na drodze do
osiggniecia ogolnych unijnych celdw w zakresie dekarbonizacji gospodarki.

Poczyniono wprawdzie postepy w rozwoju infrastruktury i procesie otwierania
wewnetrznego rynku transportowego, a takze zaproponowano dziatania stuzace
dekarbonizacji sektora transportu, przed UE stojg jednak kolejne wyzwania. Nalezg do
nich:

przyporzadkowanie dostepnych zasobdow do istotnych i mozliwych do osiggniecia
celéw i priorytetow w dziedzinie transportu;

ustanowienie na szczeblu unijnym wydajnych narzedzi stuzgcych egzekwowaniu,
aby zagwarantowad, ze decyzje podejmowane przez panstwa cztonkowskie

w zakresie infrastruktury w wiekszym stopniu beda odpowiadaty unijnym
priorytetom, ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinkdéw transgranicznych;

przeznaczanie srodkow unijnych przede wszystkim na priorytety, ktére wnosza
najwiekszg unijng wartos$¢ dodang;

udoskonalenie planowania, wdrazania i monitorowania projektow finansowanych
ze Srodkow unijnych;

zagwarantowanie wtasciwego utrzymania infrastruktury i jej zgodnosci z zasadg
zrownowazonego rozwoju;

zintensyfikowanie dziatan majgcych na celu ograniczenie wykorzystywania
drogowego transportu towardw na rzecz innych srodkéw transportu.



Cel przegladu horyzontalnego i przyjete
w him podejscie

Celem niniejszego przegladu jest opisanie i przeanalizowanie dziatan
podejmowanych przez UE w zakresie polityki transportowej. Trybunat koncentruje sie
na inwestycjach w infrastrukture finansowanych ze srodkéw z unijnego budzetu oraz
porusza zagadnienia przekrojowe, ktére uznat za istotne w wyniku ostatnich kontroli
z zakresu pieciu gtdwnych rodzajéw transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego,
zeglugi $rodlgdowej i transportu morskiego®. W ciggu ostatnich o$miu lat Trybunat
opublikowat 13 sprawozdan specjalnych dotyczacych tego obszaru (zob. zatgcznik ).
W oparciu o sformutowane na ich potrzeby uwagi i zalecenia Trybunat dokonuje
przekrojowego przegladu najwazniejszych wyzwan dotyczacych rozwoju i finansowania
transportu w UE. Z duzg dozg prawdopodobienstwa mozna stwierdzi¢, ze wystgpienie
Zjednoczonego Krélestwa z UE wywrze wptyw na planowanie i wdrazanie unijnej
polityki transportowej. W momencie publikacji niniejszego przegladu wciaz toczg sie
jednak negocjacje w tej sprawie, a ich konkretne skutki nie sg jeszcze znane, w zwigzku
z czym Trybunat zdecydowat, ze aspekt ten nie zostanie poruszony w przegladzie.

Przeglady horyzontalne Trybunatu zawierajg szeroko zakrojony opis i obszerng
analize obszardéw polityki UE, w duzej mierze oparte na wczesniejszych pracach
Trybunatu oraz publicznie dostepnych informacjach. Przeglad horyzontalny nie ma
charakteru kontroli — nie opiera sie na nowych pracach kontrolnych ani nie obejmuje
nowych ustalen kontroli czy zalecen. Bywajg w nim jednak przywotane wnioski
i zalecenia sformutowane w opublikowanych juz sprawozdaniach. Zacytowane
w przegladzie horyzontalnym odpowiedzi Komisji na ustalenia i zalecenia, ktore
Trybunat zawart w sprawozdaniach, zostaty opublikowane wraz z tymi sprawozdaniami
i sg dostepne na stronie internetowej Trybunatu.

W niniejszym przegladzie horyzontalnym Trybunat odwotuje sie nie tylko do
wtasnych publikacji, ale takze do sprawozdan opublikowanych przez inne najwyzsze
organy kontroli oraz do najwazniejszych dokumentéw programowych UE, badan, ocen,
i danych. Trybunat przeprowadzit takze wywiady z przedstawicielami Komisji
Europejskiej, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI)

1 W przegladzie nie ujeto innych istotnych aspektéw dotyczacych transportu, takich jak

prawa pasazeréw, Trybunat przedstawit jednak ich ocene w opublikowanym niedawno
sprawozdaniu specjalnym nr 30/2018 pt. ,Prawa pasazeréw w UE majg szeroki zakres,
jednak pasazerowie wcigz muszg domagac sie ich przestrzegania” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

i Organizacji Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD). W trakcie dokonywania
przeglagdu Trybunat prowadzit regularny dialog z Komisjg i w miare mozliwosci
uwzglednit jej uwagi poczynione na temat zawartosci niniejszej publikacji.

Celem tego przegladu horyzontalnego jest zachecenie zainteresowanych stron —
przez przekazanie im przejrzystych i tatwo dostepnych informacji — do udoskonalenia
podejmowanych dziatan lub poprawy ich koordynacji z myslg o uzyskaniu wartosci
dodanej przy staraniach UE na rzecz osiggniecia celdw polityki transportowej.

Publikacja ma nastepujgcg strukture:

a) Czesé | zawiera przeglad gtéwnych celéw polityki UE wytyczonych dla sektora
transportu, lezacych u ich podstaw ram zarzgdzania oraz niezbednych srodkow
finansowych pod katem ich ilosci i dostepnosci;

b) Czesc¢ Il stanowi opis stanu prac w najwazniejszych obszarach sektora transportu
UE;

c) Czesé lll zawiera omoOwienie zagadnien przekrojowych i najwazniejszych wyzwan,
ktore w opinii Trybunatu nadal pozostajg istotne.



Czes¢ | — Przeglad sektora transportu
w UE

Transport jest strategicznym sektorem unijnej gospodarki —w 2016 r. ustugi
transportowe wniosty okoto 5% unijnej wartosci dodanej brutto? i zapewnity 5,2%
wszystkich miejsc pracy (co odpowiadato okoto 11 min pracownikéw). Sektor ten
wptywa na codzienne zycie wszystkich obywateli UE i dzieki niemu do konsumentow
trafiajg produkty pochodzgce od ponad 11 mln unijnych producentéw?. Tym samym
sprawne systemy transportowe lezg u podstaw integracji europejskiej. Starannie
przemyslane, zrownowazone i w petni potgczone ze sobg sieci transportowe sg
warunkiem koniecznym, by doprowadzi¢ do korica proces tworzenia europejskiego
jednolitego rynku i zagwarantowac jego prawidtowe funkcjonowanie.

Wydajne ustugi transportowe i infrastruktura sg niezbedne do tego, by mac
wykorzystac gospodarcze atuty wszystkich regiondw Unii, wesprzeé rynek wewnetrzny,
promowac wzrost oraz spojnosc¢ gospodarczg, spoteczng i terytorialng. Z uwagi na
wiodaca role transportu sektor ten wigze sie takze scisle z takimi obszarami polityki jak
ochrona srodowiska, zatrudnienie i wzrost, konkurencja, polityka spoteczna oraz
cyfryzacja.

Unijna polityka transportowa jest przedstawiona w Traktacie o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE)“. Byt to jeden z pierwszych obszaréw, ktére UE postanowita
obja¢ wspolnym rynkiem, innymi stowy zdecydowata o otwarciu sieci transportowych
i wprowadzeniu swobody swiadczenia ustug transportowych.

Jest to warto$¢ dobr i ustug wyprodukowanych w ramach danego obszaru, gatezi lub
sektora gospodarki.

Komisja Europejska, Delivering TEN-T Facts & figures [Realizacja sieci TEN-T. Fakty i dane
liczbowe], wrzesien 2017, s. 5.

4 Art. 4 ust. 2 lit. g) i tytut VI.
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Najwazniejszymi dokumentami, w ktérych okresla sie cele unijnej polityki
transportowej, sg biate ksiegi, publikowane przez Komisje co okoto dziesie¢ lat>.
W najbardziej aktualnej biatej ksiedze, powstatej w 2011 r., wytyczono plan dziatania
zawierajgcy dziesie¢ celdw na rzecz utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu o konkurencyjnym i zasobooszczednym systemie transportu (zob.

zatgcznik Il).

Szereg dokumentow strategicznych® i programowych uzupetnia oraz
rozbudowuje priorytety biatej ksiegi z 2011 r., tak pod katem poszczegdlnych srodkéw
transportu, jak i w ujeciu przekrojowym.

Z myslg o rozwoju zintegrowanej multimodalnej sieci umozliwiajgcej szybki
i tatwy transport oséb i towardw na terenie catej UE w Traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej ustanowiono podstawy dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T). W 1996 r. Komisja opublikowata wytyczne dotyczgce tej sieci, stanowigce
punkt wyjscia do opracowania strategii w zakresie TEN-T. Poddawano je czestym
modyfikacjom, a w 2013 r. uchwalono odnosne rozporzadzenie’. W rozporzadzeniu
tym wyznaczono terminy ukonczenia poszczegdlnych poziomédw sieci, tj. sieci bazowej
(2030) i kompleksowej (2050) (zob. tab. 1), oraz dokonano brzemiennej w skutki
zmiany podejscia, odchodzac od pojedynczych projektéw priorytetowych na rzecz
multimodalnej sieci korytarzy na terenie catej Unii. Obecnie projekty opracowuje sie
w ramach planéw korytarzy obejmujacych wszystkie srodki transportu i lezgcych

> COM(1992) 494 final z 2.12.1992, COM(2001) 370 z 12.9.2001 i COM(2011) 144
z 28.3.2011, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.

Na przyktad: ,,Europa 2020” — Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajgcego witgczeniu spotecznemu, COM(2010)2020 final; Strategia ramowa na rzecz
stabilnej unii energetycznej opartej na przysztosciowej polityce w dziedzinie klimatu,
COM(2015) 80 final, Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej,

COM(2016) 501 final (2016); Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa, COM(2015) 598
final; Lotnictwo: otwarta i potgczona Europa, COM(2017) 286 final; Europejska strategia na
rzecz wspotpracujgcych inteligentnych systemow transportowych, COM(2016) 0766 final;
Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.,
COM(2009) 0008 final; pakiety ,,Europa w ruchu” — Program dziatan na rzecz
sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci
dla wszystkich, COM(2017) 0283 final.

Rozporzgdzenie (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348 7 20.12.2013, s. 1).
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w gestii 12 koordynatoréw europejskich wyznaczonych przez Komisje, ktérych rolg jest
nadzorowanie i koordynacja rozwoju korytarzy sieci bazowej TEN-T.

Tabela 1 - Zasieg sieci TEN-T

TEN-T ‘ Sie¢ bazowa (km) Sie¢ kompleksowa (km) ‘

Linie kolejowe 50 762 138 072
Drogi 34 401 136 706
Srédladowe drogi wodne 12 880 23506

Zrédto: Ocena ex post programdw polityki spdjnosci w latach 2007-2013 dokonana przez Komisje, pakiet
roboczy 5.

12 sie¢ kompleksowa ma zapewni¢ dostepnos¢ i tgcznos¢ wszystkim unijnym
regionom. Sie¢ bazowa sktada sie z najwazniejszych pod wzgledem strategicznym
potaczen i weztdéw w sieci kompleksowej, ktore przyporzgdkowano do dziewieciu
korytarzy (zob. rys. 1) i trzech priorytetdw horyzontalnych (europejski system
zarzadzania ruchem kolejowym — ERTMS, autostrady morskie, bezpieczenstwo ruchu
drogowego).
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Rys. 1 — Korytarze sieci bazowej TEN-T

atlantycki, battycko-adriatycki, Srodziemnomorski, Morze Pétnocne-Battyk, Morze
P6tnocne-Morze Srédziemne, wschodnio-$rédziemnomorski, Ren—Alpy, Ren—Dunaj, skandynawsko-
sréodziemnomorski

Zrédto: Komisja Europejska.

Gtédwne zainteresowane strony w sektorze transportu UE

13 Transport jest jednym z obszaréw kompetenc;ji dzielonych miedzy UE i panstwa
cztonkowskie®. Oznacza to, ze zaréwno UE, jak i paristwa cztonkowskie mogg stanowié¢
prawo i przyjmowac prawnie wigzgce akty. Pafnstwa cztonkowskie mogg uchwala¢
ustawy i okreslac przepisy, jezeli UE nie sformutowata wspadlnej polityki transportowe;j
ani strategii w tym zakresie.

14 Gtéwnymi zainteresowanymi stronami na szczeblu unijnym sg Komisja, Parlament
Europejski i Rada (zob. zatgcznik Ill). Tak jak w przypadku wszystkich obszaréw polityki
UE, Komisja przedktada wnioski ustawodawcze i realizuje polityke, z kolei Parlament

i Rada stanowig prawo, przede wszystkim w oparciu o wnioski Komisji.

8 Art. 4 ust. 2 lit. g) i h) TFUE.
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Gtéwnymi zainteresowanymi stronami w panstwach cztonkowskich sg krajowe,
regionalne i lokalne wtadze, w ktdérych gestii lezy realizacja polityki transportowej
i infrastrukturalnej, oraz przewoznicy towarowi i pasazerscy.

Nade wszystko zas$ z sieci i ustug transportowych korzystajg miliony obywateli
i przedsiebiorstw.

Odpowiedzialnos¢ za rozwoj, finansowanie i budowe infrastruktury transportowe;j
spoczywa gtéwnie na panstwach cztonkowskich. Srodki unijne — ktére musza wnosi¢
europejska wartos¢ dodang — mogg jedynie przyspieszy¢ dziatania i pokry¢ zaledwie
utamek tgcznych potrzeb.

Rozwdj unijnej infrastruktury transportowej wymaga znacznych naktadow
finansowych. Wedtug szacunkéw Komisji catkowita wartosc inwestycji koniecznych
w tym obszarze (na potrzeby infrastruktury sieci TEN-T i infrastruktury miejskiej)
wynosi okoto 130 mld euro rocznie. Dalsze spore srodki sg potrzebne na utrzymanie
infrastruktury na pdzniejszym etapie®. Potrzeby w zakresie Srodkéw na inwestycje
w rozwoj sieci bazowej szacuje sie na 500 mld euro w latach 2021-2030. Po
uwzglednieniu w obliczeniach sieci kompleksowej*? i innych inwestycji transportowych
kwota ta wzrasta do okoto 1,5 bln euro®?.

Wielkos¢ inwestycji w infrastrukture transportowg jest jednak ograniczona od
czasu kryzysu gospodarczego w 2008 r., co spowalnia modernizacje unijnej sieci
transportowej*?. Wedtug ostatniego sprawozdania Komisji z postepéw prac nad

Komisja Europejska, Europa w ruchu — Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie
przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, COM(2017)
283 final 2 31.5.2017, s. 7.

10 W rozporzadzeniu w sprawie TEN-T z 2013 r. jako termin ukoriczenia sieci kompleksowe;j

przyjeto rok 2050.

1 Komisja Europejska, Delivering TEN-T: Facts & figures [Realizacja sieci TEN-T. Fakty i dane

liczbowe], wrzesien 2017.

12 Komisja Europejska, Transport in the European Union: Current Trends and Issues — 2018

[Transport w Unii Europejskiej: aktualne trendy i trudnosci — 2018], s. 12.
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realizacjg sieci TEN-T*® od poczatku kryzysu $rednia wartos$¢ inwestycji w UE utrzymuje
sie na poziomie znacznie ponizej 100 mld euro rocznie.

Polityke transportowg wspiera szereg unijnych instrumentow finansowania,
ktérych catkowita wartos$¢ w latach 2007-2020 wynosi 193 mld euro (zob. tab. 2).
Srodki te wdrazane s zaréwno w trybie zarzadzania bezposredniego, jak
i dzielonego'®. Dwa najwazniejsze instrumenty to instrument ,tgczac Europe” (CEF)*®
i europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne (EFSI). Priorytetami pierwszego
z tych instrumentéw (zarzadzanego bezposrednio przez Komisje) sg sie¢ bazowa TEN-T,
potgczenia transgraniczne, usuwanie waskich gardet i projekty z zakresu
interoperacyjnosci, natomiast do najwazniejszych zadan drugiego z narzedzi
(stosowanego w trybie zarzadzania dzielonego) zaliczajg sie takze zwiekszenie
mobilnosci regionalnej oraz przytaczenie weztéw drugiego i trzeciego rzedu do
infrastruktury sieci TEN-T?.

13 Sprawozdanie z postepu prac we wdrazaniu sieci TEN-T w latach 2014-2015,

COM(2017) 327 final, 19.6.2017, s. 3.

14 W trybie zarzadzania bezposredniego (np. w przypadku instrumentu ,t3aczac Europe”

i projektow w ramach ,,Horyzontu 2020”) Komisja wybiera wykonawcdw, przyznaje dotacje,
przekazuje srodki i monitoruje wspétfinansowane dziatania. W trybie zarzadzania
dzielonego (np. w przypadku EFSI) Komisja powierza wykonanie czesci budzetu panstwom
cztonkowskim, przy czym to na niej spoczywa ostateczna odpowiedzialnosé.

15 Zob. rozporzadzenie (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce instrument

,taczac Europe”.

16

Okoto 47% $rodkow z Fundusz Spéjnosci wydatkowanych w latach 2007-2013
przeznaczono na projekty dotyczgce sieci TEN-T. Zob. Komisja Europejska, Transport - Final
Report - Work Package 5 - Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes 2007-2013,
focusing on the ERDF and the Cohesion Fund [Transport — sprawozdanie koncowe — 5.
pakiet prac — ocena ex post programow polityki spdjnosci na lata 2007-2013 ze
szczegblnym uwzglednieniem EFRR i Funduszu Spéjnoscil, 2016, s. 97.
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Tabela 2 — Srodki budzetowe przydzielone na lata 2007-2020 (w mid
EUR)

EFRR i Fundusz Spojnosci / EFSI 81,8 68,5 150,3
TEN-T 8,0 nd. 8,0
Marco Polo 0,5 nd. 0,5
»taczac Europe” — transport nd. 24,17 24,1
FP7' —transport 4,2 nd. 4,2
»Horyzont 2020” — transport nd. 6,3 6,3
Ogoétem 94,5 98,9 193,4

! Siodmy program ramowy w zakresie badan i rozwoju technologicznego.

2 W tym 11,3 mld euro przekazanych z Funduszu Spéjnosci.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych podanych do publicznej wiadomosci.

21 Wiekszosc¢ (78%) srodkéw unijnych przeznaczonych na transport w czasie dwéch
okresow programowania w latach 2007-2020 wydatkowano w trybie zarzadzania
dzielonego. Wzrasta jednak udziat Srodkéw zarzgdzanych bezposrednio przez Komisje,
ktdre w latach 2007-2013 stanowity 13%, a w latach 2014—-2020 — juz 31%.

22 Transport byt najwiekszym obszarem wydatkowania, tak w przypadku EFRR, jak
i Funduszu Spéjnosci, w czasie obu okreséw programowania (24% catkowitych
przydzielonych srodkéw w latach 2007-2013, 20% — w latach 2014-2020). Blisko
potowe srodkéw wydatkowanych na transport w ramach EFRR i Funduszu Spdjnosci
w latach 2007-2020 przeznaczono na infrastrukture drogowg (zob. tab. 3).

Tabela 3 — Srodki budzetowe z EFRR i Funduszu Spéjnosci przeznaczone
na poszczegolne rodzaje transportu w latach 2007-2020 (w mid euro)

Udziat

Rodzaj transportu 2007-2013 | | 2014-2020 Udziat

procentowy procentowy

Transport drogowy 42,6 52% 30,0 44%
Transport kolejowy 23,1 [N RN 28% 18,6 [NNNNMANREER RN 27%
Transport miejski 8,2 (NN 10% 12,5 RN 18%
Porty 31 4% 2,0/l 3%
multimodalny 1,8 2% 2,2 3%
Inteligentne systemy

transportowe (ITS) Lom 1% z1 3%
Zegluga érédladowa 0,4] 1% 0,711 1%
Transport lotniczy 1,6/ M 2% 04] 1%
Transport og6t 81,8 100% 68,5 100%

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych przekazanych przez Komisje.
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Wedtug stanu na grudzien 2017 r. z puli Srodkéw instrumentu ,,t3czac Europe”
(tylko na okres programowania 2014-2020) na projekty przyznano 22,3 mid euro (co
stanowi okoto 93% tgcznego budzetu tego instrumentu w zakresie transportu; zob.
tab. 4). Wiekszosc¢ finansowanych projektéw obejmuje korytarze sieci bazowej (79%
projektéw) i dotyczy zrdwnowazonych srodkéw transportu, takich jak koleje i zegluga
srédladowa.

Tabela 4 — Srodki finansowe przydzielone w ramach instrumentu ,taczac

Europe”

Transport kolejowy 16,4 IRNRNURNANRRNANRRRRNAAN 74%
Zegluga $rédlagdowa 1,78 8%
Transport drogowy 1,7 8%
Transport lotniczy 1,30 6%
Transport morski 09N 4%
Transport multimodalny 0,3 1%
Ogétem 22,3 100%

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

W momencie opracowywania niniejszego przegladu nie zdecydowano jeszcze
o przydziale srodkdw budzetowych na okres wieloletnich ram finansowych (WRF)
2021-2027. We wniosku Komisji w sprawie rozporzadzenia dotyczgcego instrumentu
»taczac Europe”?’ zarezerwowano 30,6 mld euro na transport, w tym pule $rodkéw
w wysokosci 11,3 mld euro z Funduszu Spdjnosci. We wniosku Komisji w sprawie
rozporzadzenia ustanawiajgcego wspdlne przepisy dotyczgce siedmiu funduszy
podlegajacych zarzadzaniu dzielonemu na lata 2021-2027¢ przewidziano tgczng kwote
242 mld euro na EFRR i Fundusz Spdjnosci, ale na obecnym etapie nie okreslono
jeszcze puli srodkdw, jaka zostanie przydzielona na poszczegdlne sektory.

7 Whniosek w sprawie rozporzadzenia ustanawiajgcego instrument ,,tgczac Europe” oraz
uchylajgcego rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, COM(2018) 483 final,
6.6.2018.

8 Whniosek dotyczacy rozporzadzenia ustanawiajgcego wspdlne przepisy dotyczace

Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus,
Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, a takze przepisy
finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu
Bezpieczenstwa Wewnetrznego i Instrumentu na rzecz Zarzadzania Granicami i Wiz,
COM(2018) 375 final, 29.5.2018.
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Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) podkreslita, jak wazne
jest zwiekszenie inwestycji sektora prywatnego w strategiczng infrastrukture
transportowa, by zaradzi¢ mniejszej puli dostepnych srodkéw publicznych®. W celu
pobudzenia prywatnych inwestycji w sektorze transportu UE postuguje sie takimi
instrumentami finansowymi jak kredyty i gwarancje (zob. nizej).

a) Instrument dtuzny nalezgcy do instrumentu ,tgczac Europe” — poprzez ktéry
unijne srodki budzetowe sg przeznaczane na gwarancje przede wszystkim
w przypadku finansowania przez EBI — postuzyt do wsparcia 10 projektow
z zakresu transportu, dzieki uruchomieniu srodkéw w wysokosci ponad 13 mld
euro.

b) Grupa Europejskiego Banku Inwestycyjnego i Komisja wspdlnie utworzyty
w 2015 r. Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych (EFIS), ktéry ma
przyczynic sie do wyeliminowania istniejgcej obecnie w UE luki inwestycyjnej. Do
tej pory za sprawg funduszu przekazano finansowanie w fgcznej wysokosci
5,6 mld euro na rzecz 45 projektow, ktore przyczyniajg sie do realizacji celow
polityki transportowe;j?°.

c) EBI przekazat ponadto w przyblizeniu 140 mld euro w postaci kredytéw na
projekty z zakresu transportu w latach 2007-2018%*.

19" OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings [Potrzeby w zakresie
strategicznej infrastruktury transportowej do roku 2030 — gtéwne ustalenia], publikacje
OECD, Paryz 2011, s. 6.

20 Lista projektéw finansowanych ze srodkéw EFIS, stan na pazdziernik 2018 r. — projekty po
podpisaniu umowy (http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 projekty finansowane przez EBI, stan na paZdziernik 2018 r.
(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Czesc Il — Stan prac w najwazniejszych
obszarach sektora transportu UE

llos¢ przewozow stale rosnie i wedtug przewidywan tendencja ta ma sie
utrzymac

W ostatnich latach wielkos¢ wykonanej pracy przewozowej w transporcie
pasazerskim i towarowym w UE stale rosta??> —w 1995 r. dla transportu pasazerskiego
wynosifta 5335 mld pasazerokilometréw, a w 2016 r. osiggneta 6802 mid
pasazerokilometrow, podczas gdy dla transportu towarowego wzrosta z poziomu
2846 mld tonokilometréw w 1995 r. do 3661 mld tonokilometrow w 2016 r. Wedtug
szacunkdéw Komisji liczby te nadal bedg rosty, cho¢ wolniej niz dotychczas. Komisja
przewiduje, ze w latach 2010-2050 dojdzie do intensyfikacji dziatalnosci transportowej
0 42% w zakresie transportu pasazerskiego i o0 60% w zakresie transportu towarowego
$rédlgdowego?®. Spodziewany wzrost w obszarze miedzynarodowego transportu
morskiego bedzie jeszcze wiekszy i wyniesie 71% dla tego samego przedziatu
czasowego.

W nastepstwie wzrostu wielkosSci przewozdow niektére srodki transportu w UE
moga stangC przed wyzwaniem zwigzanym z przepustowoscia. Z perspektywy
ekonomii i ochrony srodowiska zageszczenie ruchu juz teraz stanowi powdd do
niepokoju, gdyz wedtug szacunkéw UE wydaje rocznie z jego powodu 140 mld euro?”.

22 Komisja Europejska, EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 [Unijny transport
w liczbach — maty rocznik statystyczny 2018], https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

2 Europa w ruchu — Program dziatar na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, COM(2017) 283 final, s. 4.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-
people_2016_en.pdf.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
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Przewiduje sie, ze koszty zageszczenia ruchu w 2050 r. wzrosng o 40% w stosunku do
2010r.%

Do przewozow pasazerskich i towarowych najczesciej wybierany jest
transport drogowy

Pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej w transporcie pasazerskim
i towarowym dominuje transport drogowy?®. Najczesciej wybieranym srodkiem
transportu pasazerskiego jest samochdd, ktorego udziat w tgcznych przewozach
mierzonych w pasazerokilometrach wynosi 71%. Kolejne wybierane rodzaje transportu
to transport lotniczy, autobusowy/autokarowy i kolejowy, ktérych udziat
w przewozach wynosi odpowiednio 10%, 8% i 7%. Transport drogowy odpowiada takze
za 49% tgcznych przewozdéw towarowych w UE. Na kolejnych miejscach plasujg sie
transport morski i kolejowy?” — odpowiednio 32% i 11%.

Przewaga transportu drogowego staje sie jeszcze bardziej widoczna po
uwzglednieniu tylko srodlgdowego transportu pasazerskiego i towarowego
(z wytaczeniem transportu morskiego i lotniczego). Na rys. 2 wykazano, ze wiekszo$é
pasazerokilometréw jest pokonywanych z wykorzystaniem samochodu jako srodka
transportu.

%5 QOcena skutkéw uzupetniajgca wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektdrych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017,
zatgcznik IV, s. 38.

%6 Komisja Europejska, EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 [Unijny transport
w liczbach — maty rocznik statystyczny 2018], https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

27 Kolejowy transport towarowy osigga odmienne wyniki w innych cze$ciach $wiata, gdzie

czesto stanowi gtéwny srodek transportu o udziale w rynku na poziomie 40% i wiecej (np.
w Stanach Zjednoczonych, Australii, Chinach, Indiach i Republice Potudniowej Afryki). Zob.
sprawozdanie specjalne nr 8/2016 pt. , Kolejowy transport towarowy w UE: wcigz nie na
wtasciwym torze” (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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Rys. 2 — Odsetek pasazerokilometrow pokonanych z wykorzystaniem
samochodu, autobusu i pociggu jako srodka transportu w UE-28 (w %)

100

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Samochody osobowe Autobusy i autokary B Pociagi

Zrédto: Dane statystyczne Eurostatu (wedtug stanu na czerwiec 2018 r.). Z uwagi na zastosowane
zaokraglenie suma nie zawsze wynosi 100%.

Udziat transportu drogowego w $rédlgdowych przewozach towarowych w UE
wzrdst z poziomu 75,1% w 2011 r. do 76,4% w 2016 r. (zob. rys. 3), mimo ze w biatej
ksiedze z 2011 r. uznano za cel odejscie od 30% drogowego transportu towardéw na
odlegtosci wiekszej niz 300 km na rzecz innych srodkéw transportu, np. kolei lub
transportu wodnego, do 2030 r., za$ do 2050 r. — odejscie od ponad 50% tego typu
transportu, a takze mimo ze UE ktadzie coraz wiekszy nacisk na ekologiczne srodki
transportu.
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Rys. 3 — Odsetek tonokilometrow towarow przewiezionych
z wykorzystaniem transportu drogowego, zeglugi sSrodlgdowej
i transportu kolejowego w UE-28 (w %)
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Zrédto: Dane statystyczne Eurostatu (wedtug stanu na czerwiec 2018 r.). Z uwagi na zastosowane
zaokraglenie suma nie zawsze wynosi 100%.

Transport drogowy jest najczesciej wybieranym sposobem przewozu towaréw na
terenie UE z uwagi na takie zalety jak elastycznos$é, niezawodnos¢, cena, czas przewozu
i dostarczenie towardw ,,od drzwi do drzwi”. W 2016 r. Trybunat opublikowat
sprawozdanie specjalne na temat kolejowego transportu towarowego w UE. Dokonat
w nim porownania wyzwan stojacych przed przewoznikami towarowymi
wykorzystujgcymi transport kolejowy i drogowy. Na rynku nie ma obecnie
wystarczajgcych zachet, by uzytkownicy zrezygnowali z transportu drogowego na rzecz
innych srodkéw transportu, ktére wcigz sg mniej konkurencyjne pod wzgledem
ekonomicznym. Na rys. 4 ukazano niektére gtéwne przyczyny sprawiajace, ze
poréwnanie drogowego i kolejowego transportu towarowego wypada na niekorzysé
tego ostatniego.
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Rys. 4 — Wyzwania stojgce przed sektorem kolejowych przewozéw
towarowych w poréwnaniu z transportem drogowym
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Zrédto: Sprawozdanie specjalne Trybunatu nr 8/2016 pt. ,Kolejowy transport towarowy w UE: wciaz nie
na wiasciwym torze”.

Transport powoduje negatywne efekty zewnetrzne, takie jak wypadki, emisje
gazéw cieplarnianych, zanieczyszczenie powietrza i hatas, ktdre niosg za sobg koszty
spoteczno-gospodarcze. Nie biorgc pod uwage zageszczenia ruchu, koszt
wspomnianych negatywnych efektéw zewnetrznych transportu szacowano na okoto
4% PKB wypracowanego przez UE w 2011 r. Jak podat Trybunat w opublikowanym
niedawno sprawozdaniu na temat kolei duzych predkosci??, w UE toczy sie obecnie
dyskusja dotyczgca systemow poboru optat (zwtaszcza drogowych), ktéry opieratby sie
zaréwno na zasadzie ,, uzytkownik ptaci”, jak i na zasadzie ,zanieczyszczajgcy ptaci”

w réznych rodzajach transportu. Dyskusja ta Swiadczy o publicznej Swiadomosci tego,
Ze potrzebna jest dogtebna analiza ewentualnych wad i zalet internalizacji kosztow
zewnetrznych. Internalizacja taka oznacza, ze uzytkownicy ponoszg koszty, ktére sami
powodujg, co tym samym stanowi dla nich bodziec do zmiany zachowania, tak aby
doprowadzi¢ do obnizenia ponoszonych kosztéw. Miataby ona znaczace konsekwencje

28 Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. ,,Europejska sie¢ kolejowa duzych predkosci —
nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”
(http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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dla sieci transportowych oraz duzy wptyw na koszty ponoszone przez konsumentow
koricowych i wykorzystanie infrastruktury transportowej. Komisja prowadzi obecnie
badanie na temat internalizacji kosztéw zewnetrznych (,Naliczanie optat na rzecz
zrownowazonego transportu i internalizacja efektow zewnetrznych transportu”),
ktdremu przyswieca podwdjny cel — ocena, w jakim stopniu zasady ,,uzytkownik ptaci” i
»Zanieczyszczajacy ptaci” sg juz stosowane w odniesieniu do réznych srodkéw
transportu w panstwach cztonkowskich, oraz zabranie gtosu w toczgcej sie dyskus;ji.
Wyniki badania powinny by¢ dostepne do potowy 2019 r.

Wazna role w odejsciu od transportu wytgcznie drogowego odegra¢ moze
wykorzystanie na wieksza skale transportu multimodalnego, ktore od wielu lat stanowi
jeden z gtéwnych celow stawianych przed unijng polityka transportowa.
Multimodalno$¢ oznacza stosowanie roznych sSrodkéw transportu w czasie jednej
podrézy. Mimo ze w ostatnich latach dokonaty sie pewne postepy w tym zakresie,
transport multimodalny wcigz nie jest w Europie powszechnie wykorzystywany?°.
Gtéwnym unijnym instrumentem prawnym stosowanym do udzielenia bezposredniego
wsparcia na rzecz tego typu transportu jest dyrektywa w sprawie transportu
kombinowanego z 1992 r.3%, ktérej zmiane przygotowywano w trakcie opracowywania
niniejszego przegladu. Srodki kierowane na projekty z zakresu multimodalnosci
pochodzg przede wszystkim z EFRR i Funduszu Spdjnosci, a ich kwota przydzielona na
lata 2007—2020 wynosi okoto 4 mld euro. Komisja ogtosita rok 2018 rokiem transportu
multimodalnego z zamiarem podniesienia w tym okresie znaczenia multimodalnosci
W unijnym systemie transportowym.

29 Zgodnie z dokumentem roboczym stuzb Komisji SWD(2017) 362 final Impact Assessment
accompanying the Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council
amending Directive 92/106/EEC on the establishment of common rules for certain types of
combined transport of goods between Member States [Ocena skutkdw uzupetniajgca
whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe
92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspdlnych przepiséw dla niektérych rodzajéw
transportu kombinowanego towardow pomiedzy panstwami cztonkowskimi] udziat
transportu intermodalnego w przewozach towarowych w UE (nie uwzgledniajac transportu
lotniczego ani rurociggowego, ani transportu morskiego z udziatem panstw spoza UE)
siegnat 18% w 2015 r., przy czym osiggnat ten poziom, gdyz przez pie¢ kolejnych lat jego
wartos¢ rosta srednio o 3,5% rocznie.

30

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspdlnych
zasad dla niektorych typdw transportu kombinowanego towaréw miedzy panstwami
cztonkowskimi (Dz.U. L 368 2 17.12.1992, s. 38).
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Inteligentne systemy zarzadzania transportem — nieodzowna czes¢
sektora transportu w przysztosci

Pojecie inteligentnych systemdw zarzadzania transportem odnosi sie do szeregu
cyfrowych systemdw zarzgdzania ruchem i systemdw informatycznych stosowanych
w réznych rodzajach transportu (zob. ramka 1). Komisja jest zdania, ze skuteczne
wdrozenie takich systemow jest niezbedne do utworzenia wspétmodalnego,
prawdziwie zintegrowanego systemu transportu o zasiegu europejskim i bedzie
nieodzowng czescig sektora transportu w przysztosci®!. Trwajg obecnie prace nad
wprowadzeniem tych systemow, na co przeznaczono $rodki w wysokosci okoto 3,1 mid
euro z EFRR i Funduszu Spdjnosci na lata 2007-2020, a takze dodatkowo 3 mld euro
w postaci dotacji w ramach instrumentu ,,t3czac Europe” — wedtug stanu na koniec
2017 r.

Inteligentne systemy transportowe (ITS) polegajg na zastosowaniu technologii
informatycznych i komunikacyjnych w obszarze transportu drogowego,
obejmujgcym infrastrukture, pojazdy i uzytkownikdow, a takze zarzadzanie
ruchem i zarzadzanie mobilnoscig, jak rowniez interfejsy z innymi rodzajami
transportu.

Projekt wprowadzenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS) ma na celu zastgpienie wielu krajowych systeméw kontroli
i sterowania pociggami jednym mechanizmem.

Projekt badawczy z zakresu zarzgdzania ruchem lotniczym w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (SESAR) ma na celu poprawe wynikéw

w dziedzinie zarzgdzania ruchem lotniczym, ktéra ma zostac osiggnieta poprzez
modernizacje i harmonizacje systemow zarzgdzania ruchem lotniczym.
Modernizacja ta i harmonizacja polegajg na okresleniu, opracowaniu, walidacji
i wdrozeniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych i operacyjnych na
potrzeby zarzgdzania ruchem lotniczym.

31 Komisja Europejska, The implementation of the 2011 White Paper on Transport ,,Roadmap
to a Single European Transport Area — towards a competitive and resource-efficient
transport system” five years after its publication: achievements and challenges [Wdrozenie
biatej ksiegi w sprawie transportu z 2011 r. pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” — Piec lat po publikacji. Osiggniecia i wyzwania], SWD(2016) 226 final
21.7.2016, s. 24-25.



Ustugi informacji rzecznej (RIS) wprowadzono, by umozliwi¢ szybki przesyt
danych drogg elektroniczng miedzy uzytkownikami tego systemu
korzystajacymi z drogi wodnej i uzytkownikami na brzegu poprzez wymiane
informacji z wyprzedzeniem czasowym lub w czasie rzeczywistym.

Najwazniejszymi celami systemu monitorowania i informaciji o ruchu statkéow
(VTMIS) sg zwiekszenie bezpieczenstwa i jak najwieksze ograniczenie wptywu
na $rodowisko katastrof morskich i katastrof na wodach srédladowych.

Ponadto europejski globalny system nawigacji satelitarnej (Galileo) ma na celu
dostarczanie informacji stuzgcych do lepszego pozycjonowania i okreslania czasu.
Pozytywne efekty odczuwane przez ustugodawcow i uzytkownikéw transportu
powinny byc¢ znaczace. Jako ze transport z biegiem czasu staje sie coraz bardziej
zalezny od dostepnych sygnatow satelitarnych pozwalajgcych doktadnie okresli¢
potozenie, w biatej ksiedze z 2011 r. uznano wdrozenie systemu Galileo za jeden
z celdw. W zamysle zostat on stworzony jako unijny odpowiednik amerykanskiego
systemu GPS i rosyjskiego systemu GLONASS, co miato pozwoli¢ na zagwarantowanie
Unii niezaleznosci w owym strategicznym sektorze. System ten, ktorego taczny koszt
szacuje sie na okoto 10,5 mld euro, sktada sie z 30 satelitéw i powigzanej z nimi
infrastruktury naziemnej. Wcigz trwajg prace nad jego wdrozeniem, ktdrego
ukonczenie Komisja przewiduje na koniec 2020 r.

Nowe trendy w sektorze transportu

Szybko upowszechniajace sie nowe trendy — automatyzacja, cyfryzacja
i wspotdzielona mobilnosc (zob. ramka 2) — mogtyby poprawié wydajnosé systemow
transportowych, a tym samym podnie$¢ poziom bezpieczenstwa na drogach??,
ograniczy¢ wptyw na srodowisko oraz zmniejszy¢ zageszczenie ruchu.

32 W ostatnich latach dokonano wprawdzie sporych postepdw w tym zakresie i UE stata sie
najbezpieczniejszym regionem swiata pod wzgledem transportu drogowego (liczba ofiar
Smiertelnych, ktora siegata prawie 55 000 w 2001 r., spadta znaczgco do poziomu 25 650
w 2016 r.), jednak w ciggu czterech minionych lat statystyki przestaty sie poprawiac tak
szybko jak wczesniej. Aby osiggnaé postawiony w biatej ksiedze cel, tj. zmniejszy¢ do zera
liczbe ofiar Smiertelnych do 2050 r., konieczne sg dalsze starania.
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Automatyzacja — niektdre lub wszystkie funkcje pojazdu sg zautomatyzowane
i nie wymagaja zaangazowania ze strony kierowcy/maszynisty.

Cyfryzacia — wymiana danych miedzy réznymi podmiotami dziatajgcymi

w systemie transportowym, dzieki ktdrej mozliwa jest reakcja w czasie
rzeczywistym na zmiane w podazy i popycie, co prowadzi do bardziej
wydajnego wykorzystania zasobdw. Cyfryzacja moze przyczynic sie do
powstania prawdziwie multimodalnego systemu transportowego poprzez
potaczenie wszystkich srodkéw transportu w jedng sprawnie funkcjonujgca
ustuge w zakresie mobilnosci oséb i towardw.

Mobilnos¢ wspdétdzielona — wspdlne uzytkowanie pojazdéw, np. roweru albo
samochodu osobowego.

Obecnie testuje sie w petni zautomatyzowane samochody i wedle wszelkiego
prawdopodobienstwa w nastepstwie rozwoju technologicznego stang sie one z czasem
czestym widokiem na drogach. Do petnego zautomatyzowania kierowania pojazdem
konieczna jest zaawansowana infrastruktura telekomunikacyjna i satelitarna oraz
ustugi zwigzane z pozycjonowaniem i komunikacjg miedzy pojazdami. System Galileo,
po jego udanym wdrozeniu, bedzie petnit niezbedne funkcje w tym zakresie.

Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze nowe technologie i wzorce mobilnosci niosg
tez za sobg wyzwania zwigzane z adekwatnoscig ram prawnych, ochrong prywatnosci,
bezpieczeristwem, w tym bezpieczefistwem danych, i ponoszong odpowiedzialnoscig.
Propozycje Komisji przedstawione w odpowiedzi na te istotne i niepokojace kwestie
znalez¢ mozna w strategii UE z 2018 r. na rzecz mobilnosci w przysztosci®*.

Koniecznos$¢ dostosowania infrastruktury do nowych wzorcow mobilnosci
i wdrazania nowej infrastruktury na potrzeby wykorzystywania czystych paliw
alternatywnych niesie za sobg kolejne wyzwania, wymagajgce dalszych inwestycji
i zmienionego podejscia do planowania sieci i modeléw biznesowych. Aby utatwic
rozwoj elektromobilnosci, a zwtaszcza upowszechni¢ pojazdy elektryczne, potrzebna
jest infrastruktura stuzgca do ich tadowania®*. W 2013 r. UE zapoczgtkowata strategie

33 SWD(2016) 226 final, s. 38.

3 Komisja Europejska, Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: strategia UE na rzecz
mobilnosci w przysztosci, COM(2018) 283 final z 17.5.2018.

35 taczny udziat pojazdéw elektrycznych tadowanych z sieci (tzw. pojazdy PEV) w catkowitej

liczbie samochoddéw osobowych w UE w 2017 r. wynosi w przyblizeniu zaledwie 0,3%”,
Parlament Europejski, Research for TRAN Committee - Charging infrastructure for electric
road vehicles [Opracowanie na potrzeby komisji TRAN — infrastruktura stuzaca do tadowania
elektrycznych pojazdéw drogowych], s. 13.
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w zakresie czystych paliw®®, ktéra ma doprowadzi¢ do powstania sieci stacji paliw
alternatywnych (obejmujgcej takze punty tadowania pojazdéw elektrycznych)
zaprojektowanych i wykorzystywanych zgodnie z okre$lonymi normami.

Wyzwania pozostajg aktualne mimo postepujacego rozwoju
infrastruktury w UE

Sprawna mobilnos¢ osdb i towaréw w UE ,,od drzwi do drzwi” jest uwarunkowana
istnieniem zaawansowanej i dobrze funkcjonujgcej infrastruktury transportowe;j.
Kluczowe znaczenie dla rozwoju europejskiego systemu transportowego ma
ukonczenie sieci TEN-T. Wazne sg tez pozostate poziomy systemu transportowego, na
przyktad transport miejski, jako ze wtasnie w jego przypadku liczne negatywne efekty
zewnetrzne sektora transportu sg najbardziej bezposrednio odczuwane (np. wypadki,
zanieczyszczenie i hatas).

W nastepstwie powiekszenia UE z 15 do 28 panstw cztonkowskich doszto do
zmiany fafncuchdw logistycznych i geograficznej struktury handlu, a takze pojawito sie
nowe wyzwanie strukturalne — koniecznos¢ szybkiego rozwiniecia unijnej infrastruktury
transportowej, zwfaszcza w nowych panstwach cztonkowskich.

Najtatwiej dostosowano do nowej rzeczywistosci transport drogowy, czyli
najbardziej elastyczny rodzaj transportu, podczas gdy przyktadowo w przypadku
transportu kolejowego modernizacja oraz rozwdj sieci i potgczen wymagajg wiekszego
wysitku. Na rys. 5i rys. 6 przedstawiono wydtuzenie sieci unijnych autostrad i linii
kolejowych w latach 2005-2016 (dane w wartosciach bezwzglednych i procentowych).

3 Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych,
COM(2013) 17 final z 24.1.2013.



Rys. 5 — Dtugosc¢ sieci autostrad w latach 2005-2016 w krajach UE-28
(w km)
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Komisji Europejskiej, EU transport in

28

figures - statistical pocketbook 2018 ["Transport UE w liczbach — maty rocznik statystyczny 2018”]. Brak

danych dla Malty i totwy.
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Rys. 6 — Dtugosc sieci kolejowej w latach 2005-2016 w krajach UE-28
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Komisji Europejskiej, EU transport in
figures - statistical pocketbook 2018 ["Transport UE w liczbach — maty rocznik statystyczny 2018”]. Na
Cyprze i Malcie nie ma sieci kolejowe;j.

Stopien rozwoju infrastruktury na terytorium UE jest zréznicowany, a jej jakos¢
i dostepnos¢ pozostajg na niewystarczajgcym poziomie, szczegdlnie we wschodnich
regionach Unii®*” (mniej autostrad i linii kolejowych duzych predkosci, kolej
konwencjonalna wymagajaca unowoczesnienia, dtuzszy czas podrdzy kolejg
konwencjonalng niz w Europie Zachodniej). Ponadto w unijnej sieci transportowe;j
wcigz wystepujg braki w zakresie potgczen i waskie gardta, ktére powaznie zaktécaja
ptynnosé ruchu. Szczegdlne trudnosci z tego powodu pojawiajg sie na przejsciach
granicznych — przyktadowo 149 (tj. 41%) z 365 znanych Komisji transgranicznych
potgczen kolejowych jest obecnie zawieszonych®2,

37 Komisja Europejska, Transport in the European Union: Current Trends and Issues — 2018
[Transport w Unii Europejskiej: aktualne trendy i trudnosci — 2018], s. 13.

38 Wiekszos¢ brakujgcych potaczen nie przebiega wzdtuz korytarzy sieci TEN-T ani nie nalezy
do sieci kompleksowej. Zob. Komisja Europejska, Comprehensive analysis of the existing
cross-border rail transport connections and missing links on the internal EU borders,
[Kompleksowa analiza istniejgcych transgranicznych potaczen kolejowych i brakujgcych

potaczen na wewnetrznych granicach UE] 2018, s.13.
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W niektdrych panstwach cztonkowskich przypadajgce na ich terytorium odcinki
sieci bazowej sg juz ukoniczone lub prace osiagajg koricowa faze, podczas gdy w innych
panstwach wcigz pozostaje do realizacji wiele inwestycji®°. W 2017 r., poza
dokonaniem przeprowadzanej regularnie aktualizacji plandw sieci korytarzy*?, Komisja
opublikowata tez sprawozdanie z postepu prac we wdrazaniu sieci TEN-T w latach
2014-2015%'. W sprawozdaniu zwrdcono uwage na osiggniete postepy, jednakze
ogotem stwierdzono, ze w wiekszosci przypadkow nadal wymagane sg istotne
udoskonalenia i inwestycje, aby osiggnac¢ cele sieci TEN-T.

Znaczne inwestycje unijne*? przyczynity sie do poprawy tacznosci i dostepnosci.
Przyktadowo w latach 2007—-2013 srodki z Funduszu Spéjnosci postuzyty do wsparcia
budowy 3875 km nowych drég (47% z nich nalezy do sieci TEN-T) oraz przebudowy
ponad 23 000 km drdg, co tgcznie stanowi 10% dtugosci gtéwnej sieci drogowej w 15
kwalifikujgcych sie do finansowania pafistwach cztonkowskich“®. W rezultacie miliony
0s0b uzyskaty lepszy dostep do transportu drogowego, a czas ich podrozy zostat
skrécony?®. Ze srodkéw z Funduszu Spojnosci zbudowano réwniez badz przebudowano

39 Najnowsze dostepne dane (stan na koniec 2015 r.) mozna znalezé w tabeli wynikéw
w dziedzinie transportu DG MOVE (https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/scoreboard_en).

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en.

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-
2014-2015.pdf.

42 W latach 2007-2013 w krajach UE-12 unijne inwestycje w transport stanowity ponad 40%
catkowitych publicznych naktadéw inwestycyjnych na transport; zob. siédme sprawozdanie
Komisji w sprawie spéjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej, 2017, s. 198.

% Panstwa cztonkowskie kwalifikujgce sie do finansowania ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci to:

Butgaria, Republika Czeska, Estonia, Grecja, Chorwacja, Cypr, totwa, Litwa, Wegry, Malta,
Polska, Portugalia, Rumunia, Stowenia i Stowacja.

4 parlament Europejski, Sprawozdanie w sprawie realizacji polityki spéjnosci i celu

tematycznego ,,promowanie zréownowazonego transportu i usuwanie niedoboréw
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych” — art. 9 ust. 7
rozporzgdzenia w sprawie wspolnych przepisow (2017/2285(INI)), 4.4.2018.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
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3405 km toréow kolejowych (49% z nich nalezy do sieci TEN-T), czyli troche ponad 2%

catej sieci kolejowej*.

W ramach dalszego zmniejszania nieréwnosci miedzy panstwami cztonkowskimi

planowane sg rowniez znaczne wydatki unijne w latach 2014-2020%:

a)

b)

Pula okoto 70 mld euro ze srodkdéw EFSI ma zostac przekazana na
wspotfinansowanie projektéw, w tym 34 mld euro na infrastrukture TEN-T

i 36 mld euro na transportowe projekty inwestycyjne, ktore sg powigzane

z projektami TEN-T lub stanowig ich uzupetnienie. Inwestycje te obejmg 977 km
$rodlgdowych drog wodnych, budowe 3414 km i przebudowe 9742 km drég,
budowe 1136 km i modernizacje 9680 km torow kolejowych, a takze budowe lub
modernizacje 748 km toréw tramwajowych i linii metra.

Ponadto srodki w wysokosci 24,1 mld euro z budzetu instrumentu ,t3czac
Europe” w zakresie transportu (w tym 11,3 mld euro dla parnstw cztonkowskich
kwalifikujgcych sie do finansowania ze srodkéw Funduszu Spdjnosci) s
przeznaczone przede wszystkim na projekty kolejowe w ramach sieci bazowej
TEN-T. W wyniku tych projektdw do 2020 r. planowana jest miedzy innymi
likwidacja 243 waskich gardet w sieci kolejowej, drogowej i srédlgdowych drog
wodnych, budowa 3088 stacji paliw alternatywnych dla transportu drogowego,
dostosowanie 1790 km toréw kolejowych do nominalnej szerokosci torow,
wyposazenie 5 788 km toréw w system ERTMS, elektryfikacja 1 753 km toréw,
modernizacja 2 804 km linii towarowych i 3 862 km wodnych drég srédlgdowych.

4 Zob. Komisja Europejska, Transport - Final Report - Work Package 5 - Ex post evaluation of

46

Cohesion Policy programmes 2007-2013, focusing on the ERDF and the Cohesion Fund
[Transport — sprawozdanie koricowe — 5. pakiet prac — ocena ex post programow polityki
spdjnosci na lata 2007-2013 ze szczegdlnym uwzglednieniem EFRR i Funduszu Spdjnosci],
2016, s. 34, 42, 46.

Komisja Europejska, Delivering TEN-T Facts & figures [Realizacja sieci TEN-T. Fakty i dane
liczbowe], wrzesien 2017.
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Sie¢ TEN-T wymaga znacznych naktadow finansowych — poziom
zadtuzenia panstw cztonkowskich moze stanowic utrudnienie w tym
zakresie

Mimo ze dokonano juz krajowych i unijnych inwestycji z wykorzystaniem
znaczacych srodkdéw, co przyczynito sie do lepszej tacznosci i dostepnosci, konieczne sg
jeszcze wieksze naktady finansowe, by osiggnac cele stawiane przed TEN-T (zob.
pkt 17).

Odpowiedzialno$¢ za rozwaj, finansowanie i budowe infrastruktury transportowej
spoczywa gtéwnie na panstwach cztonkowskich. UE uznaje tymczasem, ze poziom
rocznego deficytu budzetowego panstw cztonkowskich nie powinien przekraczac 3%,

a stosunek dtugu publicznego do PKB — 60% (wedtug kryteridw z Maastricht?’).
Oznacza to, Zze mimo ujecia w rozporzgdzeniu celdw polegajacych na ukoriczeniu sieci
TEN-T w niektérych przypadkach krajowy poziom zadtuzenia moze dodatkowo
ograniczy¢ zdolnos¢ inwestycyjng panstw cztonkowskich. Innymi stowy, konieczny
moze by¢ wybdr miedzy zmniejszeniem dtugu publicznego a zwiekszeniem wydatkow
na inwestycje publiczne, w tym inwestycje w dziedzinie transportu.

OECD jest Swiadome powyzszego wyzwania i potrzeby udoskonalenia
finansowania i mechanizméw finansowania w wielu krajach z uwagi na wysoki poziom
deficytu budzetowego i dtugu publicznego oraz inne potrzeby budzetowe w tych
krajach?.

Takze Parlament Europejski zauwazyt, ze panstwa cztonkowskie, w ktérych
wystepujg trudnosci gospodarcze i budzetowe, nie majg mozliwosci
wspotfinansowania projektow w zakresie transportu towarowego i stanat na
stanowisku, ze projekty realizowane w ramach instrumentu ,tgczgc Europe” nie

47 Kryteria konwergencji dotyczace euro — zwane takze kryteriami z Maastricht — sg oparte na
art. 140 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Panstwa cztonkowskie muszg je
spetniaé, aby przejs¢ do trzeciego etapu unii gospodarczej i walutowej, a zatem przyjac euro
jako walute.

“ OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings [Potrzeby w zakresie
strategicznej infrastruktury transportowej do roku 2030 — gtéwne ustalenia], publikacje
OECD, Paryz 2011, s. 4.
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powinny by¢ brane pod uwage przy obliczaniu poziomu dtugu publicznego*® w oparciu

o pakt stabilnosci i wzrostu®°.

Komisja opublikowata komunikat®* majgcy na celu doprecyzowanie, w jaki sposdb

mozna korzystac z pewnej elastycznosci przewidzianej w pakcie stabilnosci i rozwoju

w zakresie kwalifikowalnych inwestycji, ktore pod pewnymi warunkami mogg stanowic

uzasadnienie dla tymczasowego odstepstwa od obowigzujgcych zasad. Obecnie

zastosowanie tej elastycznosci inwestycyjnej i jej skutecznos¢ poddawane sg analizie

w ramach szerszego przeglagdu mechanizméw w zakresie elastycznos$ci®?.

49

50

51

52

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 19 stycznia 2017 r. w sprawie logistyki w UE
i transportu multimodalnego w nowych korytarzach TEN-T (2015/2348(INI)), pkt 13.

Porozumienie wigzgce wszystkie panstwa cztonkowskie UE od 1997 r. (zmienione w 2005 r.
i 2011 r.) dotyczace wdrozenia postanowien traktatu z Maastricht w sprawie
zrownowazonego rozwoju polityki fiskalnej panstw cztonkowskich, zasadniczo przez
utrzymywanie deficytu budzetowego i dtugu publicznego na dopuszczalnych poziomach.

Komunikat Komisji, Optymalne wykorzystanie elastycznosci przewidzianej

w obowiqzujgcych postanowieniach paktu stabilnosci i wzrostu, COM(2015) 12 final

z 13.1.2015. Inwestycje kwalifikujgce sie w ramach tzw. klauzuli inwestycyjnej to krajowe
wydatki poniesione na projekty wspoétfinansowane w ramach polityki strukturalnej i polityki
spdjnosci, sieci transeuropejskich, instrumentu ,tgczac Europe” oraz Europejskiego
Funduszu Inwestycji Strategicznych. Nastepujgce warunki uzasadniajg tymczasowe
odstepstwo: stopa wzrostu PKB w danym panstwie cztonkowskim ma wartos¢ ujemng lub
jego PKB utrzymuje sie znacznie ponizej wartosci potencjalnej; odstepstwo nie prowadzi do
przekroczenia wynoszacej 3% PKB wartosci odniesienia dla deficytu i zachowany jest
odpowiedni margines bezpieczenstwa; poziom inwestycji wskutek odstepstwa faktycznie
wzrasta; odstepstwo jest kompensowane w okresie objetym aktualnym programem
stabilnosci lub programem konwergencji panstwa cztonkowskiego.

W sprawozdaniu specjalnym nr 18/2018 —,,Czy osiggnieto gtéwny cel czesci zapobiegawczej
paktu stabilnosci i wzrostu?” (http://eca.europa.eu) Trybunat formutuje wniosek, ze
klauzula inwestycyjna nie zapewnia wzrostu wskaznika okreslajgcego stosunek inwestycji
publicznych do PKB oraz umozliwia kontynuowanie wydatkow niezwigzanych

z inwestycjami w kolejnych latach, w zwigzku z czym zaleca sie Komisji, by zaprzestata
stosowania klauzuli inwestycyjnej w jej obecnej formie. Komisja nie przyjeta tego zalecenia
i poinformowata, ze klauzula inwestycyjna jest obecnie poddawana analizie w ramach
szerszego przegladu mechanizmdéw w zakresie elastycznosci przewidzianych w pakcie
stabilnosci i wzrostu.

Ponadto w maju 2018 r. Komisja opublikowata przeglad elastycznosci przewidzianej

w pakcie stabilnosci i wzrostu (COM(2018)335 final i SWD (2018)270 final). Przeglad ten
wykazat, ze w przypadku panstw cztonkowskich, ktérym zezwolono na elastycznosc

w latach 2015-2018 cele klauzuli reform strukturalnych i klauzuli inwestycyjnej zostaty


http://eca.europa.eu/
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Z myslg o utworzeniu sprawnie dziatajgcego jednolitego rynku transportu Komisja
podjeta starania, by stworzy¢ warunki do uczciwej konkurencji miedzy podmiotami
reprezentujgcymi te same i rézne $rodki transportu. Mimo ze z zaangazowaniem
wspiera ona otwieranie i liberalizacje wewnetrznego rynku transportowego, niektére
wyzwania nadal pozostajg aktualne, szczegdlnie w zakresie transportu kolejowego
i zarzadzania ruchem lotniczym.

W przypadku transportu kolejowego rynek przewozéow towarowych otworzono
na konkurencje w 2007 r., a rynek miedzynarodowych przewozéw pasazerskich —
w 2010 . Liberalizacja rynku przewozéw kolejowych nie przebiega jednak w ten sam
sposob we wszystkich paistwach cztonkowskich. Tylko niektdre z nich zliberalizowaty
krajowy rynek przewozow pasazerskich. Nowe podmioty wchodzgce na rynek sg nadal
nieréwno traktowane pod wzgledem dostepu do infrastruktury kolejowe;j
i podstawowe;j infrastruktury ustugowej, pozostajacych czesto w rekach operatorow
funkcjonujgcych od dawna na rynku i przez nich zarzadzanych®3. W 2016 r. UE przyjetfa
czwarty pakiet kolejowy>*, ktéry ma na celu dalszg liberalizacje rynku przewozéw
pasazerskich i usuwanie kolejnych przeszkdd stojgcych na drodze do
interoperacyjnosci. Wdrazanie pakietu ma rozpoczac sie w czerwcu 2019 r.

UE zliberalizowata rynek transportu lotniczego w 1992 r., czego nastepstwem
byto nasilenie konkurencji, poszerzenie mozliwosci podrdzy i znaczne zwiekszenie
natezenia ruchu lotniczego. Liczba lotéw wykonywanych codziennie w UE wzrosta

czesciowo osiggniete. W przypadku klauzuli inwestycyjnej przeglad potwierdzit, ze projekty
kwalifikujgce sie do jej zastosowania byty wspétfinansowane przez UE. Analiza nie pozwolita
jednak jednoznacznie okresli¢, czy klauzula inwestycyjna prowadzi do nowych inwestycji.
Komisja stwierdzita, ze pozytywny wptyw reform / inwestycji na stabilnos¢ finanséw
publicznych ma pojawiac sie przez dtuzszy okres niz horyzont czasowy objety niniejszym
przeglagdem, a takze ze trudno jest doktadnie oszacowac wptyw na wielko$¢ inwestycji
publicznych.

53 Zob. Komisja Europejska, Transport in the European Union: Current Trends and Issues —

2018 [Transport w Unii Europejskiej: aktualne trendy i trudnosci — 2018], s. 7
i sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego nr 8/2016 pt.
,Kolejowy transport towarowy w UE: wcigz nie na wtasciwym torze”.

% Czwarty pakiet kolejowy to zestaw szesciu aktéw prawnych, ktére opracowano w celu

ukonczenia procesu tworzenia jednolitego rynku ustug kolejowych. Nadrzednym zadaniem
ujetym w pakiecie jest rewitalizacja sektora kolejowego i zwiekszenie jego konkurencyjnosci
w poréwnaniu z innymi srodkami transportu.
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w latach 1992-2017 z poziomu 10 000 do 29 000, a liczba pasazerdw korzystajacych

w ciggu roku z transportu lotniczego, wynoszgca w 1993 r. 360 min, w 2017 r.
przekroczyta 1 mld. Obecnie europejskie lotnictwo odpowiada 26% Swiatowego rynku,
wnosi do europejskiego produktu krajowego brutto wktad w wysokosci 510 mld euro
rocznie oraz zapewnia 9,3 min miejsc pracy w Europie.

Ruch lotniczy ma wprawdzie ze swojej natury charakter miedzynarodowy,
tradycyjnie zarzadzano nim jednak na poziomie krajowym, w warunkach rozdrobnienia
i dziatania monopoli. Przyczynito sie to do wysokich kosztow zarzadzania ruchem
lotniczym, ponoszonych przez uzytkownikdw przestrzeni powietrznej. Aby zaradzi¢ tej
sytuacji, Komisja utworzyta jednolitg europejska przestrzen powietrzng (SES), majaca
stuzy¢ poprawie ogdlnej skutecznosci zarzgdzania ruchem lotniczym poprzez
przeniesienie pewnych zadan z poziomu miedzyrzgdowego na poziom UE. Mimo to
zarzadzanie przestrzenig powietrzng w Europie wcigz charakteryzuje sie
rozdrobnieniem®°. W 2013 r. Komisja zaproponowata udoskonalenie ram prawnych
dotyczacych jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (tzw. pakiet legislacyjny
SES2+°6). W czasie przygotowywania niniejszego przegladu pakiet nie zostat jednak
jeszcze przyjety przez Parlament Europejski i Rade, co utrudnia wprowadzenie
spadjnych i aktualnych ram prawnych na szczeblu unijnym.

W pazdzierniku 2014 r. przywddcy unijni przyjeli ramy polityki klimatyczno-
energetycznej do roku 2030, w ktorych znalazt sie cel polegajgcy na obnizeniu poziomu
emisji gazoéw cieplarnianych o co najmniej 40% do roku 2030 (w odniesieniu do
poziomu z 1990 r.). W 2015 r. UE i wszystkie 28 panstw cztonkowskich podpisaty
porozumienie klimatyczne z Paryza®’. Na mocy porozumienia strony zobowigzane s3
do przedtozenia do 2020 r. dtugoterminowych planéw, w ktérych kazde panstwo

5 Komisja Europejska, Transport in the European Union: Current Trends and Issues — 2018
[Transport w Unii Europejskiej: aktualne trendy i trudnosci — 2018], s. 9.

6 Komisja Europejska, Wniosek dotyczqcy rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady

w sprawie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (wersja przeksztatcona),
COM(2013) 410 final 2 11.6.2013.

7 21. posiedzenie Konferencji Stron Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w Sprawie
Zmian Klimatu. Strony porozumienia paryskiego zobowigzaty sie do ograniczenia emisji
gazéw cieplarnianych do poziomu potrzebnego, aby ograniczyé wzrost $redniej temperatury
na $wiecie do poziomu znacznie nizszego niz 2°C powyzej poziomu sprzed epoki
przemystowej, a takze do kontynuowania dziatan na rzecz ograniczenia wzrostu
temperatury do 1,5°C (tzw. ambitny cel).
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przedstawi starania majgce na celu obnizenie poziomu krajowych emisji

i dostosowanie sie do skutkow zmiany klimatu. W marcu 2018 r. Rada Europejska
zwrdcita sie do Komisji o ztozenie do pierwszego kwartatu 2019 r. wniosku w sprawie
dtugoterminowe;j unijnej strategii obnizenia poziomu emisji gazow cieplarnianych —
zgodnie z porozumieniem paryskim — z uwzglednieniem plandw krajowych.

Na rys. 7 wykazano, ze w 2016 r. transport odpowiadat w przyblizeniu za jedng
czwartg tgcznych emisji gazow cieplarnianych w UE (w 1990 r. odpowiadat za 15% tych
emisji), co oznacza, ze byt drugim najwiekszym — po sektorze dostaw energii — zrédtem
emisji tych gazow. W biatej ksiedze z 2011 r. wytyczono cel polegajacy na obnizeniu do
2050 r. poziomu emisji gazow cieplarnianych przez sektor transportu (z wytgczeniem
miedzynarodowego transportu morskiego) o co najmniej 60% w poréwnaniu
z poziomem z 1990 r. oraz posredni cel zaktadajgcy obnizenie tego poziomu do 2030 .
o okoto 20% w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.

Rys. 7 — Emisje gazow cieplarnianych wedtug zrédta emisji w UE-28
w latach 1990 i 2016 (w tys. ton)

1990 2016

Gospodarka

Rolnictwo odpadami . Gospodarka
541 874 235 988 Rolnictwo odpadami
10% 4% 430 002 138 496

10% 3%

Procesy
przemystowe i
uzytkowanie
produktéw
517 454
9%

Procesy
przemystowe i
uzytkowanie
produktéw
374 483
8%

Spalanie paliw i
emisje ulotne z
paliw (poza
sektorem
transportu)
2416 775
55%

Spalanie paliw
i emisje ulotne
z paliw (poza

sektorem

transportu)

3 563 690
Sektor transportu 62%
(w tym lotnictwo
migedzynarodowe)

856 284
15%

Sektor transportu
(w tym lotnictwo
migedzynarodowe)
1079 529
24%

Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska, stan na 5 czerwca 2018 .

Wedtug Europejskiej Agencji Srodowiska poziom emisji pochodzacych z sektora
transportu wzrést w latach 1990-2007, a potem spadt w latach 2007-2014. W latach
2015 i 2016 ponownie zaobserwowano tendencje wzrostowg’®. Oznacza to, ze sektor
transportu stanowi jedno z gtéwnych wyzwan na drodze do osiggniecia ogdlnych
unijnych celéw w zakresie dekarbonizacji gospodarki. Majgc na uwadze prowadzong
obecnie polityke, a takze spodziewany wzrost liczby przewozéw towarowych
i pasazerskich, do 2050 r. planuje sie spadek emisji gazéw cieplarnianych w sektorze
transportu o0 15% w poréwnaniu z poziomem z 2005 r. Mimo to emisje te osiggna

8 Zob. Trends and projections in Europe 2017 [Trendy i proghozy w Europie w 2017 r.],
sprawozdanie nr 17/2017 2 7.11.2017, s. 25.
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w 2050 r. poziom wyzszy 0 10% niz w 1990 r., czego powodem jest szybki wzrost
poziomu emisji w tym sektorze w latach 90.°°

W 2017 r. Trybunat opublikowat przeglad horyzontalny w dziedzinie energii
i zmiany klimatu®®, ktéry stanowi gtos w dyskusji na temat dekarbonizacji. Zawierat on
miedzy innymi kompleksowe omoéwienie kontroli w tym zakresie przeprowadzonych
w sektorze transportu przez najwyzsze organy kontroli w panstwach cztonkowskich UE.
Kontrole te dotyczyty ograniczenia emisji gazow cieplarnianych bezposrednio
w sektorze transportu, niskoemisyjnych srodkéw transportu lub przechodzenia na tego
typu srodki transportu (zob. pkt 90).

Aby osiggnac cele w zakresie ograniczenia emisji, konieczne bedg fundamentalna
zmiana na rzecz wykorzystywania mniejszej ilosci energii i stosowania w wiekszym
zakresie czystej energii, a takze bardziej skuteczne zastosowanie infrastruktury
transportowej. UE podjeta inicjatywy i przyjeta srodki legislacyjne, ktérych zadaniem
jest przyspieszenie dekarbonizacji transportu. W strategii na rzecz unii energetycznej
z 2015 r.5* stwierdzono, ze przeksztatcenie transportu w sektor energooszczedny
i niskoemisyjny ma kluczowe znaczenie. Nastepnie w 2016 r. przyjeto strategie na rzecz
mobilnosci niskoemisyjnej®?. Ograniczeniu emisji gazow cieplarnianych sprzyja takze
instrument ,taczac Europe”, gdyz wiekszos¢ projektow z zakresu transportu, ktore
wybrano do finansowania, dotyczy innych srodkéw transportu niz transport drogowy.

Tak UE, jak i panstwa cztonkowskie wtozyty wiele wysitku w ograniczenie emisji
pochodzgcych z transportu drogowego, odpowiadajgcego za wiekszos¢ emisji
w sektorze transportu w 2016 r. (72%)%. Jako ze emisje w sektorze transportu

%9 Ocena skutkéw uzupetniajaca wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego

i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektérych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017,
zatacznik IV, s. 34-35.

0 Zob. przeglad horyzontalny Trybunatu pt. ,Dziatania UE w dziedzinie energii i zmiany

klimatu” opublikowany w 2017 r. (http://eca.europa.eu).

61 Strategia ramowa nha rzecz stabilnej unii energetycznej opartej na przysztosciowej polityce

w dziedzinie klimatu, COM(2015) 80 final.

62 Komisja Europejska, Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, COM(2016)

501 final z 20.7.2016.

% Komisja Europejska, EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 [Unijny transport
w liczbach — maty rocznik statystyczny 2018], https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.


http://eca.europa.eu/
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
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drogowego dotyczg przede wszystkim obszarow gesto zaludnionych i sg jedng

z gtdwnych przyczyn zanieczyszczenia powietrza w miastach, dekarbonizacja w tym
sektorze jest rdwniez kluczowa z perspektywy poprawy jakosci powietrza i dziatan na
rzecz zdrowia ludzi. W sprawozdaniu z 2018 r. na temat zanieczyszczenia powietrza
Trybunat stwierdza, ze zanieczyszczenie powietrza z reguty wptywa na mieszkancow
miast w wiekszym stopniu niz na mieszkancéw obszaréw wiejskich, gdyz gestos¢
zaludnienia w miastach oznacza, iz zanieczyszczenia powietrza (np. pochodzgce

z transportu drogowego) sg uwalniane na wiekszg skale, a rozpraszanie jest trudniejsze
w miastach niz na terenach wiejskich®. W 2017 i 2018 r. Komisja przyjeta trzy pakiety
na rzecz mobilnosci®, w ktorych zawarta wnioski dotyczace przegladu dyrektyw

w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw, eurowiniety i transportu kombinowanego,
a takze dotyczace planu dziatania na rzecz zwiekszenia inwestycji w infrastrukture
paliw alternatywnych, pierwszych w historii norm emisji dwutlenku wegla dla
pojazdow ciezkich, nowych norm emisji dwutlenku wegla dla samochoddéw osobowych
i dostawczych po 2020 r., udoskonalonych zasad znakowania opon pod katem
efektywnosci paliwowej i planu dziatania w sprawie baterii.

W dziedzinie transportu lotniczego gtdwny nacisk potozono na lotnictwo
miedzynarodowe, w oparciu o unijny system handlu uprawnieniami do emisji. UE
podejmuje starania, aby osiggna¢ przynajmniej ogdlny cel postawiony przed
lotnictwem miedzynarodowym przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego w pazdzierniku 2016 r., tj. aby dzieki wzrostowi neutralnemu pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla zatrzymacé catkowite emisje dwutlenku wegla netto na
poziomie z 2020 r.

W odniesieniu do sektora morskiego UE dziata w mysl ogdlnego podejscia
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. W kwietniu 2018 r. organizacja ta przyjeta
poczatkowaq strategie polegajgca na ograniczeniu emisji gazéw cieplarnianych przez
statki do 2050 r. o co najmniej 50% w porownaniu z poziomem z 2008 r. i jednoczesnie
statym zaangazowaniu na rzecz jak najszybszej dekarbonizacji tego sektora w XXI
wieku. Strategii towarzyszyta w zwigzku z tym szczegétowa lista dziatan, ktére mozna
podjaé na rzecz ograniczenia emisji, w tym dziatai krotkoterminowych®®,

6 Zob. sprawozdanie specjalne Trybunatu nr 23/2018 pt. , Zanieczyszczenie powietrza — nasze

zdrowie nadal nie jest wystarczajgco chronione” (http://eca.europa.eu).

% Ppakiet ,Europa w ruchu” — Program dziatari na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do

czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich (COM(2017) 0283 final).

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/

GHG-Emissions.aspx.


http://eca.europa.eu/
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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CZESC 11l — Najwazniejsze aktualne
wyzwania

Poczawszy od 2010 r. Europejski Trybunat Obrachunkowy opublikowat 13
sprawozdan specjalnych w sprawie transportu w UE, w ktdrych skupit sie gtéwnie na
inwestycjach infrastrukturalnych i rozwoju rynku wewnetrznego. Na podstawie
przeprowadzonych obserwacji Trybunat sformutowat wnioski i zalecenia, aby przyjs¢
z pomoca Komisji i paistwom cztonkowskim w ich staraniach, by jak najlepiej zarzgdzac
srodkami unijnymi przeznaczonymi na sektor transportu, lepiej je wykorzystywac oraz
informowac opinie publiczng o sposobie wykorzystania tych srodkéw (zob. zatgcznik I,
w ktérym mozna znalez¢ wykaz wszystkich sprawozdan wraz z podsumowaniem
gtéwnych wnioskéw i zalecen).

W pkt 66—-91 Trybunat przedstawit szes¢ zagadnien przekrojowych poddanych
analizie w ramach kontroli réznych aspektéw sektora transportu, ktore w jego opinii
nadal sg istotne. Uwzglednit takze wyniki przekrojowego przegladu najwazniejszych
wyzwan dotyczgcych rozwoju i finansowania transportu w UE oraz przywotat kwestie,
na ktdre zwrdécity uwage najwyzsze organy kontroli w panstwach cztonkowskich UE lub
ktore zostaty poruszone w innych dokumentach podanych do wiadomosci publicznej.

UE postawita szereg bardzo ambitnych celéw dotyczgcych wszystkich sSrodkéw
transportu — zalicza sie do nich przede wszystkim ukonczenie sieci bazowej TEN-T do
2030 r. Aby zrealizowac¢ projekty na duzg skale z zakresu infrastruktury transportowe;j
potrzebne sg spore naktady finansowe i wiele czasu®’, dlatego cele te mozna bedzie
0siggnac, o ile starannie przeprowadzi sie faze planowania, wraz z solidng i wiarygodna
analizg szacowanych kosztéw, ktérym odpowiadac powinna wystarczajgca ilo$¢
zasobow finansowych. W nastepstwie prac kontrolnych Trybunat zidentyfikowat szereg
trudnosci, ktére moga spowodowaé, ze cele nie zostang osiaggniete. Oto przyktady
zaczerpniete z przeprowadzonych kontroli:

7 przyktadowo w sprawozdaniu specjalnym Trybunatu nr 19/2018 pt. ,,Europejska sieé
kolejowa duzych predkosci — nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego
rozwigzania” (http://eca.europa.eu) stwierdzono, ze okres od rozpoczecia prac nad nowg
linig duzych predkosci do oddania jej do uzytku wynosi $rednio okoto 16 lat.


http://eca.europa.eu/
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a) Kontrola dotyczgca systemu ERTMS®2: choé przeksztatcenie europejskiego planu
wdrozenia dokonane w 2017 r. stanowito krok w kierunku bardziej realistycznego
wdrozenia, nadal jednak pozostajg aktualne zwigzane z nim powazne wyzwania.
Po pierwsze, podobnie jak wczesniej, plan ten nie zawierat oceny catkowitych
kosztéw wdrozenia ERTMS. Po drugie, nie okreslat zadnego specjalnego
finansowania na ten cel ani Zrédta owego finansowania. Ponadto nadal nie
ustalono prawnie wigzgcego terminu wycofania krajowych systemow, tak aby
ERTMS stat sie jedynym systemem sygnalizacji stosowanym w panstwach
cztonkowskich. Niski poziom wdrozenia ERTMS (na poziomie 8% korytarzy sieci
bazowej do momentu przeprowadzenia kontroli) stwarzat zagrozenie dla
osiggniecia celdw wyznaczonych na 2030 r.

b) Kontrola dotyczaca zeglugi $rédlgdowej®®: Trybunat stwierdzit, ze u podstaw
strategii unijnych na rzecz transportu srodlgdowymi drogami wodnymi nie lezata
kompleksowa i rzetelna analiza, a koszty usuniecia waskich gardet w Europie (tj.
okoto 16 mld euro) znaczgco przewyzszaty srodki udostepnione z budzetu UE na
rzecz infrastruktury srodlgdowego transportu wodnego. Do wypetnienia tej luki
potrzeba zatem dodatkowych srodkow ze Zzrédet krajowych lub prywatnych.

c) Kontrola dotyczaca transportu morskiego’?: Trybunat stwierdzit, ze
dtugoterminowe strategie na rzecz portéw wprowadzone w zycie przez panstwa
cztonkowskie i Komisje nie stworzyty odpowiedniej podstawy do planowania
wymaganej przepustowosci w portach oraz do okreslenia niezbednego
publicznego finansowania unijnego i krajowego.

% Sprawozdanie specjalne nr 13/2017 pt. ,, Jednolity europejski system zarzgdzania ruchem
kolejowym — czy decyzja polityczna ma szanse stac sie rzeczywistoscig?”
(http://eca.europa.eu).

%9 Sprawozdanie specjalne nr 1/2015 pt. ,Srédladowy transport wodny w Europie: od 2001 r.

nie odnotowano znaczgcego wzrostu udziatu w przewozach ani istotnej poprawy
zeglownosci” (http://eca.europa.eu). We wrzesniu 2013 r. Komisja przyjeta program
NAIADES Il (COM(2013) 623 final), w ktdrym okreslita program dziatania w zakresie
$rodlgdowego transportu wodnego w latach 2014-2020. Trybunat nie ocenit jeszcze
skutecznosci tego programu.

70 Sprawozdanie specjalne nr 23/2016 pt. , Transport morski w UE na niespokojnych wodach —
wiele nieskutecznych i nietrwatych inwestycji” (http://eca.europa.eu). W kwietniu 2018 r.
koordynator europejski przedstawit szczegétowy plan wykonania dotyczgcy autostrad
morskich. Trybunat nie ocenit jeszcze skutecznosci tego planu.


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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Okreslanie ambitnych celéw strategicznych i priorytetéw bez wczesniejszego
zagwarantowania dostepnych zasobéw zmniejsza prawdopodobieristwo ich
terminowego osiggniecia, a tym samym wptywa na wiarygodnosc catej strategii
politycznej. Poczyniono pewne postepy w tym zakresie (zob. pkt 72), jednak niezbedne
sg dalsze dziatania.

Konieczne jest wzmocnienie dtugoterminowego planu budowy pozostatej do
realizacji infrastruktury — szczegdlnie wchodzacej w sktad sieci bazowej TEN-T —za
pomocg konkretnych celéw posrednich, ktdre bedg regularnie monitorowane,
wiarygodnego oszacowania catosciowych kosztéw i powigzania ich z dostepnymi
zasobami finansowymi, a takze poswiecenia szczegdlnej uwagi odcinkom
transgranicznym. Kroki te zwiekszg prawdopodobienstwo terminowego
osiggniecia celdw polityki transportowej w ramach zatozonego budzetu.

Chociaz w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T wytyczono korytarze, wzdtuz ktérych
nalezy budowac infrastrukture, a koordynatorzy europejscy dazg do odpowiedniej
koordynacji plandw prac, to wiekszos¢ potrzebnego finansowania zapewniajg panstwa
cztonkowskie i gtéwnie na nich wcigz spoczywa odpowiedzialno$¢ za planowanie
i realizacje sieci transportowej. Tylko w gestii panistw cztonkowskich lezy decyzja
o budowie danej infrastruktury i o jej terminie’*. Z tym stanem rzeczy wigze sie ryzyko,
Ze unijna siec transportowa bedzie rozbudowywana jako zbiér pojedynczych sieci, a nie
zintegrowany system, ktory najlepiej zaspokoitby potrzeby catej Unii jako takie;j.

1 Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. ,,Europejska sie¢ kolejowa duzych predkosci —
nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”
(http://eca.europa.eu).



42

Zaréwno Trybunat, jak i inne najwyzsze organy kontroli poczynity w czasie

niedawnych kontroli spostrzezenie, ze panstwa cztonkowskie nie zawsze dazg do tego

samego celu co UE — nie majg motywacji, aby realizowac unijne strategie polityczne

o niewielkim znaczeniu dla ich kraju, w szczegdlnosci w przypadku pofaczen

transgranicznych’?.

a)

b)

Kontrola dotyczaca linii duzych predkosci’?: Pafistwa cztonkowskie nie budowaty
linii duzych predkosci, jezeli nie uwazaty ich za krajowy priorytet, nawet jesli taka
linia znajdowata sie w transnarodowym korytarzu i stanowifa cze$¢ sieci bazowe;j.
Ponadto Komisja ograniczyta narzedzia egzekwowania i uprawnienia, za pomoca
ktérych mogtaby wzywac panstwa cztonkowskie do wykonania wczesniejszych
zobowigzan do budowy linii duzych predkosci niezbednych do ukonczenia sieci
bazowe;j.

Kontrola dotyczaca systemu ERTMS: na planowane wdrozenie okreslone przez
przeksztatcony europejski plan wdrozenia negatywnie wptywat brak
synchronizacji czasowej miedzy panstwami cztonkowskimi na odcinkach
przygranicznych. Wyniki kontroli wykazaty, ze panstwa cztonkowskie zasadniczo
planujg wdrozenia zgodnie z wtasnymi potrzebami, bez wzgledu na zobowigzania
ztozone wzgledem priorytetow UE.

Najwyzszy Organ Kontroli ze Szwecji’* ustalit, ze wtadze krajowe nie uznawaty
perspektywy unijnej za priorytetowg przy planowaniu wtasnej infrastruktury
transportowe;.

72 7 ustalen $rédokresowej oceny instrumentu ,taczac Europe” (s. 6 i 13) wynika takze, ze

73

74

inwestycje transgraniczne wymagajgce udziatu wiekszej liczby panstw nie sg traktowane
wystarczajgco priorytetowo w budzetach krajowych. W ocenie ten stan rzeczy przypisano
nierdwnomiernemu podziatowi kosztéw i korzysci w projektach obejmujgcych kilka panstw,
gdyz koszty ponoszone sg na szczeblu krajowym badz lokalnym, a korzysci uzyskiwane sg na
szczeblu europejskim.

Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. , Europejska sie¢ kolejowa duzych predkosci —
nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”.

Zob. Road and rail investments in Sweden: lacking an EU perspective? [Inwestycje
w transport drogowy i kolejowy w Szwecji — brak perspektywy unijnej?] RIR 2017: 27,
Riksrevisionen, Szwecja, listopad 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).


https://www.riksrevisionen.se/
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d) Francuski Najwyzszy Organ Kontroli’® stwierdzit, ze Francja opdzniata sie
w przeprowadzeniu inwestycji potrzebnych do ukonczenia filaru technologicznego
inicjatywy dotyczacej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i przedtozyta
plan skutecznosci dziatania, ktdry byt niezgodny z celami skutecznosci dziatania
okreslonymi na szczeblu unijnym.

W rezolucji z 2017 r.”® takze Parlament Europejski ubolewa, ze zbyt czesto
krajowe plany infrastrukturalne panstw cztonkowskich sg uzgadniane bez odwotania
sie do celow TEN-T. Wezwat on Komisje i panistwa cztonkowskie do zwiekszenia
koordynacji miedzy dwoma poziomami planowania, a takze traktowania priorytetowo
projektow zgodnych z celami TEN-T, ktére mogg wnies¢ wiekszg europejskg wartosc
dodana.

Systemy transportowe w UE rozwijano w przesztosci zgodnie z potrzebami
krajowymi, w zwigzku z czym bariery administracyjne oraz réznice zachodzace miedzy
panstwami cztonkowskimi pod wzgledem technologii, uzytkowania i procedur stanowig
powazng przeszkode przy dazeniu do wprowadzenia interoperacyjnosci w catej UE,
stanowigcej unijny cel. Przyktadowo krajowe koleje stosujg tgcznie ponad 11 000
roznych przepiséw, a Agencji Kolejowej Unii Europejskiej przypisano zadanie ich
ujednolicenia’”. Trybunat zwraca uwage, ze terminowe wdrozenie czwartego pakietu
kolejowego (zob. pkt 53) moze przyczynic sie do likwidacji barier administracyjnych
i regulacyjnych stojacych na przeszkodzie do wprowadzenia interoperacyjnosci.

75 Zob. L’ Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie a
élaborer [Panstwo a konkurencyjno$c¢ transportu lotniczego — ztozona rola, potrzeba
opracowania strategii], Cour des Comptes, wrzesien 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).

78 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 19 stycznia 2017 r. w sprawie logistyki w UE

i transportu multimodalnego w nowych korytarzach TEN-T (2015/2348(INI)), pkt 12.

77" Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. ,,Europejska sie¢ kolejowa duzych predkoéci —

nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”.


https://www.ccomptes.fr/fr
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Niezgodnos¢ miedzy priorytetami UE i panstw cztonkowskich stanowi przeszkode
w ukonczeniu tworzenia jednolitego rynku transportowego.

Potrzebne sg wtasciwe narzedzia stuzgce egzekwowaniu, tak aby sprawniej
wypetniane byly zobowigzania natozone przez rozporzgdzenie w sprawie TEN-T,
co umozliwi ukonczenie najwazniejszych elementéw infrastruktury i podjecie
dziatan zaradczych, w przypadku gdyby projekty priorytetowe nie rozpoczety sie
terminowo lub byty znacznie opdznione, badz gdyby problemy z koordynacijg
dziatan na odcinkach transgranicznych mogty zatrzymac planowe oddanie
infrastruktury do uzytku.

Usuniecie wszystkich barier administracyjnych i regulacyjnych stojacych na
przeszkodzie interoperacyjnosci powinno by¢ traktowane jako priorytetowe.

Ze srodkow unijnych mozna pokry¢ zaledwie utamek tacznych potrzeb
inwestycyjnych (zob. pkt 17-25). Aby te ograniczone zasoby miaty jak najwieksze
oddziatywanie, nalezy je przeznaczy¢ przede wszystkim na projekty uznane za
najbardziej priorytetowe i wnoszgce najwiekszg unijng wartos¢ dodang. Kontrole
przeprowadzone niedawno przez Trybunat wykazaty, ze srodki unijne powinno sie
lepiej ukierunkowac.

a) Kontrola dotyczgca systemu ERTMS: chociaz zgodnie z politykg UE korytarze sieci
bazowej powinny stanowi¢ gtéwny cel inwestycji w system ERTMS, czasem Srodki
unijne (zazwyczaj stanowigce wsparcie w ramach polityki spéjnosci) inwestowano
w pojedyncze linie poza siecig bazowg bez potgczenia z pozostatg czescig sieci lub
odcinkiem transgranicznym. Ponadto na urzadzenia przytorowe dla odcinkéw
transgranicznych przydzielono tylko niewielkie wsparcie ze sSrodkéw UE.

b) Kontrola dotyczgca transportu morskiego: wiekszo$¢ sSrodkéw unijnych zostata
przeznaczona na wybrane porty, tzw. porty bazowe. Trybunat ustalit jednak, ze
wyznaczono ich zbyt wiele (tgcznie 104), przez co niemozliwe jest ukierunkowanie
finansowania na najwazniejsze porty.

c) Kontrola dotyczgca zeglugi srodlagdowej: nie wprowadzono rozrdznienia miedzy
siecig bazowg a kompleksowa, co nie sprzyja nadawaniu priorytetéw w zakresie
drég wodnych. W strategiach unijnych nie uznano za priorytetowe usuwania
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zatordw, ani tez nie nadano pierwszenstwa rzekom, w obrebie ktérych nalezatoby
dokonac inwestycji przy wykorzystaniu ograniczonych zasobéw, ktdre byty
dostepne.

Wprowadzono nowy warunek wstepny, ktory reguluje dostep do srodkéw
finansowych przeznaczonych na sektor transportu w ramach europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych w latach 2014-2020: obecnie panstwa cztonkowskie
muszg wykaza¢, ze projekty, ktére proponuja, bedg realizowane w ramach
kompleksowego dtugoterminowego planu transportowego na szczeblu krajowym lub
regionalnym, ktérego wdrazanie przyczynia sie do utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportowego i sieci TEN-T. Rozwigzanie to stanowi krok
w kierunku identyfikacji projektdw w sposdb bardziej skoordynowany i z perspektywy
strategicznej.

Jako ze srodki unijne sg ograniczone w poréwnaniu z ujetymi tagcznie potrzebami,
nalezy przeznaczac je przede wszystkim na priorytety, ktédre wnoszg najwiekszg unijna
wartosc¢ dodana.

Lepsza koordynacja i bardziej precyzyjne ukierunkowanie unijnego finansowania,
ktore odpowiadatyby priorytetom unijnej polityki transportowej — tak w trybie
zarzadzania dzielonego, jak i bezposredniego — mogg przyczynic sie do uzyskania
jak najwiekszej skutecznosci inwestycji i zagwarantowania bardziej spdjnego

i strategicznego podejscia do rozwoju sieci transportowe;j.

Wsparcie unijne nalezy w pierwszej kolejnosci przeznaczac na rzecz projektow
realizowanych w odpowiedzi na jasno okreslone i wtasciwie ocenione potrzeby,

a takze opartych na starannym planowaniu i wnoszgcych unijng wartos¢ dodang
dla sieci, ktdrg to wartos¢ mozna wykazac (np. projekty majace na celu likwidacje
powaznych zatordw, tworzenie brakujgcych potaczen i potaczen
transgranicznych).
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Do zarzadzania projektami zalicza sie dokonywanie oceny’?, wdrazanie
i monitorowanie koniecznych zasobdéw oraz dgzenie do osiggniecia celéw projektu.
Sprawne zarzadzania projektami ma kluczowe znaczenie w wydajnym i skutecznym
osigganiu zatozonych celdw.

Nalezy udoskonali¢ faze planowania dzieki przeprowadzaniu wczesniej
pogtebionej analizy kosztow i korzysci

Infrastruktura transportowa wymaga powaznych naktadéw finansowych,
w zwigzku z czym bardzo istotne jest przeprowadzenie z wyprzedzeniem trafnej analizy
wszystkich najwazniejszych kosztdéw i korzysci. Wiasciwie wykorzystana analiza
kosztéw i korzysci umozliwia — jeszcze przed podjeciem decyzji — ocene zwrotu
z inwestycji w ramach projektu, zapotrzebowania spotecznego na éw projekt, a takze
jego uzytecznosci.

Z ustalen pokontrolnych Trybunatu wynika, ze sponsorzy projektu i osoby
dokonujace jego oceny czesto uznajg analize kosztow i korzysci jedynie za wymog
formalny, a nie narzedzie wspomagajgce podejmowanie decyzji. Ponadto analiza ta
czesto przygotowywana jest z przesadnym optymizmem — sponsorzy projektow
zazwyczaj zbyt pozytywnie oceniajg najwazniejsze parametry projektu, w tym zasoby
kapitatowe i koszty operacyjne, czas trwania projektu i spodziewane korzysci.
Nierealne szacunki mogg prowadzi¢ do wytyczenia nieosiggalnych celdw, planowania
projektéw na zbyt duzg skale lub o niewykorzystanym potencjale, wzrostu kosztow
i wystgpienia opoznien, innymi sfowy — rezultatem moze by¢ niegospodarne
wykorzystanie zasobdéw.

Podczas przeprowadzania kontroli Trybunat znalazt kilka przyktadéw decyzji
podjetych na podstawie nierzetelnie przeprowadzonej analizy, co niosto za sobg
negatywne skutki:

a) Kontrola dotyczaca linii duzych predkosci: decyzje o budowie linii duzych
predkosci miaty czesto podtfoze polityczne, a uwzgledniane przy ich
podejmowaniu kryterium opfacalnosci w niewielkim stopniu oparte byto na

78 Dokonanie oceny polega na przeanalizowaniu kosztéw i korzysci ptynacych z osiggniecia
celéw i odnos$nego ryzyka. Ocena pomaga decydentom w zrozumieniu mozliwych skutkow,
rozwigzan kompromisowych i ogélnego wptywu, jaki wywrg rézne decyzje, gdyz pozwala
oprzecd sie przy ich podejmowaniu na obiektywnych dowodach.
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c)
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analizie kosztéw i korzysci. W niektoérych przypadkach ocena rzeczywistych
potrzeb panstw cztonkowskich nie byta dobrej jakosci i zbyt mato uwagi
poswiecono w niej rozwigzaniu alternatywnemu polegajagcemu na modernizacji
istniejgcych linii konwencjonalnych, mimo ze wydawato sie ono bardzo
obiecujgce. W rezultacie powstawaty linie duzych predkosci, ktére z perspektywy
spotecznych kosztow i korzysci miaty niewielkg szanse na rentownosé.

Kontrola dotyczaca portéw lotniczych’®: W wielu przypadkach infrastruktura
finansowana ze srodkéw unijnych byta planowana na zbyt duzg skale z powodu
nadmiernie optymistycznych zatozen zawartych w planach inwestycyjnych. Ponad
potowa srodkdéw unijnych przeznaczonych na wsparcie portéw lotniczych objetych
kontrolg postuzyta do finansowania obiektéw infrastruktury (budowa nowych
obiektéw lub ich modernizacja), ktére zostaty bez potrzeby zaplanowane na
wielka skale i po ukonczeniu nie byty w petni uzytkowane.

Kontrola dotyczaca transportu morskiego: finansowanie podobnej infrastruktury
portowej w sgsiadujgcych portach bez nalezytego uzasadnienia biznesowego,

a takze bez przeprowadzonej z wyprzedzeniem analizy kosztow i korzysci,
doprowadzito do nieskutecznych inwestycji, w wyniku ktérych powstaty wcale lub
w czesci nieuzytkowane obiekty infrastrukturalne.

Uznawszy te niedociggniecia, poczgwszy od przeprowadzonej w 2015 r. tury

zaproszen do sktadania wnioskow w ramach instrumentu ,tgczac Europe”, Komisja

(INEA) wprowadzita tez wymag przeprowadzenia szczegétowej oceny kosztow

i korzysci przez zewnetrznych ekspertow w tym zakresie, zanim wyrazi zgode na

udzielenie wsparcia z tego instrumentu, co moze przyczynié sie do podejmowania

trafniejszych decyzji na poczagtkowym etapie.

79 Sprawozdanie specjalne nr 21/2014 pt. , Infrastruktura portéw lotniczych

wspotfinansowana ze Srodkéw UE: znikome korzysci w stosunku do kosztéw”
(http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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Trybunat zwraca uwage na fakt, ze w rozporzgdzeniach w sprawie instrumentu

»Laczac Europe” i europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych dotyczacych

okresu programowania 2014-2020 pojawiato sie bezposrednie odniesienie do analizy

kosztéw i korzysci®?, natomiast nie jest juz ona przywotana w rozporzadzeniach

dotyczacych okresu programowania 2021-2027%,

Nalezy uproscic przepisy regulujace realizacje projektow
infrastrukturalnych

Trybunat i najwyzsze organy kontroli w paistwach cztonkowskich stwierdzity

w rezultacie niedawno przeprowadzonych kontroli, ze projekty, dla ktérych faza

przygotowan byta mniej staranna i szczegdtowa, byty narazone na wieksze ryzyko

wzrostu kosztow i wystgpienia opdznien.

a)

b)

Kontrola dotyczgca linii duzych predkosci: W przypadku jednej ze stacji koszty
budowy szacowane na 4,5 mld euro w 2003 r. wzrosty do 8,2 mld euro w styczniu
2018 r. z uwagi na nierealistyczne wstepne kosztorysy budowy tuneli pod gesto
zaludnionym centrum miasta i niedostateczne oceny uwarunkowan
geologicznych, srodowiskowych i aspektdw dziedzictwa kulturowego spotecznosci
lokalnej.

Kontrola dotyczaca partnerstwa publiczno-prywatnego®?: Niezbedna byta
dodatkowa kwota srodkéw publicznych w wysokosci prawie 1,5 mld euro w celu
ukonczenia objetych kontrolg pieciu autostrad, z czego okoto 30% przekazata UE.
Ponadto partner publiczny w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego
majgcego na celu budowe i obstuge trzech autostrad musiat wyptaci¢ dodatkowo
na rzecz partneréw prywatnych kwote 705 min euro, czego powodem byto m.in.
nieodpowiednie przygotowanie projektow i podpisanie uméw o PPP przed
ukoniczeniem istotnych dziatan, np. usunieciem znalezisk archeologicznych,

8 Na mocy art. 10 ust. 6 rozporzadzenia w sprawie instrumentu ,tgczac Europe”

81

82

nr 1316/2013 kwota pomocy finansowej przydzielanej na wybrane dziatania jest
dostosowywana w oparciu o analize kosztéw i korzysci dla kazdego projektu. Art. 101 lit. e)
rozporzadzenia w sprawie wspdlnych przepiséw dotyczgcych europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych (nr 1303/2013) stanowi, ze przed zatwierdzeniem duzego
projektu instytucja zarzadzajgca ma zapewni¢ dostepnos¢ analizy kosztéw i korzysci.

COM(2018) 438 final 2 6.6.2018 i COM(2018) 375 final z 29.5.2018.

Sprawozdanie specjalne nr9/2018 pt. ,Partnerstwa publiczno-prywatne w UE — znaczne
nieodciggniecia i ograniczone korzysci” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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otrzymaniem wymaganych pozwolen srodowiskowych i ukoriczeniem
wywtaszczania gruntow.

c) Kilka krajowych najwyzszych organéw kontroli®* odnotowato réwniez
niedociggniecia na etapie planowania/przygotowania projektéw, ktére
doprowadzity do opdznien i przekroczenia kosztéw.

Opdznienia i przypadki przekroczenia kosztow byly tez efektem niewydajnych
procedur regulacyjnych i administracyjnych. Przyktadowo w czasie kontroli dotyczacej
transportu morskiego Trybunat stwierdzit istnienie znacznych opdznien w realizacji
projektéw spowodowane ztozonymi procedurami administracyjnymi (w jednym
z przypadkow na budowe i eksploatacje przystani potrzebne byty 33 zezwolenia, z kolei
w innym przypadku uzyskanie zezwolen niezbednych do rozpoczecia prac budowlanych
w porcie zajeto 22 lata). Swiadczy to o problemach strukturalnych zwigzanych
z wydawaniem zgdd i pozwolen na szczeblu krajowym.

Sytuacja jest jeszcze bardziej skomplikowana, jesli chodzi o projekty
transgraniczne, w przypadku ktérych powazng trudnoscig okazujg sie zamdwienia
publiczne. W ustaleniach pokontrolnych dotyczgcych linii duzych predkosci Trybunat
zaznaczyt, ze nie ma wspdlnych ram prawnych dla projektdw transgranicznych,

a dokumentacja przetargowa, umowy i systemy rachunkowosci roznig sie

w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Brakuje uproszonych procedur (np.
punktow kompleksowe]j obstugi), ktore mogtyby utatwié i przyspieszy¢ realizacje.
Ponadto Komisja nie dysponowata instrumentami niezbednymi, by skutecznie
interweniowaé w razie opdznien po jednej stronie granicy, ktére uniemozliwiaja
rozpoczecie w terminie eksploatacji infrastruktury kolejowej duzych predkosci
wybudowanej po drugiej stronie. Koordynatorzy europejscy mieli wprawdzie
mozliwos$¢ monitorowania sytuacji na catym korytarzu, nie mieli jednak uprawnien, by
interweniowad. Wszystkie opisane przypadki braku wydajnosci wptynety negatywnie
na tempo realizacji projektéw i powodzenie prac.

8 Austria, sprawozdanie federalne 2017/4: Railroad Project: Brenner Base Tunnel [Projekt
kolejowy: tunel bazowy pod przeteczg Brenner], Rechnungshof, 2017
(https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Belgia, Mise en oeuvre et financement du
Réseau régional express (RER) [Realizacja i finansowanie sieci przyspieszonej kolei
regionalnej RER], Cour des Comptes, 2017 (https://www.ccrek.be/); Zjednoczone
Krélestwo, Modernising the Great Western railway - assessment of the Department
management of the program [Modernizacja kolei ,,Great Western” — ocena zarzgdzania
programem przez departament], National Audit Office, 2016 (https://www.nao.org.uk/).


https://www.rechnungshof.gv.at/home.html
https://www.ccrek.be/
https://www.nao.org.uk/
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Przyznawszy, ze kwestia ta stanowi powtarzajacy sie problem, Komisja
przedtozyta w 2018 r. Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wniosek legislacyjny®*
majacy na celu usprawnienie wdrazania sieci TEN-T, zwtaszcza w odniesieniu do
ztozonych projektéw transgranicznych (wprowadzenie punktéw kompleksowe]j obstugi,
trzyletni termin oczekiwania na zezwolenia, wzmocniona rola koordynatorow
europejskich w monitorowaniu procedur wydawania pozwolen i uproszczenie
procedur udzielania zamowien publicznych w przypadku projektow przygranicznych).
Do czasu sporzadzenia niniejszego przeglagdu wniosek dotyczgcy rozporzadzenia nie
zostat jeszcze przyjety przez Parlament Europejski i Rade.

Nalezy poprawi¢ monitorowanie projektow

Kolejnym istotnym aspektem zarzgdzania projektami jest ich monitorowanie —
zaréwno na etapie wdrazania, jak i po jego zakonczeniu.

Systematyczne monitorowanie kosztoéw i korzysci na etapie wdrazania projektu
jest konieczne z perspektywy zarzadzania, kontroli i przejrzystych zasad rozliczalnosci.
Duze projekty infrastrukturalne, ktérych wdrazanie jest roztozone na wiele lat,
powinny obejmowaé mechanizm stuzgcy systematycznemu monitorowaniu i —

w stosownych przypadkach — aktualizacji poczatkowych prognoz. Jest to bardzo istotne
dla zarzadzania w zakresie wartosci spotecznej poprzez osigganie celdow i kontrole
kosztow, a takze moze pozytywnie wptywac na decyzje podejmowanym w danym
momencie lub w przysztosci.

Trybunat stwierdzit w nastepstwie przeprowadzonych kontroli, ze systematyczne
kontrole racjonalnosci kosztéw nie nalezg do wiodgcych zasad regulujgcych wdrazanie
projektéw dotyczgcych infrastruktury transportowej. Zaobserwowat jednak takze
przyktady dobrych praktyk w tym zakresie — niektdre projekty poddawano ponowne;j
ocenie przed kazdym nowym etapem planowania, aby sprawdzié, czy wcigz
odpowiadajg aktualnym potrzebom?®.

8 Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie

usprawnienia Srodkow na rzecz poczynienia postepow w realizacji transeuropejskiej sieci
transportowej, COM(2018) 277 final z 17.5.2018.

8 Pprzyktadowo w sprawozdaniu dotyczacym linii duzych predkosci Trybunat opisat weryfikacje

projektu, w wyniku ktérej stwierdzono, ze inna konfiguracja linii pozwoli zaoszczedzi¢
5,7 mld euro, podczas gdy czas podrozy wydtuzy sie zaledwie o 10 minut — daje to
oszczednosci rzedu 570 min euro w zamian za kazdg dodatkowa minute czasu podrdzy.
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Monitorowanie i ocena projektu po jego wdrozeniu obejmujg ocene wynikdéw
dziatania i stuzg przedstawieniu pokrétce wnioskdw ptyngcych z etapdw projektowania
i oddania do uzytku. W wielu sprawozdaniach®® Trybunat zwracat uwage, ze
monitorowanie projektéw jest obecnie nadmiernie ukierunkowane na produkty i nie
prowadzi do oceny rezultatow ani oddziatywania. W efekcie zaden organ nie dysponuje
przejrzystymi informacjami na temat tego, czy projekty wspotfinansowane przez UE —
rozpatrywane pojedynczo lub w kontekscie korytarzy sieci bazowej — osiggnety ktorys
z celdw opartych na rezultatach i wywarty oddziatywanie na rozwdj gospodarczy
(powstanie nowych miejsc pracy, rozwaj turystyczny itp.).

Znajdowanie rozwigzan dotyczacych powtarzajacych sie trudnosci zwigzanych
z planowaniem, wdrazaniem i monitorowaniem projektow finansowanych przez UE
mogtoby przyczyni¢ sie do zwiekszenia skutecznosci wsparcia unijnego.

Faze planowania mozna poprawié, przeprowadzajgc pogtebiong analize potrzeb,
a takze wykorzystujac realistyczne prognozy dotyczace ruchu i wiarygodne
parametry, aby oceni¢ koszty i korzysci w przypadku danego projektu.

Jako priorytetowe nalezy potraktowac uproszczenie przepiséw regulujacych
realizacje projektow infrastrukturalnych, zwtaszcza projektéw transgranicznych,
tak aby zlikwidowa¢ wszystkie bariery administracyjne i regulacyjne. Moze to
przetozy¢ sie na ograniczenie braku wydajnosci, skrécenie opdznien i utrzymanie
pod kontrolg wzrostu kosztéw.

Systematyczne monitorowanie kosztow i korzysci na etapie wdrazania projektu
jest kluczowe, aby zagwarantowac optacalnos¢ inwestycji. Monitorowanie
ukierunkowane na rezultaty i oddziatywanie, a takze na produkty, moze pozwolié
na lepszy oglad, w jakim zakresie projekty finansowane ze srodkéw unijnych

Przywotany przyktad stanowi dowdd na to, jak decyzje w fazie projektowej przektadajg sie
na znaczne oszczednosci przy niewielkim wptywie na pdzniejsze wyniki.

8 Sprawozdanie specjalne nr 21/2018 pt. ,, Wybdr i monitorowanie projektéw finansowanych
w ramach EFRR i EFS w latach 2014-2020 s3 nadal ukierunkowane gtéwnie na produkty”
(http://eca.europa.eu); sprawozdanie specjalne nr 19/2018, sprawozdanie specjalne
nr23/2016.


http://eca.europa.eu/
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zapewniajg zrbwnowazone rezultaty i oddziatywanie oraz przyczyniajg sie do
osiggniecia unijnych celéw w zakresie transportu.

Aby rynek wewnetrzny UE funkcjonowat w wydajny i zrwnowazony sposob,
niezbedna jest dobrej jakosci infrastruktura. Tymczasem zaréwno Trybunat, jak i inne
najwyzsze organy kontroli®” wielokrotnie zgtaszaty, ze istniejgca infrastruktura
drogowa, kolejowa i rzeczna w réznych panstwach UE nie jest odpowiednio
utrzymywana, co negatywnie przektada sie na jej jakos¢, bezpieczenstwo, wydajnosé
i zgodno$¢ z zasadg zréwnowazonego rozwoju®e,

Utrzymanie infrastruktury lezy w gestii wtadz krajowych i lokalnych. Komisja
zwrdcita uwage na fakt, ze infrastruktura drogowa i kolejowa w UE niszczeje, poniewaz
nie jest wtasciwie utrzymywana®’. Ponadto $rodki przeznaczone na jej utrzymanie
czesto sg niewystarczajgce, a przy okreslaniu ich wysokosci nie bierze sie pod uwage
rozbudowy sieci infrastrukturalnej i starzenia sie najwazniejszych potgczen, wskutek

87 Sprawozdanie specjalne nr 19/2018, sprawozdanie specjalne nr 8/2016, sprawozdanie
specjalne nr 1/2015; Szwecja, The Swedish Transport Administration’s road maintenance
[Utrzymanie drég przez Szwedzka Administracje Transportowa], RiR 2017:8, Riksrevisionen,
2017 (https://www.riksrevisionen.se/); Niderlandy, Maintaining the main road network
[Utrzymanie gtéwnej sieci drog], Algemene Rekenkamer, 2014
(https://www.rekenkamer.nl/); Francja, Le rapport public annuel 2016, Tome Il, 7 - Les
transports ferroviaires en lle-de-France depuis 2010: des progreés sensibles, des insuffisances
persistantes [Roczne sprawozdanie stuzb publicznych za rok 2016, tom I, 7 — Transport
kolejowy w regionie Tle-de-France od 2010 r. Zauwazalne postepy, dalsze braki], Cour des
comptes, 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr); Polska, Funkcjonowanie zeglugi srédlgdoweyj,
Najwyzsza lzba Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 Takze Komisja w ocenie ex post programdw z zakresu polityki spdjnosci w latach 2007-2013

zauwaza brak pewnosci co do stabilnosci finansowej niektorych projektéw spowodowany
brakiem dowoddéw potwierdzajgcych, ze nie bedzie trudnosci z pokryciem kosztéw
utrzymania infrastruktury. Zob. s. 70.

8 Komisja Europejska, Transport in the European Union: Current Trends and Issues — 2018

[Transport w Unii Europejskiej: aktualne trendy i trudnosci — 2018], s. 12.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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czego dochodzi do powaznych zalegtosci w jej utrzymaniu®. Zaréwno Parlament
Europejski®?, jak i Rada®? podkreslajg, jak wazne jest poswiecenie nalezytej uwagi
potrzebie utrzymania infrastruktury transportowe;.

W zwigzku z tym we wniosku Komisji dotyczagcym nowego rozporzadzenia
w sprawie wspolnych przepiséw na okres programowania 2021-2027 (jeszcze nie
przyjetym w momencie sporzadzania niniejszego przegladu) zamieszczono warunek
podstawowy ,Kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim poziomie”, ktéry
bedzie nalezato spetni¢, dostarczajgc informacje potwierdzajacg, ze dostepne sg zasoby
finansowe i budzetowe, aby sfinansowac planowane inwestycje oraz pokry¢ koszty
uzytkowania i utrzymania istniejgcej oraz planowanej infrastruktury. Panstwa
cztonkowskie muszg spetni¢ ten warunek i stosowa¢ sie do niego przez caty okres
programowania. W przeciwnym razie wydatkdéw poniesionych w zwigzku z danym
celem nie bedzie mozna zawrze¢ we wnioskach o pfatnos¢ korncowa.

Wtasciwe utrzymanie infrastruktury jest podstawowym warunkiem rozwoju
zrownowazone;j sieci transportowej w UE.

Zainteresowane strony powinny skupi¢ uwage nie tylko na inwestowaniu w nowa
infrastrukture, ale i zadbaniu o utrzymanie oraz odnowe istniejgcej infrastruktury,
Co czyni sie obecnie w niewystarczajacym stopniu.

% QOcena skutkéw uzupetniajaca wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektérych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017,
s. 6-20.

91 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 19 stycznia 2017 r. w sprawie logistyki w UE

i transportu multimodalnego w nowych korytarzach TEN-T (2015/2348(INI)), pkt 15.

92 Konkluzje Rady w sprawie postepdw we wdrazaniu transeuropejskiej sieci transportowej

(TEN-T) i w sprawie instrumentu ,t3czac Europe” w odniesieniu do transportu z dnia
5 grudnia 2017 r., pkt 25.
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Jak wspomniano w pkt 58, poziom emisji z sektora transportu stanowi jedno
z gtéwnych wyzwan na drodze do osiaggniecia ogdlnych unijnych celdw w zakresie
dekarbonizacji gospodarki. Przeglad horyzontalny w dziedzinie energii i zmiany klimatu
opublikowany przez Trybunat w 2017 r. zawierat miedzy innymi wykaz kontroli w tym
zakresie przeprowadzonych w sektorze transportu przez najwyzsze izby kontroli
panstw cztonkowskich. Kontrole te dotyczyty ograniczenia emisji gazow cieplarnianych
bezposrednio w sektorze transportu, niskoemisyjnych srodkow transportu lub
przechodzenia na tego typu srodki transportu. Trybunat zauwazyt w szczegolnosci, ze
wystgpity problemy w zwigzku z koncepcjg i skutecznoscig polityki w zakresie biopaliw,
a takze, ze nie przeprowadzano w wystarczajgcym stopniu ograniczenia drogowego
transportu towardw na rzecz transportu kolejowego i transportu morskiego lub
srodlgdowymi drogami wodnymi. Ani Srédlgdowy transport wodny, ani transport
kolejowy nie byty w stanie konkurowac z transportem drogowym.

W nastepstwie kontroli dotyczacej towarowego transportu kolejowego Trybunat
zauwazyt, ze przy ustalaniu ceny za dostep do infrastruktury dla uzytkownikéw nie
uwzglednia sie negatywnych skutkéw transportu kolejowego i drogowego?® (takich jak
wptyw na Srodowisko naturalne i zanieczyszczenia, zageszczenie ruchu, wypadki itp.).

Ograniczenie przewozu towaréw z wykorzystaniem transportu drogowego na rzecz
innych bardziej ekologicznych srodkow transportu moze przyczynic sie do ograniczenia
emisji w sektorze transportu, jako ze sg one gtdwnie spowodowane przez transport
drogowy.

Zainteresowane strony powinny w dalszym ciggu dazy¢ do ograniczenia przewozu
towardow z wykorzystaniem transportu drogowego na rzecz innych srodkéw
transportu i w tym celu wzmacniac¢ konkurencje intermodalng oraz okresli¢ zasady

% )ako jeden z elementéw pakietéw na rzecz mobilnosci Komisja zaproponowata przeglad
dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe.
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dotyczace nalezytego uwzgledniania kosztdw zewnetrznych w przypadku
wszystkich sSrodkéw transportu, a takze wspierac ich wdrozenie.

Niniejszy przeglad horyzontalny zostat przyjety przez Izbe Il, ktérej przewodniczy lliana
IVANOVA, cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu
24 pazdziernika 2018 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

Klaus-Heiner Lehne
Prezes



Zataczniki

Sprawozdanie specjalne

nr 19/2018 pt. ,,Europejska
sie¢ kolejowa duzych
predkosci — nieefektywny

i fragmentaryczny system
zamiast realnego
rozwigzania”

Sprawozdanie specjalne

nr 9/2018 pt. ,Partnerstwa
publiczno-prywatne w UE —
znaczne nieodciggniecia

i ograniczone korzysci”

Jest mato prawdopodobne, by
obecny unijny plan
dtugofalowego rozwoju kolei
duzych predkosci miat zostac
zrealizowany. Brakuje tez
solidnego ogdlnounijnego
podejscia strategicznego w tym
zakresie. Europejska sie¢ kolei
duzych predkosci to

w rzeczywistosci mozaika linii
krajowych, pozbawiona
odpowiedniej koordynacji na
szczeblu miedzynarodowym.
Linie te zostaty zaplanowane

i wybudowane kazda z osobna
przez panstwa cztonkowskie,
czego skutkiem sg stabo
rozwiniete potgczenia. Komisja
Europejska nie dysponuje
instrumentami prawnymi ani
kompetencjami, by
podejmowac decyzje majace
sktoni¢ panistwa cztonkowskie
do szybkiego ukonczenia
budowy korytarzy sieci
bazowej.

Finansowanych ze srodkéw
unijnych partnerstw publiczno-
prywatnych (PPP) nie mozna
uznac za ekonomicznie
optacalng opcje realizacji
projektow infrastrukturalnych.
W skontrolowanych PPP
stwierdzono liczne
niedociagniecia i ograniczone
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Komisja Europejska powinna:
przeprowadzié realistyczne
planowanie dtugofalowe; uzgodnié

z panstwami cztonkowskimi, ktére
kluczowe odcinki strategiczne nalezy
zrealizowac w pierwszej kolejnosci,

a takze oceni¢ zapotrzebowanie na
linie kolejowe bardzo duzych
predkosci, prowadzi¢ sciste
monitorowanie i dysponowacd
uprawnieniami pozwalajgcymi
skutecznie wyegzekwowac
zobowigzania do ukonczenia unijnej
sieci bazowej kolei duzych predkosci;
zarezerwowac wspoéffinansowanie
unijne na priorytetowe projekty
strategiczne i uzaleznic przyznanie
srodkow od faktycznej konkurencji
w sektorze kolejowym i osiggniecia
rezultatéw; uproscic¢ procedury
udzielania zamoéwien na projekty
transgraniczne, utatwic korzystanie
z punktéw kompleksowej obstugi

w celu zatatwienia réznych
formalnosci i wyeliminowac wszelkie
istniejgce nadal bariery
administracyjne i regulacyjne dla
interoperacyjnosci; usprawnic
przewozy pasazerskie kolejami duzych
predkosci, na przyktad poprzez
stworzenie mozliwosci zakupu biletow
elektronicznych i uproszczenie zasad
obliczania optat za dostep do
infrastruktury.

Komisja i panstwa cztonkowskie
powinny przede wszystkim: nie
wspieraé intensywniejszego

i powszechniejszego korzystania z PPP
do czasu rozwigzania
zidentyfikowanych probleméw;
powinny ograniczy¢ finansowe
oddziatywanie opdznien i ponownych
negocjacji kosztéw PPP ponoszonych



Sprawozdanie specjalne

nr 18/2017 — ,Jednolita
europejska przestrzen
powietrzna — mimo zmiany
nastawienia przestrzen
powietrzna wcigz nie jest
jednolita”

Sprawozdanie specjalne
nr 13/2017 pt. ,Jednolity
europejski system
zarzgdzania ruchem
kolejowym — czy decyzja
polityczna ma szanse staé
sie rzeczywistoscig?”

korzysci, co skutkowato
niewydajnymi i nieskutecznymi
wydatkami w wysokosci

1,5 mld euro. Efektywnosci
kosztowej i przejrzystosci
powaznie zagrazaty ponadto
niejasna polityka i strategia,
nieodpowiednia analiza,
uwzglednianie PPP jako pozycji
pozabilansowych oraz
niezréwnowazony podziat
ryzyka.

Inicjatywa dotyczaca jednolitej
europejskiej przestrzeni
powietrznej (SES), majgca na
celu usprawnienie zarzadzania
ruchem lotniczym na
terytorium UE, stanowita
odpowiedz na wyrazng
potrzebe i wzmocnita
nastawienie na efektywnos¢.
Zarzadzanie europejska
przestrzenig powietrzng nadal
jest jednak rozdrobnione,

a jednolita europejska
przestrzen powietrzna jako
koncepcja nie zostata
zrealizowana. Unijne srodki
finansowe przeznaczone na
technologiczne aspekty
jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej
siegnety dotychczas kwoty
730 miIn euro i majg wzrosngc
do wysokosci 3,8 mld euro do
2020 .

Jak dotad poziom wdrozenia
ogdlnounijnego systemu
sygnalizacji kolejowej jest niski,
a sam system ma charakter
fragmentaryczny. Dzieje sie tak,
mimo ze koncepcja ogdlnie nie
jest kwestionowana przez
sektor kolejowy. Kontrolerzy
ustalili, ze wielu zarzagdcow
infrastruktury i wiele
przedsiebiorstw kolejowych
niechetnie inwestuje w system
ze wzgledu na wigzace sie z tym
duze koszty oraz brak
uzasadnienia biznesowego

w poszczegolnych przypadkach.
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przez partnera publicznego; przy
wyborze opcji PPP powinny kierowac
sie solidng analiza poréwnawcza

z najlepsza opcjg zamowienia
publicznego; powinny zapewnié
konieczne zdolnosci administracyjne
i ustanowi¢ przejrzystga polityke

i strategie umozliwiajgce pomysine
wdrazanie projektéw PPP wspieranych
przez UE; powinny udoskonali¢ ramy
UE w celu zwiekszenia skutecznosci
projektow PPP, tak aby wybdr opcji
PPP byt uzasadniony najlepszg
efektywnoscig kosztowa.

Komisja Europejska powinna: dokonac¢
przegladu nadrzednych celéw
inicjatywy; przeanalizowac inne opcje
dotyczace ograniczenia rozdrobnienia
i przeznaczy¢ pomoc w pierwszym
rzedzie na rozwigzania badawczo-
rozwojowe ukierunkowane na ten
problem; zapewnic¢ catkowitg
niezaleznos¢ krajowym organom
nadzoru; usprawnic¢ system
skutecznosci dziatania i dokona¢
przegladu czesci jego kluczowych
wskaznikéw; dokonaé przegladu
struktury wsparcia unijnego na rzecz
badan i rozwoju w Swietle celéw
inicjatywy; zwiekszy¢ rozliczalnos¢
Wspdlnego Przedsiewziecia SESAR.

Kontrolerzy przedstawili Komisji
Europejskiej, panstwom cztonkowskim
i Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
szereg zalecen, ktére dotycza: oceny
kosztéw wdrozenia; wycofania
krajowych systemdw sygnalizacji;
indywidualnych uzasadnien
biznesowych dla zarzadcéw
infrastruktury i przedsiebiorstw
kolejowych; zgodnosci i stabilnosci
systemu; roli i zasobow Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej;
zharmonizowania krajowych plandéw
wdrazania, monitorowania

i egzekwowania; optymalnego
wykorzystania srodkow unijnych na
projekty dotyczgce sygnalizacji



Sprawozdanie specjalne
nr 23/2016 — ,Transport
morski w UE na
niespokojnych wodach —
wiele nieskutecznych

i nietrwatych inwestycji”

Sprawozdanie specjalne
Trybunatu nr 8/2016 pt.
»,Kolejowy transport
towarowy w UE: wcigz nie
na wtasciwym torze”

W latach 2000-2013 jedna
trzecia wydatkéw UE na
infrastrukture takg jak
nabrzeza, doki i falochrony byta
nieskuteczna i nietrwata.

W przypadku skontrolowanych
projektow co trzecie euro

(194 mlIn euro) przeznaczono
na projekty polegajgce na
powielaniu obiektéw
istniejagcych w poblizu.
Zainwestowano 97 min euro
w infrastrukture, ktéra przez
ponad trzy lata po zakonczeniu
prac byta niewykorzystana lub
w duzym stopniu
niewykorzystana.

Pomimo celéw Komisji
Europejskiej zaktadajacych
ograniczenie drogowych
przewozéw towarowych na
rzecz transportu kolejowego
zaobserwowano nieznaczny
spadek udziatu kolejowego
transportu towarowego

w przewozach na poziomie UE
od 2011 r. Koleje sg bardziej
ekologicznym srodkiem
transportu i wymagajg mniej
importowanej ropy, ale nie
wytrzymujg konkurencji

z transportem drogowym.
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kolejowej oraz lepszego
ukierunkowania finansowania
unijnego.

Komisja powinna: dokonaé przegladu
obecnej liczby 104 portéw bazowych

i sformutowad ogdlnounijny plan
rozwoju portow; wytgczyc

z finansowania unijnego infrastrukture
portowg stuzacy do przetadunku

i sktadowania konteneréw, a takze
suprastrukture niemajgcg charakteru
publicznego; dopilnowac, by EBI dzielit
sie z nig wszystkimi informacjami

o proponowanych przez niego
pozyczkach; udziela¢ priorytetowo
wsparcia unijnego na inwestycje

w przypadku portéw bazowych

i kluczowych drég wodnych tylko

w przypadku, gdy wykazano istnienie
wyraznej europejskiej wartosci
dodanej oraz gdy wystepuje
wystarczajgco duzy prywatny
komponent inwestycyjny; wydac
wytyczne w sprawie pomocy panistwa
na rzecz portdw morskich oraz
monitorowac i podjgé dziatania
nastepcze w zwigzku z wczesniejszymi
decyzjami w sprawie pomocy
panstwa; ograniczy¢ obcigzenia
administracyjne oraz opdznienia
poprzez promowanie zasady
krajowych pojedynczych punktow
kontaktowych do celéw wydawania
wszystkich zezwolen i zgdd; poprawic
pozycje konkurencyjng transportu
morskiego w poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu poprzez dalsze
uproszczenie formalnosci zwigzanych
z transportem morskim i obowigzkami
celnymi.

Komisja i panstwa cztonkowskie
powinny wyeliminowac
niedociggniecia w procesie liberalizacji
rynku kolejowych przewozéw
towarowych oraz w procedurach
zarzadzania ruchem, usung¢ bariery
administracyjne i techniczne,
monitorowac sytuacje w tym sektorze,
a takze zapewnié wiekszg przejrzystosé
i uczciwg konkurencje pomiedzy
réoznymi rodzajami transportu. Z mysla
o lepszym wykorzystaniu srodkéw
unijnych Komisja i panstwa
cztonkowskie powinny dazy¢ do
wiekszej spojnosci pomiedzy celami



Sprawozdanie specjalne
nr 1/2015 pt. ,Srédladowy

transport wodny w Europie:

od 2001 r. nie odnotowano
znaczacego wzrostu udziatu
w przewozach ani istotnej
poprawy zeglownosci”

W ciggu ostatnich 15 lat
poczyniono niewielkie postepy
w finansowanych przez UE
dziataniach majacych na celu
ograniczenie drogowego
transportu towarowego

w Europie na rzecz
srédladowego transportu
wodnego. Projekty
wspotfinansowane przez UE
w ramach strategii na rzecz
wiekszego wykorzystania
srédlagdowych dréog wodnych
nie zostaty wdrozone w sposéb
skuteczny. Srédladowy
transport wodny nie przynidst
korzysci jako alternatywny
rodzaj transportu dla
transportu drogowego,

a warunki zeglugowe nie
poprawity sie.
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polityki i alokacjg srodkéw, a takze
wyborem i planowaniem projektéw
oraz zarzgdzaniem nimi i utrzymaniem
sieci kolejowe;.

Aby zwiekszy¢ skutecznos¢ unijnego
finansowania przeznaczonego na
srédlgdowy transport wodny,
panstwa cztonkowskie powinny
traktowac priorytetowo projekty
dotyczace srédlgdowych drég
wodnych, ktdre w najkrétszym okresie
moga przynies¢ najwieksze korzysci,
a Komisja powinna skupié sie na
finansowaniu projektéw, w ramach
ktérych opracowano szczegétowe
plany wyeliminowania waskich gardet.
Aby poprawié koordynacje miedzy
panstwami cztonkowskimi, Komisja
powinna: przeprowadzi¢ dogtebne
analizy potencjalnego rynku

i ewentualnych korzysci ptyngcych

z zeglugi $rodlgdowej na réznych
odcinkach rzecznych oraz
skoordynowac¢ wdrazanie sieci
bazowej TEN-T w panstwach
cztonkowskich; uzgodnic z panstwami
cztonkowskimi szczegdtowe i osiggalne
cele w zakresie eliminacji waskich
gardet; wzmocni¢ podstawe prawng
w celu rozszerzenia wymogow

w zakresie sprawozdawczosci na
temat stanu zeglownosci drég
wodnych i zobowigzania panstw
cztonkowskich do opracowania
krajowych plandéw utrzymania
srédlgdowych drég wodnych

w skoordynowany sposdb.



Sprawozdanie specjalne
nr21/2014 pt.
»Infrastruktura portéw
lotniczych
wspotfinansowana ze
srodkéw UE: znikome
korzysci w stosunku do
kosztow”

Sprawozdanie specjalne

nr 1/2014 pt. ,Efektywnosé
projektow w zakresie
miejskiej komunikacji
zbiorowej, ktore uzyskaty
wsparcie UE”

Sprawozdanie specjalne
nr 5/2013 pt. ,Czy $rodki
przeznaczone na drogi
w ramach europejskiej

Inwestycje w portach lotniczych
wspoétfinansowane ze srodkow
UE nie doprowadzity do
oczekiwanych rezultatéw i daty
znikome korzysci w stosunku
do kosztéw. Brak
odpowiedniego planowania

i prognozowania spowodowat,
ze ze srodkéw UE
dofinansowano budowe
portéw lotniczych, z ktorych
czes¢ byta potozona zbyt blisko
siebie, a niektdre projekty
budowlane byty za duze

w stosunku do liczby
samolotéw i pasazerow.

Dwie trzecie projektow

w zakresie miejskiej
komunikacji zbiorowej, ktére
uzyskaty dofinansowanie ze
srodkéw funduszy
strukturalnych UE, jest
wykorzystywanych

w niedostatecznym stopniu. Za
dwie najwazniejsze przyczyny
takiego stanu rzeczy uznano
uchybienia w koncepcji
projektu

i nieodpowiednig polityke

w zakresie mobilnosci.

Trybunat przeprowadzit
kontrole 24 projektow
inwestycyjnych w sektorze
transportu finansowanych ze
srodkéw EFRR oraz Funduszu
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W okresie programowania 2014-2020
Komisja powinna dopilnowac, by
panstwa cztonkowskie przydzielaty
srodki UE jedynie na infrastrukture
tych portéw lotniczych, ktore sg
rentowne i dla ktorych
przeprowadzono odpowiednig ocene
potrzeb inwestycyjnych i wtasciwie
wykazano te potrzeby. Powinno to
stanowié element procesu
zatwierdzania i monitorowania
programéw operacyjnych przez
Komisje.

W panistwach cztonkowskich powinny
istnie¢ spdjne regionalne, krajowe

i ponadnarodowe plany rozwoju
portéw lotniczych, ktére pozwola
unikng¢ nadmiernej przepustowosci,
powielania i nieskoordynowanych
inwestycji w infrastrukture portéw
lotniczych. W nastepstwie tej kontroli
znaczgco zmniejszono pule srodkéw
unijnych przeznaczonych na
infrastrukture portéw lotniczych

w okresie programowania 2014-2020.

Komisja powinna wymagag, aby:
wprowadzono narzedzie zarzadcze
umozliwiajace monitorowanie jakosci
ustug i poziomu zadowolenia
uzytkownikéw po oddaniu projektu do
uzytku; w umowach o przyznanie
dotacji zawarto pewng minimalna
liczbe wskaznikéw rezultatu wraz

z okresleniem zaktadanych wartosci
docelowych, a nastepnie pomiaru tych
wskaznikdéw; poddawano bardziej
rygorystycznej analizie oszacowanie
liczby oczekiwanych uzytkownikow
oraz uzasadniano wybor formy
transportu poréwnaniem réznych
wariantéw pod wzgledem ilosciowym;
uwzgledniono w polityce w zakresie
rozsadnej mobilnosci projekty

w zakresie komunikacji miejskiej;
zalecenia te byty uwzgledniane
rowniez przez wtadze panstw
cztonkowskich przy zarzadzaniu
projektami w zakresie komunikacji
miejskiej, ktore uzyskaty
dofinansowanie UE.

Gtéwne zalecenia Trybunatu byty
nastepujgce: wspoétfinansowanie
projektow drogowych przez UE
powinno zaleze¢ od istnienia jasnych
celdw, ktérym bedg towarzyszyty



polityki spdjnosci sg
wiasciwie wydatkowane?”

Sprawozdanie specjalne
nr 3/2013 pt. ,Czy
programy Marco Polo
w sposéb efektywny
ograniczaja transport
drogowy?”

Spojnosci w Niemczech, Gregji,
Polsce i Hiszpanii, aby ocenic,
czy cele zostaty osiggniete przy
poniesieniu racjonalnych
kosztow. tgczna wartosé
skontrolowanych projektéw
przekraczata 3 mld euro.
Wszystkie skontrolowane
projekty drogowe przyczynity
sie wprawdzie do skrécenia
czasu podrdzy oraz zwiekszenia
bezpieczenistwa na drogach, nie
poswiecono jednak
wystarczajgcej uwagi
zapewnieniu optacalnosci
ekonomicznej projektéw.
Prognozy ruchu drogowego

w przypadku wiekszosci
skontrolowanych projektéw
byty nieadekwatne.

W rezultacie rodzaj drogi czesto
nie byt najlepiej dobrany do
natezenia ruchu, ktéry miata
ona przyja¢. Na odcinkach,
gdzie potrzeby mogtyby zostac
zaspokojone przez drogi
ekspresowe, budowano
autostrady. W przypadku

14 sposréd 19 projektéw
odnotowano mniejsze
natezenie ruchu od
oczekiwanego. Koszty byty
Srednio 0 23% wyzsze niz
pierwotnie zaktadano.
Opdznienia wyniosty $rednio

9 miesiecy, tj. 41%

w poréwnaniu z pierwotnie
ustalonymi terminami.

Kontrola wykazata, ze nie
przedstawiono wystarczajgcej
ilosci odpowiednich wnioskow
projektowych, poniewaz
sytuacja na rynku i warunki
uczestnictwa zniechecaty
przewoznikow do korzystania

z programu. Potowa
skontrolowanych projektéw
charakteryzowata sie
ograniczong trwatoscia. Jedno
z najwazniejszych ustalen
kontroli polegato na
stwierdzeniu silnych przestanek
wystgpienia efektu deadweight
— wykryto projekty, ktére
zostatyby zrealizowane réwniez

61

wartosci docelowe dotyczace
skrécenia czasu podrozy, korzysci
zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa
na drogach, poprawy przepustowosci
i wptywu na gospodarke; ptatnosci
powinny zaleze¢ od wykorzystania
optacalnych rozwigzan technicznych
zgodnych z najlepszymi praktykami,
a panstwa cztonkowskie powinny
zapewnié konkurencyjnosé na
poziomie miedzynarodowym oraz
dazy¢ do tego, by ich system
zamowien publicznych zapewniat
wytanianie najkorzystniejszych ofert.

Trybunat zalecit Radzie, Parlamentowi
Europejskiemu i Komisji rozwazenie
zaprzestania dofinansowywania przez
UE ustug przewozow towarowych

w ramach programoéw opartych na
takiej samej koncepcji jak programy
Marco Polo (odgorne stwarzanie
czynnikdéw podazowych), ktora
doprowadzita w szczegdlnosci do
niedociggnie¢ wskazanych

w przedstawionym sprawozdaniu
(niedostateczne wykorzystanie
srodkow, brak dowoddéw na
osiggniecie celdow, duze obcigzenia
administracyjne, staba trwatos¢ i efekt
deadweight), oraz uzaleznienie
kontynuacji takiego finansowania od



Sprawozdanie specjalne
nr4/2012 pt.
»Wykorzystanie funduszy
strukturalnych i Funduszu
Spéjnosci do
wspotfinansowania
infrastruktury
transportowej portow
morskich: czy srodki sg
inwestowane skutecznie?”

Sprawozdanie specjalne
nr 8/2010 pt. ,Poprawa

bez finansowania z UE. 13z 16
skontrolowanych
beneficjentow potwierdzito, ze
nawet bez otrzymania dotacji
uruchomiliby i prowadzili ustugi
przewozowe. Ponadto nie
istniaty wiarygodne dane
umozliwiajgce oszacowanie
korzysci w kontekscie wptywu
przewozéw towarowych na
srodowisko, natezenia ruchu

i bezpieczenistwa na drogach.

Trybunat ustalit, ze zaledwie 11
sposrdéd 27 skontrolowanych
projektow inwestycji

w infrastrukture portéw
morskich finansowanych

z funduszy strukturalnych

i Funduszu Spéjnosci w okresie
programowania 2000-2006
osiggneto zamierzone rezultaty.
Ponadto cele jednej trzeciej
skontrolowanych projektéw nie
byty zwigzane z transportem.
Poza stwierdzeniem
nieskutecznosci projektéw
Trybunat ustalit réwniez, ze
niektére obiekty nie byty
uzytkowane, a cztery duze
projekty, o wartosci
odpowiadajacej 70,8%
catkowitej skontrolowane;j
kwoty, nie byty ukoficzone

w momencie kontroli. Sposréd
23 ukoniczonych projektéow 11
zostato zrealizowanych
terminowo, jednak

w przypadku 12 innych
odnotowano opodznienia
srednio o0 26 miesiecy. Ponadto
piec¢ sposréd ukonczonych
projektow odpowiadajacych
niemal potowie skontrolowanej
kwoty bedzie wymagato
dodatkowych istotnych
inwestycji, zanim bedzie mozna
skutecznie je wykorzystac.

Trybunat stwierdzit, ze poprzez
wspotfinansowanie
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przeprowadzenia oceny ex ante
skutkédw, wykazujacej, czy i w jakim
zakresie wystepuje unijna wartos¢
dodana. Oznaczatoby to
przeprowadzenie szczegétowe] analizy
rynku w celu oceny potencjalnego
popytu z wykorzystaniem doswiadczen
i najlepszych praktyk zgromadzonych
w odniesieniu do podobnych
krajowych systemow wsparcia

w panstwach cztonkowskich. Jedynie
w przypadku, gdyby w wyniku tej
oceny stwierdzono, ze dziatania UE

w tym obszarze sg uzasadnione,
Trybunat zaleca Komisji podjecie
szeregu dziatan w celu zapewnienia
lepszego funkcjonowania programow
w przysztosci.

Komisja powinna: przypomnieé
panstwom cztonkowskim o cigzgcym
na nich obowigzku wykorzystywania
finansowania UE zgodnie z zasadami
nalezytego zarzadzania finansami;
uzalezni¢ pomoc z Funduszu Spdjnosci
w nadchodzgcym okresie od istnienia
kompleksowej dtugoterminowej
strategii rozwoju (opartej na ocenie
potrzeb) wszystkich portow
znajdujgcych sie w danym regionie;
skupié sie na skutecznosci projektow,
wykorzystujgc wskazniki rezultatu

i oddziatywania, przeprowadzajac
kontrole na miejscu w zakresie
skutecznosci oraz wprowadzié¢ zasade,
wedtug ktdrej finansowanie UE
powinno zaleze¢ od wynikow;
prowadzi¢ kontrole ex post
wykorzystania i funkcjonowania
wspotfinansowanej infrastruktury na
podstawie analizy ryzyka; udoskonali¢
ocene duzych projektéw i projektow
finansowanych z Funduszu Spdjnosci.

Komisja powinna przy okazji
przysztych rozwazan nad definicjg



funkcjonowania transportu
w ramach transeuropejskich
osi kolejowych: czy
inwestycje UE

w infrastrukture kolejowg
sg skuteczne?”

rozwoju infrastruktury
kolejowej

UE przyczynita sie do
stworzenia nowych mozliwosci
w transeuropejskim transporcie
kolejowym. Nalezatoby jednak
podja¢ pewne dziatania

w celu osiggniecia lepszego
efektu gospodarnosci

w wydatkowaniu srodkéw UE.
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projektow priorytetowych
wspotpracowacd z panstwami
cztonkowskimi i instytucjami
kolejowymi, aby zidentyfikowac te
korytarze transeuropejskie, na ktore
istnieje znaczgce faktyczne lub
przewidywane zapotrzebowanie,
poszerzajgc w razie koniecznosci
wiedze i wzmacniajgc podstawy
analityczne na poziomie europejskim.
Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage
zwiekszenie nacisku na eliminowanie
praktycznych ograniczen

w transgranicznym transporcie
kolejowym, ktdre nie s3 same w sobie
zwigzane z infrastrukturg, oraz
zacheci¢ do wspétpracy - i utatwié jg -
miedzy instytucjami kolejowymi
panstw cztonkowskich w tym zakresie.

Uwaga: Sprawozdania Trybunatu oraz odpowiedzi Komisji na ustalenia i zalecenia

mozna znalez¢ na stronie internetowej Trybunatu (http://eca.europa.eu).
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Rozwadj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych z zasadg
zrGwnowazonego rozwoju

— Zmniejszenie o potowe liczby samochoddw o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggniecie
zasadniczo wolnej od emisji CO; logistyki w duzych osrodkach miejskich do 2030 r.

— Osiagniecie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do
2050 r., zgodnie z zasadg zrGwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji
z morskich paliw ptynnych o 40% (a w miare mozliwosci o 50%) rowniez do 2050 .

Optymalizacja skutecznosci dziatania multimodalnych tarncuchéw logistycznych, m.in.
poprzez wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych rodzajéw transportu

— Do 2030r. 30% drogowego transportu towarow na odlegtosciach wiekszych niz
300 km nalezy przenies¢ na inne srodki transportu, np. kolej lub transport wodny,
zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu. Utatwi to rozwaj
efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiggnaé ten cel,
musimy rozbudowac stosowng infrastrukture.

— Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. Trzykrotny wzrost
istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej
we wszystkich panistwach cztonkowskich. Do 2050 r. wieksza czes¢ ruchu
pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna odbywac sie koleja.

— Stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T, zas do 2050 r. osiaggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej
sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

— Do 2050 r. potaczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowe;j z siecig
kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze
porty morskie miaty dobre potaczenie z kolejowym transportem towaréw oraz,

w miare mozliwosci, systemem wodnego transportu srédlgdowego.

Wazrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom
informacji i zachetom rynkowym

— Woprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR) oraz zakonczenie prac nad Wspolnym Europejskim
Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie réwnowaznych systemodw zarzgdzania
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transportem lagdowym i wodnym (ERTMS, ITS, SSN i LRIT, RIS). Wprowadzenie do
uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo).

— Do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzagdzania
i ptatnosci w zakresie transportu multimodalnego.

— Do 2050r. osiggniecie prawie zerowej liczby ofiar Smiertelnych w transporcie
drogowym. Zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowe ofiar
wypadkdéw drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie, aby UE byta Swiatowym
liderem w zakresie bezpieczenstwa i ochrony w odniesieniu do wszystkich
rodzajéw transportu.

— Przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy
ptaci” oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktdcen, w tym
szkodliwych dotacji, wytworzenia przychodow i zapewnienia finansowania
przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Zrédto: COM(2011) 144 final z 28.3.2011 r. — Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu.



Zatacznik Il — Gtdwne zainteresowane strony na szczeblu UE

stanowig
prawo Parlament

Europejski

Komisja
Europejska

przedktada wnioski
ustawodawcze
i realizuje polityke

Dyrekcja Generalna Dyrekcja Generalna
ds. Mobilnosci ds. Polityki
i Transportu Regionalnej
(DG MOVE) i Miejskiej (DG REGIO)

WSspdlne przedsiewziecie
SESAR (projekt badawczy
z zakresu zarzadzania
ruchem lotniczym
w jednolitejeuropejskiej
przestrzeni powietrznej)

Agencja

Wykonawcza ds.
Innowacyjnosci
i Sieci (INEA)

Europejska Agencja Agencje Wspdlne
Bezpieczeistwa o= i wspélne mm Przedsiewziecie
Morskiego (EMSA) przedsigwzigcia Shift2Rail

Europejska Agencja Agencja Kolejowa

Bezpieczenstwa Unii Europejskiej
Lotniczego (EASA) (ERA)
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Skroéty

ATM - zarzadzanie ruchem lotniczym

CEF — instrument ,,t3czac Europe”

DG MOVE - Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej ds. Mobilnosci i Transportu
DG REGIO — Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej
EBI — Europejski Bank Inwestycyjny

EFIS — Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych

EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

EFSI — europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne

ERTMS — europejski system zarzgdzania ruchem kolejowym

Eurostat — Urzad Statystyczny Unii Europejskiej (Dyrekcja Generalna Komisji)
Galileo — europejski globalny system nawigacji satelitarnej

GLONASS - globalny system nawigacji satelitarnej

GPS — globalny system lokalizacji

IMO - Miedzynarodowa Organizacja Morska

INEA — Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci

ITS — inteligentne systemy transportowe

NOK - najwyzszy organ kontroli

OECD - Organizacja Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju

PKB — produkt krajowy brutto

PPP - partnerstwa publiczno-prywatne

RIS — ustugi informacji rzecznej

SES — jednolita europejska przestrzen powietrzna



SESAR - projekt badawczy z zakresu zarzadzania ruchem lotniczym w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej

TEN-T —transeuropejska sieé transportowa
TFUE — Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
VTMIS — system monitorowania i informacji o ruchu statkow

WRF — wieloletnie ramy finansowe
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Zespot odpowiedzialny za przeglad
horyzontalny

Omaowiony przeglad horyzontalny zostat przeprowadzony przez Izbe Il — ktorej
przewodniczy cztonek Trybunatu Iliana Ivanova — zajmujaca sie takimi obszarami
wydatkow jak inwestycje na rzecz spdjnosci, wzrostu gospodarczego i wigczenia
spotecznego.

Przeglagdem kierowat Ladislav Balko, cztonek Trybunatu, a w prace kontrolne
zaangazowani byli: Branislav Urbanic, szef gabinetu; Zuzana Frankova, attaché; Pietro
Puricella, kierownik; Svetoslav Hristov, koordynator zadania; a takze kontrolerzy:
Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar i Annekatrin Langer. Wsparcie jezykowe
zapewnit Thomas Everett.

W pierwszym rzedzie: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta

Leskovar, Pietro Puricella.
W drugim rzedzie: Branislav Urbanic, Thomas Everett.



Celem niniejszego przegladu jest op przeanalizowanie dziatan
podejmowanych przez UE w dziedzinie transportu. Trybunat koncentruje
sie na inwestycjach w infrastrukture finansowanych ze srodkéw z
unijnego budzetu oraz porusza zagadnienia przekrojowe, ktore uznat za
istotne w wyniku ostatnich kontroli z zakresu pieciu gtéwnych rodzajéw
transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego, zeglugi srédladowej i
transportu morskiego. W oparciu o sformutowane na ich potrzeby uwagi
i zalecenia Trybunat dokonuje przekrojowego przegladu najwazniejszych
wyzwan dotyczacych rozwoju i finansowania transportu w UE.

Celem tego przegladu horyzontalnego jest zachecenie zainteresowanych
stron — przez przekazanie im przejrzystych i tatwo dostepnych informacji
- do udoskonalenia podejmowanych dziatan lub poprawy ich koordynacji
z mysla o wniesieniu wartosci dodanej i wsparciu staran UE na rzecz
osiagniecia celéw polityki transportowej.
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