nr8

A 2010

POPRAWA FUNKCJONOWANIA
TRANSPORTU W RAMACH
TRANSEUROPEJSKICH OSI KOLEJOWYCH:
CZY INWESTYCJE UE W INFRASTRUKTURE

KOLEJOWA SA SKUTECZNE?







T
\?\V\A lo/l/

Q.
S
uaﬁé

Sprawozdanie specjalne nr 8

POPRAWA
FUNKCJONOWANIA
TRANSPORTU W RAMACH
TRANSEUROPEJSKICH
0S| KOLEJOWYCH:

CZY INWESTYCJE UE

W INFRASTRUKTURE
KOLEJOWA

SA SKUTECZNE?”

(przedstawione na mocy art. 287 ust. 4 akapit drugi TFUE)



EUROPEJSKI TRYBUNAL OBRACHUNKOWY
12, rue Alcide De Gasperi

1615 Luxembourg

LUKSEMBURG

Tel. +352 4398-1

Faks +352 4398-46410

E-mail: euraud@eca.europa.eu
Internet: http://www.eca.europa.eu

Sprawozdanie specjalne nr 8 // 2010




Punkt

11-14

15-18

19-61

19-24

21

22-24

25-38

28-31

32

33

34-38

39-48

41-43

44

45-48

SPIS TRESC]

GLOSARIUSZ

STRESZCZENIE
WSTEP

WPROWADZENIE

INTERWENCJE UE DOTYCZACE KOLEI

DZIALANIA LEGISLACYJNE NA POZIOMIE UE
WSPOLFINANSOWANIE PRZEZ UE INFRASTRUKTURY KOLEJOWE)J
ZAKRES KONTROLI | PODEJSCIE KONTROLNE
UWAGI

OKRESLENIE PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH NA PODSTAWIE WYKAZANYCH POTRZEB
W ZAKRESIE ISTNIEJACYCH | PRZEWIDYWANYCH UStLUG KOLEJOWYCH

WYKAZANO UCHYBIENIA W PROCEDURZE OKRESLANIA PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH W 2004 R.

PROJEKTY PRIORYTETOWE NIE STANOWIA OSTATECZNYCH OPISOW GLOWNYCH TRANSEUROPEJSKICH
OSI KOLEJOWYCH

UKIERUNKOWANIE, WYBOR | ZATWIERDZENIE WSPARCIA FINANSOWEGO UE

KONCENTRACJA WSPOLFINANSOWANIA TEN-T NA PUNKTACH GRANICZNYCH POPRAWILA SIE OD 2006 R.,
ALE WCIAZ WIELE MOZNA W TYM ZAKRESIE OSIAGNAC

KOORDYNATORZY MIELI POZYTYWNY WPLYW NA KONCENTRACJE INWESTYCJI | ULATWIENIE ROZWOJU
PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH

IDENTYFIKACJA WASKICH GARDEL MOZE BYC LEPSZA
W PROCEDURACH WYBORU | ZATWIERDZANIA W KOMISJI WYSTAPILY NIEDOCIAGNIECIA

BUDOWA ORAZ DOSTEPNOSC INFRASTRUKTURY WSPOLFINANSOWANEJ PRZEZ UE
ZGODNIE ZE SPECYFIKACJAMI

PLANOWANA INFRASTRUKTURA JEST DOSTARCZANA ZGODNIE ZE SPECYFIKACJAMI
ODDANIE INFRASTRUKTURY DO UZYTKU NASTEPUJE CZASEM Z OPOZNIENIEM

WZROST KOSZTOW DOTYCZYt WSZYSTKICH ODCINKOW | WYNIKAt GROWNIE Z PRZYCZYN
NIEPRZEWIDYWALNYCH

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowa sa skuteczne?



49-61 FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU NA ODCINKACH OTRZYMUJACYCH WSPARCIE UE W KONTEKSCIE
PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH

52 FUNKCJONOWANIE NA ODCINKACH PRZEZNACZONYCH DO UStUG KOLEI PASAZERSKIEJ DUZYCH PREDKOSCI
JEST ZGODNE Z OCZEKIWANIAMI

53-61 W PRZYPADKU ODCINKOW, NA KTORYCH ODBYWA SIE KONWENCJONALNY TRANSPORT TOWAROWY LUB
MIESZANY, FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU NIE JEST JESZCZE ZGODNE Z OCZEKIWANIAMI

62-66 WNIOSKI | ZALECENIA

PODSUMOWANIE GEOWNYCH REGULACJI EUROPEJSKICH ODNOSZACYCH SIE
DO PRZEMYStLU KOLEJOWEGO

ZALACZNIKI

ZALACZNIKII - SPECYFIKACJE TECHNICZNE INTEROPERACYJNOSCI

ZALACZNIK Il - LISTA PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH TEN-T

ZALACZNIKIV - OBJETE KONTROLA WSPOLFINANSOWANE PRZEZ UE ODCINKI INFRASTRUKTURY

ZALACZNIKV - KOORDYNATORZY MIANOWANI PRZEZ KOMISJE W ODNIESIENIU DO KOLEJOWYCH
PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH - STAN NA CZERWIEC 2010

ZALACZNIKVI - OBJETE KONTROLA ODCINKI INFRASTRUKTURY WSPOLFINANSOWANE PRZEZ UE:
STAN BUDOWY | WYKORZYSTANIA

ZALACZNIK VIl - PRZEGLAD STWIERDZONYCH W TRAKCIE KONTROLI OGRANICZEN SYSTEMOWYCH

W PUNKTACH GRANICZNYCH NA TRANSEUROPEJSKICH OSIACH KOLEJOWYCH

ODPOWIEDZI KOMISJI

Zdjecie 1 - Odczepiona lokomotywa przed
przetoczeniem na stacji Brennersee

— T

© Europejski Trybunat Obrachunkowy, luty 2009 r.

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?



GLOSARIUSZ

DG: Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej

Europejscy koordynatorzy: Osoby mianowane przez Komisje w celu utatwienia skoordynowanej
realizacji niektorych projektéw, w szczegdlnosci projektow transgranicznych lub ich odcinkéw
ujetych w projektach o znaczeniu ogdélnoeuropejskim.

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR): Instrument finansowy majacy za zadanie
wspieranie spdjnosci gospodarczej i spotecznej miedzy regionami UE. Interwencje prowadzone
w ramach EFRR realizowane sg gtéwnie poprzez programy operacyjne obejmujace duzg liczbe
projektow.

Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS): Inicjatywa na poziomie europej-
skim, ktéra ma przyczynié sie do stworzenia dziatajacego bez zaktécen europejskiego systemu
kolejowego zastepujacego rézne krajowe systemy kontroli kolei w Europie. System ten sktada sie
z dwéch komponentédw technicznych, europejskiego systemu sterowania pociaggiem (ETCS) oraz
globalnego systemu komunikacji ruchomej - kolej (GSM-R).

Instrument Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej (ISPA): Jeden z instrumentéw pomocy krajom
kandydujacym Europy Srodkowo-Wschodniej w przygotowaniu do cztonkostwa w latach 2000-2006.
Jego celem byta pomoc krajom kandydujagcym w stosowaniu standardéw srodowiskowych UE oraz
modernizowaniu i rozwijaniu sieci transportowych, w tym potaczen z siecig transeuropejska. W mo-
mencie przystapienia do UE projekty te zostaty przeksztatcone w projekty Funduszu Spéjnosci.

Interoperacyjnosc: Techniczna kompatybilnos¢ infrastruktury, taboru kolejowego, sygnalizacji oraz
innych systemoéw kolejowych, jak réwniez procedur zatwierdzania taboru kolejowego do uzytku
w ramach catej europejskiej sieci kolejowej.

LGV / HSL / AVE: Trains a Grande Vitesse / High Speed Line / Alta Velocidad Espafiola (kolej duzych
predkosci).

Organ regulacyjny: Organ niezalezny od zarzadcy infrastruktury, organu naktadajacego optaty,
organu przydzielajagcego zdolnos$¢ przepustowa lub wnioskodawcy. PrzewozZnikowi kolejowemu
przystuguje prawo odwotania sie do organu regulacyjnego.

Projekty Essen: 14 projektéw stanowigcych przedmiot wspdlnego zainteresowania w zakresie sieci
transeuropejskich, okreslonych na spotkaniu Rady Europejskiej w Essen w 1993 r.

Projekty priorytetowe: 30 projektéw stanowigcych przedmiot wspélnego zainteresowania, na
ktore sktadaja sie odcinki sieci TEN-T, ujete w wytycznych TEN-T.

Przewoznik kolejowy (PK): Publiczny lub prywatny przewoznik posiadajacy licencje zgodnie
z obowiagzujacymi przepisami wspdélnotowymi, ktérego gtéwng dziatalnoscig sa ustugi w zakresie
transportu towardéw i/lub pasazeréw droga kolejowa.

Zarzadca infrastruktury (ZI): Organ lub przewoznik odpowiedzialny w szczegdlnosci za ustano-

wienie i utrzymanie infrastruktury kolejowej. Jego zadania moga obejmowac takze zarzadzanie
systemami kontroli i bezpieczenstwa infrastruktury.
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l.

Polityka Unii Europejskiej w zakresie
kolei wymaga z jednej strony dziatan
legislacyjnych uwzgledniajacych otwar-
cie europejskiego rynku kolejowego
oraz interoperacyjnos$¢ i kwestie
bezpieczenstwa, a z drugiej strony
wspétfinansowania rozwoju infrastruk-
tury kolejowej w ramach TEN-T i polit-
yki spdjnosci. Kontrola Trybunatu objeta
w szczegollnosci wspoétfinansowanie przez
UE infrastruktury kolejowej oraz jego
skutecznos¢ pod wzgledem poprawy
funkcjonowania osi transeuropejskich.

I1.

Trybunat stwierdzit, ze poprzez wspot-
finansowanie rozwoju infrastruktury
kolejowej UE przyczynita sie do stwo-
rzenia nowych mozliwosci w transeuro-
pejskim transporcie kolejowym. Mozna
jednak podja¢ pewne dziatania w celu
osiggniecia lepszego efektu gospodar-
nosci w wydatkowaniu srodkéw UE:

— przygotowanie projektéw priory-
tetowych - gtéwnego mechanizmu
koordynacji i koncentracji zasobéw
finansowych UE - nie opiera sie jak
dotad na analizie faktycznego i prze-
widywanego natezenia ruchu, a osie,
do ktdérych te projekty sie odnosza,
nie stanowig ostatecznych opiséw
gtéwnych transeuropejskich osi kole-
jowych;

STRESZCZENIE

— koncentracja wspoétfinansowania
w ramach TEN-T na punktach grani-
cznych poprawita sie, a koordyna-
torzy wyznaczeni przez Komisje
w celu utatwienia realizacji odcinkéw
transgranicznych i innych wniesli
pozytywny wktad. Jednakze wiele
pozostaje do osiggniecia w kwestii
punktéw granicznych; istnieje takze
koniecznos$¢ poprawy analizy w za-
kresie waskich gardet. W procedurach
zatwierdzania projektéw Funduszu
Spéjnosci stwierdzono uchybienia;
poprawy wymagaja takze procedury
wyboru projektéw w ramach TEN-T;

— w wyniku wspoétfinansowanych pro-
jektow infrastruktury powstata
planowana infrastruktura zgodnie
ze specyfikacja, a ich ukonczenie
otworzyto nowe mozliwosci trans-
portowe lub usprawnito juz istniejace
na kluczowych odcinkach projektow
priorytetowych. Zmian specyfikacji
technicznych dokonywano ze wzgledu
na okolicznosci, ktore pojawity sie
w trakcie budowy, co czesto oznaczato
wzrost kosztéw; oraz

— wymierna poprawe osiggnieto na li-
niach kolei duzych predkosci, ale ustugi
kolejowe wciagz nie w petni funkcjonuja
na zaktadanym poziomie na konwen-
cjonalnych liniach mieszanych i to-
warowych, ktérych wykorzystanie jest
uwarunkowane réznymi czynnikami,
w tym ograniczeniami systemowy-
mi sieci kolejowej, w szczegdélnosci
w punktach granicznych.
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.
Trybunat zaleca, aby Komisja:

— przy okazji przysztych rozwazan nad
definicja projektéw priorytetowych
wspodtpracowata z panstwami czton-
kowskimi i instytucjami kolejowy-
mi, aby zidentyfikowac¢ te korytarze
transeuropejskie, na ktdre istnieje
znaczace faktyczne lub przewidywane
zapotrzebowanie, poszerzajgc w razie
koniecznosci wiedze i wzmacniajac
podstawy analityczne na poziomie
europejskim;

— wykorzystata dotychczasowe osigg-
niecia koordynatoréw i dopilnowata,
by decyzje odnoszace sie do ukierun-
kowania funduszy TEN-T byty poparte
solidng analizg gtéwnych waskich gar-
det;

— dopilnowata, by procedury zatwier-
dzania projektédw w ramach polityki
spéjnosci byty rzetelne, oraz poprawi-
ta jako$¢ analiz kosztéw i korzysci do-
tyczacych procedur wyboru w ramach
TEN-T;

— wykorzystujac doSwiadczenia z prze-
sztosci, utatwita wymiane wiedzy i do-
Swiadczen w zakresie rozwoju infra-
struktury kolejowej wéréd promotoréw
projektéw, oraz

— wzieta pod uwage zwiekszenie na-
cisku na eliminowanie praktycznych
ograniczen w transgranicznym trans-
porcie kolejowym, ktére nie sg same
w sobie zwigzane z infrastrukturg
oraz zachecita do wspétpracy - i uta-
twita jg - miedzy instytucjami kole-
jowymi panstw cztonkowskich w tym
zakresie.
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WSTEP

1. W ostatnich latach natezenie transportu w Unii Europejskiej
znacznie wzrosto, a wzrost natezenia transportu towarowego
w latach 1995-2007 przewyzszat wzrost PKB (zob. schemat 1).

2. Sytuacja ta ma trwac¢ do roku 2020, a wedtug ostatnich prze-
widywan zwiekszony przewéz towardw odbywad sie bedzie
gtéwnie drogg lagdowa i morska (zob. schemat 2), podczas gdy
wiekszo$¢ ruchu pasazerskiego przybierze forme osobowego
ruchu samochodowego (zob. schemat 3). Koleje europejskie
maja tylko niewielki udziat w przewidywanym wzroscie; w rze-
czywistosci oczekuje sie spadku ich relatywnego udziatu
w rynku transportowym jako catosci.

SCHEMAT 1
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Zrédto: EU Energy and Transport in Figures: Statistical Pocketbook 2009 (Energia i transport w UE w liczbach: przewodnik
statystyczny 2009) (DG ds. Energii i Transportu).
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3. Komisja okreslita trzy istotne przeszkody w rozwoju silnego
i konkurencyjnego europejskiego transportu kolejowego:

o infrastruktura kolejowa nie jest odpowiednio przystosowa-
na do Swiadczenia ustug transeuropejskich, w szczegdlno-
$ci brakuje potagczen miedzy krajowymi sieciami kolejowy-
mi (zwtaszcza w punktach granicznych), na waznych osiach
tworza sie waskie gardta, a wiekszo$¢ bedacej obecnie
w uzytku infrastruktury kolejowej w Europie jest kilkudzie-
siecioletnia (a niektére elementy nawet stuletnie), co ozna-
cza koniecznos$¢ ich wymiany lub modernizacji;

o europejska sie¢ kolejowa to zlepek krajowych sieci kole-
jowych, ktore rozwijaty sie w przesztosci na potrzeby we-
wnetrzne. Kazda z nich charakteryzuje sie podobnymi, ale
nie identycznymi, krajowymi rozwigzaniami technicznymi
i operacyjnymi oraz procedurami administracyjnymi, co
oznacza koniecznos$¢ uwzglednienia problemu interope-
racyjnosci, oraz

o ustugi kolejowe w Europie Swiadczone byty w przesztosci
tylko w ramach rynkéw krajowych; konkurencyjny rynek
ustug transeuropejskich musi dopiero powstac.
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1000
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Zrédto: Keep Europe Moving, ASSESS, DG ds. Transportu i Energii, zatacznik Il, s. 35, 36.
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4. Interwencje UE dotyczace kolei w Europie obejmujg dwa instru-
menty polityki - z jednej strony dziatania legislacyjne majace
na celu otwarcie europejskiego rynku kolejowego oraz wspie-
ranie interoperacyjnosci (a takze bezpieczenstwa kolei i praw
pasazerdw), a z drugiej strony wspotfinansowanie nowej i mo-
dernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej (zob. schemat 4).
Ogélny postep zalezy od wypracowania jak najwiekszego efek-
tu synergii miedzy tymi instrumentami; na przyktad nowo wy-
budowana transgraniczna infrastruktura kolejowa moze nie by¢
w petni wykorzystana, jezeli rynek ustug transeuropejskich nie
zostanie odpowiednio rozwiniety.

SCHEMAT 3
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Zrédto: Keep Europe Moving, ASSESS, DG ds. Transportu i Energii, zatacznik Il, s. 35, 36.
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DZIALANIA LEGISLACYJNE NA POZIOMIE UE

RYNEK, INTEROPERACYJNOSC | BEZPIECZENSTWO

5. Przepisy UE w 1991 r." wymagaty, by zintegrowane przedsie- ' Dyrektywa Rady 91/440/EWG
biorstwa kolejowe byty podzielone na krajowych zarzadcéw z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie
infrastruktury kolejowej (Z1) oraz przewoznikéw kolejowych rozwoju kolei wspdlnotowych
(PK). Wymagaty one takze, aby powotane zostaty krajowe or- (Dz.U. L 237 224.8.1991, 5. 25).

gany regulujace przemyst kolejowy w celu nadzorowania rynku
kolejowego na poziomie krajowym.

6. o0d2001r. dyrektywy UE zostaty scalone w tak zwane pakiety
kolejowe obejmujace kwestie otwarcia rynku, interoperacyjno-
$ci i bezpieczenstwa (zob. schemat 4 podsumowujacy instru-
menty legislacyjne UE oraz zatqcznik | przedstawiajacy szcze-
gotowe odniesienia do nich). Pakiety te zostaty transponowane
do przepiséw krajowych i wdrozone w panstwach cztonkow-
skich.

7. Wspélne standardy techniczne zostaty sformalizowane na po-
ziomie UE za pomoca ,technicznych specyfikacji interoperacyj-
nosci” (TSI), ktére obejmuja miedzy innymi standardy dotyczace
europejskiego systemu zarzgdzania ruchem kolejowym (ERTMS)
(zob. ramka 1). Zadanie opracowania TSI zostato przez Komisje
powierzone Europejskiej Agencji Kolejowej (zob. zatqcznik Il
dotyczacy podsumowania opublikowanych TSI).

System ERTMS ma przyczynic sie do stworzenia dziatajacego bez zaktécen europejskiego systemu kole-
jowego, zastepujacego rézne krajowe systemy sterowania w Europie. Ma on réwniez utatwic transport
kolejowy na liniach kolejowych duzych predkosci, umozliwi¢ zwiekszona przepustowos¢ na liniach kole-
jowych oraz poprawic¢ bezpieczenstwo. Kilka decyzji Komisji, w tym decyzja dotyczaca planu wdrozenia
ERTMS?, wymaga, aby nowo budowane linie byty wyposazone w system ERTMS oraz by wyznaczone
korytarze zostaty w niego wyposazone w okreslonym terminie. Na wsparcie finansowe przyjmowania
systemu ERTMS przez przewoznikéw kolejowych i zarzadcow infrastruktury przeznaczono 500 min euro
z tagcznego budzetu TEN-T wynoszacego 8 mld euro w okresie 2007-2013.

2 Decyzja Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniajaca decyzje 2006/679/WE w odniesieniu do wdrazania technicznej

specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych (Dz.U. L 194 z 25.7.2009, s. 60).
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10.

SiE¢ TEN-T ORAZ PROJEKTY PRIORYTETOWE

Traktat stanowi, ze UE sprzyja wzajemnym potaczeniom oraz
interoperacyjnosci sieci krajowych®. Transeuropejska sie¢ trans-
portowa (TEN-T) wyznacza gtéwne osie transportowe, w ramach
ktérych europejskie wsparcie finansowe kierowane jest na in-
frastrukture kolejowa.

Szczegdlnie istotne sg projekty priorytetowe, okreslone na
spotkaniu Rady Europejskiej w Essen w 1993 r., ktorych zada-
niem jest dalsza koncentracja inwestycji UE na najwazniejszych
osiach. Od 2004 r. lista projektéw priorytetowych wydtuzyta sie
do 30 pozycji (z ktérych 19 odnosi sie do transportu kolejo-
wego), uwzglednionych w wytycznych TEN-T* Lista ta zostata
sporzadzona na podstawie zalecen grupy wysokiego szczebla,
ktorej przewodniczyt komisarz Karel Van Miert (zob. schemat 5
dotyczacy podsumowania gtéwnych etapéw rozwoju sieci TE-
N-T i projektéow priorytetowych oraz zatqgcznik Ill zawierajacy
liste projektéw priorytetowych). Ramka 2 przedstawia zZrodta
finansowania projektéw priorytetowych.

W 2009 r. Komisja rozpoczeta szeroko zakrojony przeglad poli-
tyki TEN-T, w ramach ktédrego analizowano przyszte polityczne
i gospodarcze wyzwania, takie jak osiggniecie celow zwiaza-
nych ze zmianami klimatu, dalszy wzrost gospodarczy, sp6éjnosc
gospodarcza i spoteczna, a takze wzmocnienie roli Europy na
ptaszczyznie miedzynarodowej*. Komisja przedtozyta opcje roz-
woju TEN-T w przysztosci, zzamiarem przygotowania gtbwnego
wniosku legislacyjnego uwzgledniajacego zmiane wytycznych
TEN-T.

3 Traktat ustanawiajacy Wspdlnote
Europejska (1992), art. 154. Sieci
transeuropejskie istniejg w obszarze
transportu, telekomunikacji i energii.

4 Decyzja nr 884/2004/WE
Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 .
zmieniajaca decyzje nr 1692/96/WE
w sprawie wspolnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej
(Dz.U.L 167 230.4.2004, s. 1).

5 Zielona ksiega — TEN-T: Przeglad
polityki: W kierunku lepiej
zintegrowanej transeuropejskiej
sieci transportowej w stuzbie
wspolnej polityki transportowe;j,
COM(2009) 44 wersja ostateczna
24.2.2009.

Zgodnie z ostatnimi szacunkami do 2007 r. w projekty priorytetowe zainwestowano 126,35 mld euro.
Oczekuje sie, ze w latach 2007-2013 zainwestowanych zostanie 154 mld euro, a po tym okresie kolejne
119 mld euro. 66% tacznej kwoty zainwestowanej w projekty priorytetowe w latach 1996-2013 pochodzi

z krajowych budzetéw panstw cztonkowskich (zob. tabela 1).
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1994 Grupa przedstawicieli gtéw panstw i szeféw rzadéw zapro-
ponowata liste 14 projektéw stanowigcych przedmiot wspdlnego
zainteresowania (10 odnosito sie do infrastruktury kolejowej).
Tzw. projekty Essen zostaty ujete w pierwszych oficjalnych wy-
tycznych TEN-T.

2001 Komisja wydata biata ksiege w sprawie europejskiej polityki
transportowej do 2010 r., w ktérej zwrdcita szczegélng uwage na
koniecznos¢ rewitalizacji kolei.

2004 Na podstawie propozycji panstw cztonkowskich i krajow
przystepujacych grupa wysokiego szczebla wystosowata zale-
cenia dotyczace projektow stanowigcych przedmiot wspélnego
zainteresowania w ramach sieci TEN-T do 2020 r. 30 tzw. projek-
téw priorytetowych (19 odnosito sie do infrastruktury kolejowej)
zostato formalnie zatwierdzonych przez Rade.

2005 W zmienionej strategii lizbonskiej podkreslono znaczenie
infrastruktury transportowej dla strategicznego rozwoju Euro-
py, ktadac nacisk na potrzebe skutecznego przystosowania do
wzrastajgcego globalnego i wewnatrzeuropejskiego przeptywu
towardw, oraz uwzglednienia kwestii Srodowiskowych i wsparcia
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

2006 Zmienione wytyczne TEN-T weszty w zycie, wprowadzajac
mozliwo$¢ 30% wspotfinansowania punktéw granicznych
i zapewniajac mianowanie koordynatoréw.

2009 Komisja przeprowadzita oficjalne konsultacje z zaintere-
sowanymi stronami na temat podstaw lepiej zintegrowanej sieci
TEN-T oraz potencjalnego charakteru przysztych projektéw prio-
rytetowych. Omawiane kwestie obejmowaty definicje podstawo-
wych sieci i rozwdj inteligentnych systemoéw transportowych.

2010 Komisja ma opublikowac biata ksiege dotyczaca sieci
TEN-T.

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?



WSPOLFINANSOWANIE PRZEZ UE INFRASTRUKTURY
KOLEJOWE)J
11. Zrodta finansowania 30 projektow priorytetowych (z wyjatkiem 6 Art. 17 rozporzadzenia (WE)
Galileo), w tym dotyczacych transportu kolejowego, zostaty nr 680/2007 Parlamentu
podsumowane w tabeli 1°. Europejskiego i Rady z dnia
20 czerwca 2007 r. ustanawiajace
ogolne zasady przyznawania
pomocy finansowej Wspdlnoty
12. odcinki infrastruktury kolejowej wspoétfinansowane przez UE w zakresie transeuropejskich sieci
w ramach TEN-T oraz polityki spdjnosci zostaty wybrane na transportowych i energetycznych
podstawie krajowych propozycji i sa realizowane przez wtadze (Dz.U.L 1622 22.2.2007,s.1).
krajowe. W odniesieniu do tych dwéch Zrédet finansowania Co dwa lata Komisja przedstawia
w Komisji obowigzuja inne procedury wyboru i udzielenia sprawozdanie z dziatar
zamoéwien. podejmowanych w ramach TEN-T.
Sprawozdanie z maja 2008 r.
zawierato ogdlnie rzetelny opis
éwczesnej sytuacji, jednakze
w trakcie kontroli stwierdzono,
Ze w sprawozdaniu tym znajduja
sie niedoktadne dane dotyczace
inwestycji z przesztosci.
1996-1999 | 2000-2006 | 2007-2013 Oaélem %
(i) UE5 UE-27 UE-27 9 °
TEN-T 1,35 2,80 5,40 9,55 3%
Dotagje UE Fundusz Spéjnosci 3,83 7,00 12,30 23,13 8%
ERDF 1,46 4,81 4,70 10,97 4%
EBI 9,78 16,10 25,00 50,88 18%
Inne Zrédta (krajowe) 16,23 63,00 106,60 185,83 66%
Ogdtem inwestycje w projekty priorytetowe TEN-T 32,65 93,70 154,00 280,35 100%

Trybunat odnotowat réznice w ogélnych inwestycjach w okresie 2007-2013 w wysokosci 154 mld euro w stosunku
do 151 mld euro podanych w sprawozdaniu z postepéw w realizacji projektéw priorytetowych TEN-T.

Zrédto: TEN-T Funding in Figures (Dane dotyczace finansowania TEN-T), strona internetowa DG ds. Transportu
i Energii: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf
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13.

14.

W ramach polityki TEN-T UE wspoéitfinansuje badania i roboty
(zob. tabela 2 dotyczaca maksymalnych wskaznikéw wspodt-
finansowania). Projekty wspétfinansowane w zakresie robét
z reguty obejmuja budowe niektérych czesci lub elementow
technicznych odcinkéw projektéw priorytetowych. Projekty
sq wybierane na zasadzie konkurencyjnosci w wyniku oceny
wnioskéw ztozonych przez wtadze panstw cztonkowskich. Pro-
cedura oceny wnioskéw konczy sie sporzagdzeniem rankingu
projektéw, a wsparcie UE jest przyznawane na projekty, ktére
uzyskaty najlepsza ocene. Za polityke TEN-T odpowiada DG ds.
Mobilnosci i Transportu. Organizowanie procedury oceny jest
jednym z zadan przekazanych ostatnio Agencji Wykonawczej
TEN-T.

W ramach polityki spéjnosci wspoétfinansowanie UE jest dostep-
ne dla panstw cztonkowskich kwalifikujagcych sie do wsparcia z
Funduszu Spéjnosci’ i EFRR (zob. tabela 2 przedstawiajgca mak-
symalne wskazniki wspétfinansowania). DG ds. Polityki Regio-
nalnej jest odpowiedzialna za polityke spdjnosci. Wspotfinan-
sowanie na projekty Funduszy Spéjnosci® oraz duze projekty
w ramach EFRG? podlega zatwierdzeniu Komisji na podstawie
zasad obowigzujgacych w danym funduszu. Procedury zatwier-
dzania stosowane przez Komisje obejmuja sprawdzenie zgod-
nos$ci proponowanych projektéw z krajowymi i regionalnymi
strategiami oraz przeglad ich ogdélnej wykonalnosci i stopnia
przygotowania. Przepisy dotyczgce Funduszu Spdjnosci stano-
wia, ze srodki na transport powinny by¢ przydzielone na siec
TEN-T, w szczegdlnosci na projekty priorytetowe’.

7" Do 2004 r. wsparcie byto takze
dostepne w ramach ISPA dla krajow
kandydujacych. W momencie
przystapienia projekty te zostaty
przeksztatcone w projekty Funduszu
Spojnosci.

8 0d 2007 r. projekty o wartosci
ponizej 50 min euro sktadane do
wspotfinansowania w ramach
Funduszu Spdjnosci nie wymagaja

zatwierdzenia przez Komisje.

9 Definicja duzych projektow
wynika z wielkosci wsparcia
finansowego przeznaczonego na
projekty. W okresie programowania
2000-2006 definicja ta obejmuje
projekty, ,ktorych koszt catkowity
stuzacy do okreslenia wktadu
funduszy przekracza 50 min euro”.
(art. 25 rozporzadzenia Rady (WE)
nr 1260/1999 (Dz.U.L 161
226.6.1999, s. 1)). W celu uzyskania
dokfadniejszych informacji na ten-
temat zob. Sprawozdanie specjalne
nr 1/2008 dotyczace procedur
wstepnej analizy i oceny duzych
projektéw inwestycyjnych

z okreséw programowania
1994-1999 i 2000-2006.

19" Art. 3 rozporzadzenia Rady (WE)
nr 1164/94 (Dz.U. L 130z 25.5.1994,
s. 1), art. 3 ust. 1 rozporzadzenia
(WE) nr 1264/1999 (Dz.U. L 161
226.6.1999, s.57), art. 2 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia (WE) nr 1084/2006
(Dz.U.L210231.7.2006, s. 79)
stanowig, ze srodki na dziatania
zwigzane z transportem w ramach
Funduszu Spdjnosci s przydzielane
na projekty TEN-T, w szczegdlnosci
na projekty stanowiagce przedmiot
wspolnego zainteresowania,
okreslone w wytycznych TEN-T

w 2004 .
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2000-2006 2007-2013
Badania 50% 50%
ERTMS
0, 0,
+— | zes¢ przytorowa/poktadowa 10% 20%
=
™ | Transgraniczne odcinki projektow 10% 300
priorytetowych (20% od 2004 r.) ’
Pozostate odcinki projektow 10% 20%
priorytetowych (209% w przypadku waskich gardet) °
Fundusz Spéjnosci 85% 85%
g
& 75%
2 EFRR 75% (80% dla paristw cztonkowskich
E‘ kwalifikujacych sie do Funduszu Spéjnosci)

ISPA (do 2004 1.) 75% =

T Wskazniki wspétfinansowania maja zastosowanie tylko do kosztéw, ktére zostang uznane za kwalifikowalne zgodnie
z zasadami wsparcia UE.
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ZAKRES KONTROLI |
PODEJSCIE KONTROLNE

Kontrola objeta w szczegélnosci wspotfinansowanie przez UE in-
frastruktury kolejowej oraz jego skuteczno$¢ w poprawie funk-
cjonowania osi transeuropejskich. W trakcie kontroli Trybunat
skoncentrowat sie na czterech gtéwnych obszarach ryzyka,
tj. zbadat:

o czy projekty priorytetowe stanowity skuteczny mecha-
nizm pozwalajacy skoncentrowa¢ fundusze UE na gtéw-
nych osiach transeuropejskich, w szczegdélnosci, czy pro-
jekty te zostaty przygotowane na podstawie wykazanych
potrzeb w zakresie istniejgcych i przewidywanych ustug
kolejowych;

o czy wsparcie finansowe w ramach TEN-T i spéjnosci byto
skutecznie nakierowane na obszary priorytetowe oraz czy
procedury selekcji i zatwierdzania byty rzetelne;

o czy odcinki infrastruktury wspétfinansowane przez UE zo-
staty zbudowane zgodnie ze specyfikacjami oraz czy zosta-
ty nastepnie udostepnione do eksploatacji bez zbednych
opoéznien; oraz

o czy odcinki infrastruktury wspétfinansowane przez UE sg
wykorzystywane zgodnie z oczekiwaniami i z uwzglednie-
niem kontekstu osi transeuropejskich, w ramach ktérych
sie znajduja.

Zdjecie 2 - Pociag towarowy gotowy do odjazdu z Monachium do Werony przez stacje Brennersee

i o > y |

-

© Europejski Trybunat Obrachunkowy, luty 2009.
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16. Na potrzeby kontroli Trybunat przeanalizowat probe 21 od- "1 Zespotowi kontrolnemu

cinkéw wspoétfinansowanych przez UE w okresie 2000-2006 w wykonywaniu prac na miejscu
(14 finansowanych gtéwnie w ramach instrumentu finansowe- towarzyszyt niezalezny ekspert
go TEN-T i siedem w ramach polityki spéjnosci). Odcinki te przemystu kolejowego.

odnosza sie do o$miu projektéw priorytetowych okreslonych
w wytycznych TEN-T. Ogélnie préba objeta 8683 mlIn euro in-
westycji UE, co stanowi 77% wszystkich wspoétfinansowanych
przez UE inwestycji w zakresie oSmiu objetych proba projektéow
priorytetowych oraz 36% inwestycji pochodzacych z wszystkich
powigzanych Zrédet (dalsze szczegdéty dotyczace proby znajdu-
ja sie w zatqczniku IV, a definicje poje¢ uzytych w niniejszym
sprawozdaniu podano w ramce 3).

17. Prace w terenie prowadzone byty od pazdziernika 2008 r. do
maja 2009 r."", a dowody kontroli uzyskano na podstawie wy-
wiadéw z urzednikami panstw cztonkowskich, promotorami
projektéw i podmiotami zwigzanymi z przemystem kolejowym,
na podstawie przeglagdu dokumentacji bedacej w posiadaniu
Komisji, technicznych kwestionariuszy wypetnianych przez
instytucje panstwa cztonkowskiego oraz wizyt na miejscu
w panstwach cztonkowskich. Dane dotyczace funkcjonowania
transportu zostaty dostarczone przez krajowych zarzadcéw
infrastruktury.

18. Kontrola nie objeta mechanizméw nadzoru finansowego lub
technicznego wdrozonych w panstwach cztonkowskich.

O¢ kolejowa jest to linia kolejowa (lub ich zbiér), ktéra obejmuje dtugi dystans i zapewnia potaczenia
miedzy kilkoma istotnymi punktami handlowymi i/lub przemystowymi na danej trasie. Transeuropejskie
osie kolejowe obejmujg kilka panstw cztonkowskich.

Projekt priorytetowy dotyczy grupy odcinkow, z ktérych kazdy odnosi sie do potaczen miedzy kon-
kretnymi punktami handlowymi i/lub przemystowymi, ktére zostaty oficjalnie okreslone jako ,pro-
jekty stanowigce przedmiot wspélnego zainteresowania” w przepisach UE w 2004 r. (decyzja
nr 884/2004/WE - zob. schemat 5). Grupy odcinkéw w ramach projektéw priorytetowych, cho¢ czasem
okresla sie je jako osie, nie we wszystkich przypadkach sa ze soba powigzane.

Wspotfinansowany projekt odnosi sie do sprzetu lub infrastruktury znajdujacych sie na odcinku kole-
jowym bedacym czescia projektu priorytetowego, na ktéry zostato przyznane wsparcie UE.

Na przyktad projekt priorytetowy 1 obejmuje o$ kolejowg Berlin-Werona / Mediolan-Bolonia-Neapol-
Messyna—Palermo. W przypadku tego projektu priorytetowego Trybunat zbadat wspoétfinansowane przez
UE projekty dotyczace odcinkéw Berlin Dworzec Centralny, Norymberga-Ingolstadt, Kufstein-Innsbruck,
podstawowy tunel Brenner, Bolonia-Florencja, Rzym-Neapol i Messyna Patti.
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UWAGI

OKRESLENIE PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH
NA PODSTAWIE WYKAZANYCH POTRZEB

W ZAKRESIE ISTNIEJACYCH

| PRZEWIDYWANYCH UStUG KOLEJOWYCH

Bioragc pod uwage znaczenie projektdéw priorytetowych jako
mechanizmu wspétpracy i koncentracji zasobéw finansowych
Wspolnoty, istotne jest, aby byty one okreslone na podstawie
analizy faktycznych potrzeb w zakresie istniejacych i przewi-
dywanych ustug kolejowych.

Trybunat ocenit, czy procedura, na podstawie ktérej opracowa-
no liste projektéw priorytetowych w 2004 r., byta rzetelna.

WYKAZANO UCHYBIENIA W PROCEDURZE
OKRESLANIA PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH
W 2004 R.

Obecne i przyszte panstwa cztonkowskie przedtozyty grupie
wysokiego szczebla utworzonej w 2003 r."> sto wnioskéw do-
tyczacych poszczegdlnych projektéw i odcinkéw. Zostaty one
najpierw ocenione wedtug kryteriow preselekcji, a nastepnie
wedtug kryteriéw oceny ustalonych przez te grupe. Zalecenia
grupy miaty forme czterech list projektow priorytetowych obej-
mujacych 14 projektéw na etapie zakonczenia (gtéwnie pro-
jekty Essen), 18 projektéw, ktére miaty rozpoczac sie do 2010 r.,
cztery projekty dfugoterminowe oraz 15 innych projektow
istotnych w kontekscie spéjnosci terytorialnej. Zalecenia te
stanowity podstawe obrad Rady Europejskiej, gdy definiowata
ona liste 30 projektéw priorytetowych (z ktérych 19 odnosito
sie do kolei) w wytycznych TEN-T w 2004 r. Analiza Trybunatu
ujawnita istotne uchybienia w stosowaniu kryteriéw preselekcji
i oceny, okreslonych przez grupe:

o z braku klarownej definicji gtownych osi europejskich oce-
niajacy stwierdzili, ze mieli trudnos$ci ze spédjnym ocenia-
niem zalet lokalizacji proponowanych odcinkéw;

20

12 W skfad tej grupy wchodzili:
jeden przedstawiciel kazdego
panstwa cztonkowskiego, jeden
obserwator z kazdego panstwa
przystepujacego oraz jeden
obserwator z Europejskiego
Banku Inwestycyjnego.

Grupie przewodniczyt

komisarz Karel van Miert.
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o roéznice pod wzgledem liczby analiz oraz brak konsekwen- 13 Grupa wysokiego szczebla
cji w analizach przedstawionych na poparcie rentownosci W sprawie transeuropejskiej sieci
proponowanych odcinkéw i korzysci spoteczno-ekonomicz- transportowej, sprawozdanie
nych oznaczaty, ze oceniajacy mieli trudnosci z poréwna- 723 czerwca 2003 t., 5. 49.

niem zalet proponowanych projektéw; oraz

o we wnioskach projektowych znajdowaty sie niewystarczaja-
ceiniespdjne informacje dotyczace oczekiwanej europej-
skiej wartosci dodanej projektéw, w szczegdlnosci oczeki-
wanego stopnia natezenia ruchu transeuropejskiego.

PROJEKTY PRIORYTETOWE NIE STANOWIA
OSTATECZNYCH OPISOW GLOWNYCH
TRANSEUROPEJSKICH OSI KOLEJOWYCH

22. Chociaz miedzy projektami priorytetowymi a gtéwnymi transeu-
ropejskimi osiami kolejowymi okreslonymi przez sektor moga
istnie¢ znaczne podobienstwa, same projekty priorytetowe nie
moga by¢ traktowane jako ostateczne opisy tych osi. Przedsta-
wione ponizej uwagi potwierdzaja ten poglad:

0 prace grupy wysokiego szczebla nie rozpoczety sie od ana-
lizy obecnego i przewidywanego natezenia ruchu na gtéow-
nych osiach, a grupa odnotowata to uchybienie w swoim
sprawozdaniu: grupa nie miata czasu, aby zidentyfikowac
gtéwne osie... [oraz]... projekty priorytetowe dajg ogdlny
obraz prawdopodobnego rozmieszczenia tych osi'?;

PRZYKLADY KORYTARZY ERTMS NIEODPOWIADAJACYCH
PROJEKTOM PRIORYTETOWYM

Korytarz B ERTMS, ktéry przecina Niemcy na osi pétnoc—potudnie, nie odpowiada projektowi priory-
tetowemu miedzy Hanowerem a Monachium;

Korytarz D ERTMS miedzy Barcelong a Walencja tylko czesciowo odpowiada projektowi priorytetowe-
mu;

Korytarz F ERTMS, ktéry przecina Niemcy i Polske w kierunku wschéd-zachéd nie odpowiada zadnemu
projektowi priorytetowemu. Wtadze polskie potozyty wiekszy nacisk na 0$ wschéd-zachdéd, inwestujac
w nig do tej pory 528 mln euro w poréwnaniu z 449 mln euro zainwestowanymi w projekt priorytetowy 23
na osi pétnoc-potudnie.
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o w kolejnym podejsciu do okreslenia transeuropejskich ko-
rytarzy kolejowych, ktére majg by¢ priorytetem, jezeli cho-
dzi o rozmieszczenie ERTMS [firmowanego przez wyznaczo-
nego przez Komisje koordynatora Karela Vincka (zob.
pkt 26)], osiagnieto szeroki konsensus w sektorze kolejowym
i zatwierdzono szes¢ takich korytarzy w 2008 r.’* Zauwazo-
no, ze nie wszystkie sze$¢ korytarzy uzgodnionych wspél-
nie na poziomie sektora w petni odpowiada trasom projek-
tow priorytetowych (zob. ramka 4);

o potaczenia z niektérymi waznymi portami morskimi nie
sg uwzglednione w projektach priorytetowych, w tym
z Marsyliag, Rostockiem, Bremerhaven i Hawrem; inne istotne
porty, takie jak Gioia Tauro, znajdujag sie w poblizu odcin-
ka projektu priorytetowego, ale potagczenia z nim nie sg
uwzglednione w projektach priorytetowych; oraz

o projekty priorytetowe nie zawsze odpowiadaja osiom
transeuropejskim okreslonym przez organizacje sektora
kolejowego.

Wyeliminowanie tych uchybien przyniostoby poprawe w okre-
$laniu projektéw priorytetowych, co mogtoby dodatkowo
wzmocni¢ koordynacje i koncentracje zasobéw finansowych
UE.

W swoim sprawozdaniu z 2003 r. grupa wysokiego szczebla
wezwata Komisje do poprawy analiz transeuropejskiego na-
tezenia ruchu, tak aby w przysztosci stanowity one podstawy
przegladoéw list projektow priorytetowych'™. W 2009 r. Komi-
sja rozpoczeta debate na temat przysztosci transeuropejskiej
polityki transportowej. Podczas tej debaty uznano potrzebe
dopracowania pojec¢ stanowigcych podstawe transeuropejskiej
sieci kolejowej oraz zasugerowata, iz przy ustalaniu priorytetéw
inwestycyjnych nalezy kierowa¢ sie jasniejszymi wytycznymi's.
Komisja stwierdzita rowniez, ze na rozwdj transeuropejskiego
kolejowego transportu towarowego pozytywnie wptynetoby
okreslenie korytarzy przeznaczonych wytacznie do tego celu
na podstawie analiz rynku'’.

1% Protokét ustalen miedzy
Komisjg Europejska a europejskimi
organizacjami kolejowymi

(CER - UIC - UNIFE - EIM - GSM-R
Industry Group - ERFA) dotyczacy
wzmocnienia wspotpracy na rzecz
szybszego rozmieszczenia ERTMS,
lipiec 2008.

15 Grupa wysokiego szczebla

w sprawie transeuropejskiej sieci
transportowej, sprawozdanie, czes¢
6.4.3. pkt 11, 27 czerwca 2003 .,
Bruksela.

16 COM(2009) 279 wersja ostateczna,
Komunikat Komisji: Zréwnowazona
przysztos¢ transportu: w kierunku
zintegrowanego, zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego
uzytkownikowi systemu, Bruksela,
17 czerwca 2009 .

7 COM(2008) 852 wersja
ostateczna, Wniosek dotyczacy
rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady sprawie
europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny
transport towarowy, Bruksela,

11 grudnia 2008 .
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25.

26.

27.

UKIERUNKOWANIE, WYBOR | ZATWIERDZENIE
WSPARCIA FINANSOWEGO UE

Ukierunkowanie inwestycji UE jest istotne, gdyz:

o potrzeby finansowe w zakresie projektéw priorytetowych
sg znaczne, a finansowanie z innych zZrédet jest znikome;
oraz

o projekty priorytetowe maja wymiar transeuropejski, ktory
moze wykracza¢ poza interesy krajowe.

Przepisy UE okreslajg eliminacje waskich gardet oraz uzu-
petnienie brakujacych potaczen (w szczegdlnosci odcinkéw
transgranicznych) jako priorytety sieci transeuropejskiej's.
W sprawozdaniu specjalnym opublikowanym w 2005 r. Trybunat
odnotowat, ze pomoc finansowa w zakresie TEN-T jest przyzna-
wana w sposob zbyt fragmentaryczny i nie jest dostatecznie
skoncentrowana na projektach transgranicznych (lub odcinkach
projektow). Dlatego tez TEN-T nie moze w petni osiggna¢ war-
tosci dodanej w wymiarze europejskim'. Od czasu poczynienia
tych uwag miaty miejsce istotne zmiany:

o aktualizacja rozporzadzenia w sprawie TEN-T, ktére mie-
dzy innymi wprowadza mozliwos¢ uzyskania dotacji TEN-T
na odcinki transgraniczne do wysokos$ci maksymalnie 30%
kosztow kwalifikowalnych; oraz

o wlipcu 2005 r. Komisja wyznaczyta szesciu koordynatorow?°
w celu utatwienia skoordynowanej realizacji niektérych
projektéw, w szczegdlnosci projektédw transgranicznych lub
czesci projektow transgranicznych?' (zob. zatqcznik V).

Na potrzeby niniejszego sprawozdania Trybunat uwzglednit te
zmiany i w szczegdlnos$ci zbadat:

o koncentracje wspoétfinansowania TEN-T na odcinkach trans-
granicznych oraz dotychczasowy postep w tym zakresie

w przypadku projektéow priorytetowych objetych préba;

o role koordynatoréw wyznaczonych przez Komisje;

23

18 Zob. decyzja nr 884/2004/WE

i rozporzadzenie (WE) nr 680/2007.
Ponadto w odpowiedziach na
komunikat Komisji,Reformowanie
budzetu, zmienianie Europy’,
Trybunat podkreslit, ze wydatki
majace skutki transgraniczne lub
bedace przedmiotem wspélnego
zainteresowania sg bardziej
uzasadnione, jezeli chodzi

o podejmowanie dziatan przez UE
niz wydatki majace ograniczone

skutki geograficzne.

19 Sprawozdanie specjalne
nr 6/2005 dotyczace
transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T) wraz
z odpowiedziami Komisji.

20 Nastepnie Komisja zaktualizowata
te liste w 2007, 2009 2010 .

21 Art. 17a decyzji nr 1692/96/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U.L 22829.9.1996, s. 1).
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o jakos¢ dostepnych analiz majacych poméc skierowac po-
moc na waskie gardta na osiach transeuropejskich; oraz

o czy procedury zatwierdzania w ramach Funduszu Spéjno-
$ci (i duzych projektéw EFRR) sq wystarczajgco solidne, by
umozliwia¢ wykrywanie uchybien w okreslaniu i przygoto-
waniu projektéw oraz w jakim stopniu zmiany w procedu-
rach selekcji w ramach TEN-T byty efektem uwzglednienia
uchybien stwierdzonych przez Trybunat w jego poprzednim
sprawozdaniu.

KONCENTRACJA WSPOLFINANSOWANIA TEN-T
NA PUNKTACH GRANICZNYCH POPRAWILA SIE
OD 2006 R., ALE WCIAZ WIELE MOZNA W TYM
ZAKRESIE OSIAGNAC

28. stopien koncentracji inwestycji obejmujacych fundusze TEN-T
na punktach granicznych zwiekszyt sie znacznie w okresie pro-
gramowania 2007-2013 w porédwnaniu z okresem 2000-2006.
Inwestycje w punkty graniczne stanowity 37% inwestycji TEN-T
w latach 2000-2006, a przydziat na lata 2007-2013 ma wynies$¢
71%. Chociaz nie ma bezposrednich dowoddéw pozwalajgcych
ponad wszelka watpliwos¢ wykazac ich wptyw na te poprawe,
wzrost wskaznikéw wspoétfinansowania TEN-T z 10% do 30% dla
odcinkéw transgranicznych oraz dziatania koordynatoréw za-
checajace panstwa cztonkowskie do sktadania wnioskéw obej-
mujacych odcinki transgraniczne stanowity istotne czynniki
w tym okresie.

29. Zgodnie z poprzednim ustaleniem Trybunatu i zgodnie z wnio-
skami projektowymi ztozonymi przez panstwa cztonkowskie,
14 odcinkéw bedacych przedmiotem niniejszej kontroli,
wspoétfinansowanych w ramach TEN-T i zatwierdzonych przed
2006 r., i tak zostatoby realizowanych, cho¢ z pewnymi zmiana-
mi lub przy dodatkowym ryzyku. Natomiast w przypadku wnio-
sku dotyczacego istotnego projektu zatwierdzonego w okresie
2007-2013 (tunel podstawowy Brenner) stwierdzono, ze nie
bytby on kontynuowany bez wsparcia UE.

30. Dla kwalifikujgcych sie panstw cztonkowskich na rozwdj in-
frastruktury kolejowej dostepne sa takze Srodki z Funduszu
Spojnosci i EFRR (na siedem z 21 skontrolowanych odcinkéw
przeznaczono $rodki z tych Zrédet); na przyktad w Hiszpanii
wszystkie wydatki z Funduszu Spdéjnosci na infrastrukture kole-
jowa w okresie 2000-2006 byty skoncentrowane na projektach
priorytetowych. Jednakze nie ma formalnego wymogu kiero-
wania inwestycji w ramach Funduszu Spéjnosci w pierwszej
kolejnosci do punktéw granicznych.
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31.

TABELA 3
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Dokonanie postepow w zakresie rozwoju infrastruktury w punk-
tach granicznych stanowi wyzwanie zaré6wno pod wzgledem
politycznym, jak i technicznym. Czesto konieczne sg dtugie
negocjacje miedzy sasiadujgcymi panstwami cztonkowskimi
oparte na konferencjach miedzyrzadowych poprzedzajacych
podpisanie dwustronnych porozumien i zwykle niezbedne jest
zawarcie oficjalnych uméw. Ogdélny przeglad stanu rozwoju
13 punktéw granicznych w ramach projektéw priorytetowych
objetych préba ujawnit, ze wcigz wiele pozostaje do zrobienia,
a ukonczenie tych odcinkéw wciaz wymaga znacznych nakta-
doéw pracy (zob. tabela 3).

Projekt
priorytetowy 1

Projekt
priorytetowy 2

Projekt
priorytetowy 3
Projekt

priorytetowy 6

Projekt
priorytetowy 17

Projekt
priorytetowy 23

Projekt
priorytetowy 24

Niemcy—Austria
Austria—Wtochy
Niemcy—Belgia
Niderlandy—Belgia
Francja—Hiszpania
Francja—Hiszpania
Francja—Wtochy
Francja—Niemcy
Niemcy—Austria
Austria—Stowacja
Polska—Stowacja

Niderlandy—Niemcy

Niemcy—Francja

Miejsce Namiejscu | W budowie

Monachium—Kufstein

Tunel Brenner

Akwizgran—Diiren—Kolonia v
Rotterdam—Antwerpia v

Dax-Vittoria

Perpignan—Figueras v

Lyon—Turyn

Most Kehl

Miihldorf-Freilassing

Wieden—Bratystawa

Bielsko Biata—Zwardon

Zevenaar—Emerich v

Miluza

Studium/
etap przy-
gotowawczy

v

v

Nie
rozpoczeto
planowania



KOORDYNATORZY MIELI POZYTYWNY WPLYW
NA KONCENTRACJE INWESTYCJI | ULATWIENIE
ROZWOJU PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH

32. Koordynatorzy mieli pozytywny wptyw na ukierunkowanie in-
westycji UE, w szczegdlnosci poprzez:

o utatwienie kontaktéw miedzy zainteresowanymi stronami
w celu przyspieszenia rozwoju problematycznych odcinkéw
projektédw priorytetowych, w szczegdlnosci gdy konieczne
okazywato sie uzgodnienie klarownej wspdlnej wizji do-
celowego rynku transportu kolejowego oraz specyfikacji
wymaganych zmian?? infrastruktury [np. porozumienie mie-
dzy wtadzami francuskimi i hiszpanskimi dotyczace $réd-
ziemnomorskiego odcinka projektu priorytetowego 3?3 oraz
platforma korytarza Brenner (zob. ramka 5)1;

0 uzmystowienie panstwom cztonkowskim znaczenia zgto-
szonych do finansowania UE poszczegdlnych odcinkéw (np.
jezeli chodzi o korytarz Brenner w ramach projektu priory-
tetowego 1 oraz waskich gardet i odcinkdéw transgranicz-
nych w Stuttgarcie oraz miedzy Monachium i Freilassing
w ramach projektu priorytetowego 17), i podkreslenie, ze
inne odcinki, np. te obejmujace infrastrukture stacji ko-
lejowych, niezwigzang bezposrednio z funkcjonowaniem
pociagdéw, nie bytyby pozytywnie rozpatrzone; oraz

o zachecanie do wspotpracy miedzy wtadzami kolejowymi
w panstwach cztonkowskich w zakresie poprawy funkcjo-
nowania transportu oraz rozwigzywania probleméw ope-
racyjnych i innych na istniejacych korytarzach [takich jak
IQC (zob. ramka 14), techniczna grupa robocza w ramach
projektu priorytetowego 6 oraz korytarze ERTMS].

PLATFORMA KORYTARZA BRENNER

22 Stanowisko europejskich
koordynatoréw ds. transportu:
Karela Van Mierta, Etienne’a
Davignona, Carlo Secchiego,
Laurensa Jana Brinkhorsta, Pétera
Balazsa, Karli Peijs, Luisa Valente De
Oliveiry, Pavela Telicki, Karela Vincka,
dotyczace przysztosci polityki TEN-T,
Bruksela, 6 pazdziernika 2009 r.

2 Sprawozdanie roczne
europejskiego koordynatora,
Etienne’a Davignona, PP nr 3,
03 szybkich linii kolejowych

z potudniowej do zachodniej
Europy, Bruksela, sierpier 2009.

Karel Van Miert, 6wczesny koordynator, przyczynit sie do utworzenia platformy korytarza Brenner,
utatwiajac wspotprace miedzy zainteresowanymi stronami z Wtoch, Austrii i Niemiec. Platforma ta, oparta
na wynikach wczesniejszej wspoétpracy, stanowita podstawe do osiggniecia porozumienia co do celéw
i specyfikacji projektu proponowanych zmian infrastruktury (w tym podstawowego tunelu Brenner).
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IDENTYFIKACJA WASKICH GARDEL MOZE BYC
LEPSZA

33. Dokfadnai wiarygodna analiza jest niezbedna do zidentyfiko-
wania waskich gardet na odcinkach projektéw priorytetowych,
a co za tym idzie, jest kluczowym czynnikiem uwzglednianym
przy ustalaniu priorytetéw w zakresie inwestycji UE. Jednak-
ze solidna empiryczna analiza waskich gardet na kluczowych
osiach transeuropejskich nie jest dostepna, a Komisja polega
gtéwnie na analizach panstw cztonkowskich uzupetnionych
w ostatnich latach informacjami dotyczacymi waskich gardet,
zgromadzonymi przez koordynatoréw.

W PROCEDURACH WYBORU | ZATWIERDZANIA
W KOMISJI WYSTAPILY NIEDOCIAGNIECIA

W RAMACH FuNDUSzU SPOIJNOSCI ZATWIERDZANO PROJEKTY,
KTORE NIE ZOSTALY GRUNTOWNIE PRZYGOTOWANE

34. Trybunat zbadat, czy procedury zatwierdzania projektéw in-
frastruktury kolejowej sktadanych do wspétfinansowania
w ramach Funduszu Spéjnosci oraz duzych projektéw w ramach
EFRR s3 wystarczajaco solidne, aby méc zidentyfikowa¢ uchy-
bienia w okreslaniu i przygotowywaniu projektow.
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35. w przypadku projektéw infrastruktury kolejowej wspétfinan-
sowanych z Funduszu Spéjnosci Trybunat stwierdzit, Zze ocena
aspektow technicznych tych projektéw nie byta wystarczajaca.
W zbadanych przypadkach jedyny przeglad projektéw ztozo-
nych w ramach Funduszu Spdéjnosci polegat na tzw. konsulta-
cjach pomiedzy stuzbami, w ramach ktérych DG ds. Polityki
Regionalnej przekazata dokumenty projektowe do innych stuzb
Komisji w celu uzyskania opinii. Jednakze przeglad dokumen-
tacji Komisji ujawnit, ze nie ma dowoddéw na to, iz opinia ta
byta oparta na wnikliwym przegladzie technicznym. Poniewaz
w procesie konsultacji nie uczestniczyli zewnetrzni eksperci
w dziedzinie infrastruktury kolejowej, wewnetrzne konsultacje
nie sa wystarczajagcym mechanizmem przegladu technicznego.
Ponadto niewiele uwagi poswiecono zapewnieniu wtasciwego
przygotowania projektéw. W przypadku projektu Madryt-Le-
vante DG ds. Polityki Regionalnej zwrécita sie o doradztwo do
Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI). Jednakze, pomi-
mo iz EBl wystosowat konkretne zastrzezenia co do stopnia
przygotowania projektu, projekt ten zostat zatwierdzony do
finansowania w ramach Funduszu Spdéjnosci. W projekcie tym
odnotowano nastepnie wzrost kosztéw o 89% w poréwnaniu
z kwota okreslong we wniosku projektowym (zob. ramka 8).
Trybunat stwierdza, ze procedura zatwierdzania duzych pro-
jektow ulegta zmianie od 2007 r.

PROCEDURY WYBORU PROJEKTOW W RAMACH TEN-T zosTAty
ZAKTUALIZOWANE, ALE WCIAZ ISTNIEJE MOZLIWOSC POPRAWY

36. Trybunat dokonat przegladu zmian w procedurach selekcji pro-
jektéw infrastruktury kolejowej sktadanych do wspétfinanso-
wania w ramach TEN-T, w szczegdlnosci w kontekscie elimino-
wania uchybien stwierdzonych przez Trybunat w poprzednich
sprawozdaniach.
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37. Wnastepstwie poprzednich zalecen Trybunatu?® nastapity zmia- 24 Sprawozdanie specjalne
ep pop y apity

ny w procedurach wyboru projektéw TEN-T, w szczegélnosci: nr 6/2005, pkt 35, 43 i 52-58.
o zaktualizowanie procedur oceny wnioskéw, zwtaszcza % Decyzja Komisji 2007/60/WE
uwzglednienie pomocy ekspertéow zewnetrznych; z dnia 26 pazdziernika
2006 r. ustanawiajgca Agencje
o wktad koordynatoréw w dostarczanie informacji kontek- Wykonawcza ds. Transeuropejskiej
stowych na temat sytuacji w terenie w zakresie projektow Sieci Transportowej zgodnie
priorytetowych; oraz zrozporzadzeniem Rady (WE)
nr 58/2003 (Dz.U. L 32 26.2.2007,
o przekazanie cze$ci zadan niedawno utworzonej Agencji 5. 88).

Wykonawczej TEN-T?%,

38. Niemniej jednak wcigz jest mozliwos¢ poprawy, jezeli chodzi
o wykorzystanie analizy kosztow i korzysci. Istotne jest, aby ana-
liza kosztéw i korzys$ci wraz z analiza srodowiskowga oraz spo-
teczno-ekonomiczng, pozwalata na poréwnanie zalet projektéw
w trakcie procedury wyboru. Przeglad dokumentéw dotycza-
cych wyboru projektéow ujawnit, ze w odniesieniu do analizy
kosztéw i korzysci proponowanych projektéw przedstawiano
tylko streszczenia informacji oraz ze w praktyce informacje
ujete w tych streszczeniach nie byty spdjne pod wzgledem za-
stosowanych zmiennych, poziomu szczegétowosci oraz zatozen,
na ktérych oparta byta analiza. Zatozenia w zakresie progno-
zowanego natezenia ruchu sa niezbednym elementem takiej
analizy. Chociaz podjeto pewne kroki, by zapewni¢ spdjnosc¢
zatozen dotyczacych natezenia ruchu (np. w odniesieniu do
tuneli alpejskich), byty to pojedyncze inicjatywy. Spéjny model
europejskiego natezenia ruchu kolejowego, ktéry mogtby stac
sie czescig ogdblnej polityki oraz wyboru projektoéw, jeszcze nie
powstat.
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39. w przypadku kazdego ze wspétfinansowanych odcinkéw ob-
jetych préba kontrolna Trybunat zbadat realizacje projektow
pod katem tego, czy infrastruktura ta powstata zgodnie ze spe-
cyfikacjami oraz czy nastepnie zostata oddana do uzytku bez
zbednych opdéznien. Analizie poddano takze kwestie wzrostu
kosztow projektu.

40. w zatqczniku VI przedstawiono stan wykorzystania 21 odcin-
kow wspdtfinansowanych przez UE, ktére byty przedmiotem
kontroli.

PLANOWANA INFRASTRUKTURA JEST
DOSTARCZANA ZGODNIE ZE SPECYFIKACJAMI

41. w przypadku 14 ukonczonych odcinkéw objetych préoba uzy-
skana infrastruktura techniczna byta zgodna ze specyfikacjami.
Uzasadnione zmiany do specyfikacji technicznych zostaty wpro-
wadzone ze wzgledu na okolicznosci, ktére pojawity sie pod-
czas budowy. W jednym przypadku pewne warunki techniczne
nie zostaty w petni przewidziane w specyfikacjach projektu
(zob. ramka 6).

Linia Norymberga-Ingoldstadt zostata zgodnie ze specyfikacjami zbudowana do uzytku mieszanego,
jednak podczas testow bezpieczenstwa okazato sie, ze z powodu probleméw dotyczacych cisnienia
powietrza, pociagi nie mogty sie mija¢ w tunelu. Linia ta jest aktualnie wykorzystywana tylko przez
pasazerskie pociagi duzych predkosci.
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42.

43.
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Pozostate pie¢ odcinkéw, ktore w momencie kontroli byty
w trakcie budowy, réwniez odpowiadato specyfikacjom. W przy-
padku dwéch dtugoterminowych odcinkédw tuneli alpejskich
[(Mont Cenis, Brenner (zob. zdjecie 5, s. 37)]. Charakter i za-
kres zmian do specyfikacji technicznych, ktérych dokonano na
etapie planowania i badania, s3 zgodne z tym, czego mozna
oczekiwa¢, biorgc pod uwage ztozony charakter tych odcinkéw.
Zmiany te maja na celu na przyktad uwzglednienie kwestii sro-
dowiskowych lub innych modyfikacji.

Trybunat odnotowat doswiadczenia zwigzane z projektem
wspieranym przez Komisje w celu utatwienia utworzenia sie-
ci do celéw rozpowszechniania wiedzy na temat zarzadzania
duzymi projektami infrastruktury w Europie i ich organizacji®s.
W wyniku tego projektu uzyskano uzyteczne wyniki w zakresie
rozwoju kontaktéw miedzy kierownikami projektéw i wymiany
praktycznej wiedzy, a zdobyte doswiadczenie moze stanowi¢
podstawe przysztych inicjatyw.

Miedzynarodowy odcinek Perpignan-Figueras (44 km

26 projekt Netlipse wspierany
w ramach ,Szdéstego programu
ramowego w dziedzinie
badan naukowych i rozwoju
technologicznego”
(www.netlipse.eu).

Zdjecie 3 - Nowe linie

dtugosci, w tym 8 km tunelu Perthus) pozwoli odpo- na miedzynarodowym odcinku

wiednio wyposazonym pociggom o szerokosci toréw

Perpignan-Fugueras

UIC podrézowac¢ miedzy Francja a Hiszpaniag bez za- wciaz nie sg wykorzystywane

trzymywania sie, co zapewni lepszy przeptyw w ruchu
towarowym i pasazerskim. Byto to jedyne partnerstwo
publiczno-prywatne w préobie kontrolnej, a wykonaw-
ca ukonczyt budowe infrastruktury pod koniec 2009 r.
Dzieki kompleksowemu i szczegétowemu przygotow-
aniu projekt ukoriczono mniej wiecej w wyznaczonym
terminie i w ramach budzetu. Jednakze, cho¢ linia jest
potaczona z siecig kolejowag w Perpignan, dotychczas
nie ma potaczenia po hiszpanskiej stronie w Figueras.
Prace miedzy Barcelona a Figueras majace na celu do-
stosowanie tego potaczenia do norm UIC sg w toku,
ale nie zostang ukonczone przed 2012 r. Dlatego tez
niemozliwe jest petne udostepnienie tego nowego
miedzynarodowego odcinka wczesniej niz co najmniej
dwa lata po jego ukonczeniu. Posrednie rozwigzanie

polegajace na zainstalowaniu trzeciego toru miedzy © Europejski Trybunat Obrachunkowy,

Girona a Figueras, aby umozliwi¢ korzystanie z tej
linii pociagom zaréwno z szerokos$cig toréw UIC,
jak i iberyjskim, moze zosta¢ ukonczone do kornca
2010 r., ale nowa linia w najlepszym razie bedzie wyko-
rzystywana tylko czesciowo.

marzec 2009.
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ODDANIE INFRASTRUKTURY DO UZYTKU NASTEPUJE
CZASEM Z OPOZNIENIEM

W momencie kontroli wszystkie poza dwoma z 14 ukoniczonych
odcinkéw zostato oddanych do uzytku. Jednakze w przypadku
jednego waznego odcinka transgranicznego [odcinka miedzy-
narodowego Perpignan-Figueras miedzy Francjg a Hiszpania
(zob. ramka 7 i zdjecie 3)], opdznienie w potaczeniu sasiaduja-
cych odcinkéw oznacza, ze pomimo ukonczenia infrastruktury,
nie jest on dostepny do uzytku.

WZROST’KOSZT()W DOTYCZYL WSZYSTKICH
ODCINKOW I WYNIKAL GLOWNIE Z PRZYCZYN
NIEPRZEWIDYWALNYCH

Wzrost kosztow projektéw odnotowano we wszystkich przypad-
kach (zob. ramka 8). Niemal zawsze koszty wzrosty z przyczyn
zwigzanych z nieprzewidywalnymi czynnikami, ktére pojawity
sie w trakcie budowy, takimi jak nieoczekiwanie trudne warunki
geograficzne, wymogi dotyczace ochrony $srodowiska, wymogi
bezpieczenstwa oraz drozsze niz przewidywano oferty wyko-
nawcow?’.

27 7 badan naukowych wynika, ze
megaprojekty sa przedsiewzigciami
bardzo ztozonymi, a wzrost
kosztéw i znaczne przekroczenie
poczatkowych budzetéw

zdarzajq sie bardzo czesto.
Faktycznie przekroczenie kosztow
rzeczywistych o 50%-100% jest
czeste, a nierzadko spotyka sie
takze przekroczenie powyzej 100%.
Flyberg B., Bruzelius N.

i Rothengatter W.: Megaprojects
and risk: An anatomy of ambition,
Cambridge University Press, 2003,
s. 44, Zob. takze Priemus H.,
Flyvbjerg B., Van Wee B.: Decision-
making on Mega-projects:
Cost-benefit Analysis, Planning and
Innovation, Edward Elgar Publishing
Ltd, 2008, ISBN 1845427378.

WZROST KOSZTOW ODNOTOWANY W PRZYPADKU ODCINKOW

OBJETYCH KONTROLA

Informacje o kosztach byty dostepne w przypadku 19 z 21 zbadanych odcinkéw. W przypadku 11 wzrost
kosztéw wyniést do 49%, w przypadku 6-miedzy 50% a 100%, a w 2 przypadkach byto to ponad 100%.
Ogodlnie méwiac, zakres wzrostu kosztow byt zgodny z tym odnotowanym w innych badaniach projek-
téw infrastruktury transportowej na duza skale. Wsr6d zbadanych odcinkéw na odcinku Warszawa-
Gdynia (finansowanym w ramach polityki spdjnosci) wystapit najwiekszy wzrost kosztéw — o0 166% -
z szacowanych we wniosku projektowym 475 min euro do 1265 min euro wedtug ostatnich szacunkéw

z listopada 2009 r.
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46. Projekty, ktore zostaty gruntownie i szczeg6étowo przygotowane
byty mniej narazone na wzrost kosztéw, na przyktad projekt
Perpignan-Figueras, ktéry zostat ukofczony w terminie i w ra-
mach budzetu (zob. ramka 7). Dla poréwnania projekty przygo-
towane z mniejsza starannoscia i szczeg6towoscia byty bardziej
narazone na ryzyko istotnego wzrostu kosztéw, np. odcinek
Madryt-Levante, co do ktérego swoje zastrzezenia wyrazit EBI,
do tej pory odnotowat wzrost kosztow o 89% (zob. pkt 35).

47. Wzrost kosztéw nie miat bezposredniego wptywu na budzet
UE, gdyz pomoc UE byta ograniczona do kwot przyznanych
na wstepnym etapie. Jednakze powinien on zosta¢ rozwazony
w $Swietle potrzeb inwestycyjnych o duzej skali, dotyczacych
projektéw priorytetowych oraz faktu, ze za coraz wazniejsze
uznaje sie przyciggniecie inwestowania sektora prywatnego.
Ryzyko wzrostu kosztow projektu moze zwiekszy¢ obawy do-
tyczace niskiej stopy zwrotu, a tym samym zniecheca¢ inwe-
storow z sektora prywatnego.

48. Aby uwzgledni¢ skomplikowany charakter projektéw oraz ry-
zyko wzrostu kosztéw, w przypadku niektérych projektéow (np.
tunel podstawowy Brenner) zatozono rezerwy na nieprzewi-
dziane wypadki majace ztagodzi¢ wptyw ewentualnego wzrostu
kosztow na ogdlny budzet.

49, Ustugi kolei duzych predkosci maja na celu obstuge rynku mie-
dzy istotnymi obszarami miejskimi i maja by¢ konkurencyjne
w stosunku do transportu drogowego lub powietrznego na
krotkich trasach, oferujgc niezawodne, wygodne, a przede
wszystkim szybkie potaczenia miedzy dwoma punktami.
W przypadku transportu towarowego rozumowanie jest od-
mienne: im dtuzsza podréz, tym wiekszy potencjat ma kolej,
aby by¢ konkurencyjng w stosunku do innych srodkéw trans-
portu, zwtaszcza transportu drogowego. Podrézowanie na dale-
kobieznych trasach transeuropejskich wigze sie z korzystaniem
z wiecej niz jednej sieci krajowej.
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50. W momencie gdy sie¢ ta jest ukonczona i oddana do uzytku,
stopien wykorzystania infrastruktury kolejowej zalezy od tego,
czy ustugi kolejowe beda funkcjonowaty zgodnie z zatozeniami.
Trybunat zbadat:

o czy funkcjonowanie transportu pokrywa sie z oczekiwania-
mi, z jednej strony na odcinkach przeznaczonych specjalnie
do ustug kolei pasazerskiej duzych predkosci, a z drugiej
strony na konwencjonalnych odcinkach towarowych lub
mieszanego uzytku; oraz

o w jakim zakresie ograniczenia systemowe wptywaja na
funkcjonowanie osi, w ramach ktérych znajduja sie wspot-
finansowane przez UE odcinki oraz jakie dziatania podjeto,
zeby te ograniczenia wyeliminowac.

51. w zatqczniku VI przedstawiono stan wykorzystania objetych
kontrolg odcinkéw wspétfinansowanych przez UE.

Zdjecie 4 - Pociag kolei pasazerskiej duzych predkosci AVE na stacji Chamartin przed odjazdem
na trase Madryt-Segowia-Valladolid, przejezdzajacy przez 28-kilometrowy tunel Guadarrama

© Europejski Trybunat Obrachunkowy, marzec 2009.
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FUNKCJONOWANIE NA ODCINKACH
PRZEZNACZONYCH DO UStUG KOLEI PASAZERSKIE)J
DUZYCH PREDKOSCI JEST ZGODNE

Z OCZEKIWANIAMI

52. Osiemz21 odcinkéw objetych kontrolg przyczynito sie do bu-
dowy nowych linii kolei duzych predkosci. W momencie kontro-
li wuzytku byto siedem z nich (zob. zdjecie 4). Ustugi kolejowe
funkcjonuja zgodnie z oczekiwaniami na szesciu z tych linii,
a problemy opd6zniajace uruchomienie petnych ustug kolejowych
na pozostatej linii zostaty niedawno rozwigzane (HSL Zuid). Pro-
motorzy projektéw z reguty zaktadali, ze projekty beda miaty
znaczny wptyw na rynki docelowe, a dostepne dane pokazuja,
ze faktyczne wyniki sg zgodne z tymi zatozeniami (zob. ram-
ka 9). Fakt, ze ta infrastruktura jest ukierunkowana na dobrze
okreslone i jednorodne ustugi oznacza, ze jej eksploatacji, po-
mimo duzego stopnia zaawansowania technicznego, nie kom-
plikuje konieczno$¢ dostosowania do mieszanego uzytku.

Odcinek LVE Madryt-Barcelona przyczynit sie do zredukowania czasu podrézy miedzy tymi dwoma
miastami z 6 godz. 35 min. do 2 godz. 30 min., co sprawito, iz linia ta przejeta cze$¢ rynku powietrznego.
Liczba pasazeréow wzrosta z 2,62 min (2007) do 5,8 mIn (2008).

Odcinek Dworzec Centralny Berlin wygenerowat oszczednosci czasowe w wysokosci 25 minut przy prze-
siadaniu sie miedzy osiami pétnoc—potudnie i wschéd-zachdd i stworzyt catkowicie nowe mozliwosci
podrézy.

Odcinek LGV Wschéd (faza 1) pozwala na rozwijanie predkosci do 320 km/h, a tym samym czas podrézy
miedzy Paryzem a Strasburgiem skrécit sie z 3 godz. 50 min. do 2 godz. 20 min., a pomiedzy Paryzem
a Luksemburgiem z 3 godz. 35 min. do 2 godz. 5 min., co doprowadzito do zmniejszenia transportu po-
wietrznego miedzy Paryzem a lotniskami znajdujagcymi sie w poblizu tych miast, ktére obecnie korzystaja
z szybkiego potaczenia kolejowego.

Poza poprawa bezposredniego transportu pasazerskiego, linie kolei duzych predkosci Frankfurt n. Menem-

Kolonia i Norymberga-Ingolstadt pozwolity zwiekszy¢ przepustowos¢ istniejacych linii mieszanego
uzytku/towarowych.
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W PRZYPADKU ODCINKOW, NA KTORYCH ODBYWA
SIE KONWENCJONALNY TRANSPORT TOWAROWY
LUB MIESZANY, FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU
NIE JEST JESZCZE ZGODNE Z OCZEKIWANIAMI

53. Z odcinkéw bedacych przedmiotem kontroli 13 odnosito sie 28 Stanowisko europejskich
do infrastruktury mieszanego uzytku lub towarowej, z ktérych koordynatoréw ds. transportu:
uzytkowanych byto jedynie 5. Odcinki te ogdlnie miaty za za- Karela Van Mierta, Etienne’a
danie odciagzy¢ waskie gardta, zwiekszajac przepustowos¢ i skr- Davignona, Carlo Secchiego,
acajac czas podroézy (zob. takze ramka 10 w odniesieniu do tu- Laurensa Jana Brinkhorsta, Pétera
neli alpejskich). Balazsa, Karli Peijs, Luisa Valente De

Oliveiry, Pavela Teli¢ki, Karela Vincka,
dotyczace przysztosci polityki TEN-T,
Bruksela, 6 pazdziernika 2009 r.
54. oOsiaggniecie celéw dotyczacych funkcjonowania na tych pie-
ciu udostepnionych odcinkach jest utrudnione do tego stop-
nia, iz zaden z nich nie jest wykorzystywany jeszcze zgodnie
z zatozeniami. Gtéwne czynniki majace wptyw na osigganie
celéw dotyczacych funkcjonowania dotyczag z jednej strony
zapotrzebowania na ustugi, ktére mogtyby potencjalnie by¢
Swiadczone za pomocg tej infrastruktury, a z drugiej strony
interoperacyjnosci i innych ograniczen w systemie kolejowym,
ktore powoduja zaktécenia w transeuropejskim transporcie ko-
lejowym. Potwierdza to, ze 0ogdélny postep w transeuropejskim
transporcie kolejowym zalezy od uzyskania efektu synergii
miedzy skutkami aktow prawnych odnoszacych sie do rynkéow
i interoperacyjnos$ci oraz dziatan w ramach polityki wspotfi-
nansowania. Taka opinie wyrazili takze koordynatorzy?®.

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?



37

ODCINKI SPECJALNE: TUNELE ALPEJSKIE - BRENNER | MONT CENIS

Sa to odcinki o szczegdlnie duzej skali, tworzace tunele miedzy Austrig a Wtochami (Brenner) oraz Francja
a Wtochami (Mont Cenis), ktédre maja utatwic¢ bardziej wydajny transport towarowy oraz pasazerski po-
przez wyeliminowanie koniecznosci przekraczania Alp z wykorzystaniem istniejacych ograniczonych
tras, co jest niepozadane zaréwno z perspektywy transportu, jak i ochrony srodowiska. Chociaz tunele te
zostaty przewidziane do uzytku mieszanego, jednak koncentruja sie one gtéwnie na ruchu towarowym;
promotorzy projektéw oczekuja, ze bedzie to miato transformacyjny wptyw rynkowy na docelowe trasy,
gdyz pozwoli na przewozenie znacznie wiekszej ilosci towaréw niz jest to mozliwe obecnie. To za$
spowoduje znacznie wiekszy udziat kolei w ogélnym rynku w poréwnaniu z innymi srodkami transportu.
Projekty te sq przedsiewzieciami wieloletnimi — przewidzianymi na 10-15 lat - i sg obecnie na etapie
planowania lub wstepnych badan.

Zdjecie 5 - Wjazd do tunelu eksploracyjnego w tunelu
podstawowym Brenner w Fortezza

© Europejski Trybunat Obrachunkowy, luty 2009.
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OGRANICZENIA SYSTEMOWE MAJA NEGATYWNY WPLYW, KTORY MOZE
ZROWNOWAZYC KORZYSCI WYNIKAJACE Z KOSZTOWNYCH INWESTYCJI

INFRASTRUKTURALNYCH

55. Wykorzystanie infrastruktury kolejowej zalezy od réznych czyn- % Sprawozdanie Komisji dla
nikéw, w tym ogélnych warunkéw ekonomicznych?’, powiaza- Rady i Parlamentu Europejskiego,
nych zmian w portach, tunelach itp. (zob. ramka 11), a takze Drugie sprawozdanie w sprawie
innych inwestycji w system kolejowy (zob. ramka 12). monitorowania rozwoju rynku

przewozéw kolejowych, COM(2009)

676 wersja ostateczna, Bruksela,

18.12.2009.

56. Ograniczenia systemowe réwniez majg duze znaczenie.
W przypadku ustug pasazerskich transeuropejskich kolei duzych
predkosci, takich jak te dziatajace miedzy Paryzem, Brukselg
i Londynem, poczyniono szczegdlne ustalenia, aby pociagi te nie
musiaty zatrzymywac sie na granicach. Na przyktad lokomotywy
sg tak wyposazone, aby byty interoperacyjne z réznym napie-
ciem trakcji i systemami kontroli (sygnalizacji) pociagu, istnieje
takze porozumienie dotyczace zasad funkcjonowania tych linii.
Jest to wprawdzie skomplikowane, ale mozliwe, gdyz linia ta
zostata wybudowana specjalnie do tego celu, a gtéwnym zain-
teresowanym stronom zalezy na eliminowaniu potencjalnych
problemoéw.

Zdjecie 6 - Zapas osi wagon6éw w terminalu zmiany szerokosci toréw
TRANSFESA w Cerbére na granicy francusko-hiszpanskiej

© Europejski Trybunat Obrachunkowy, marzec 2009.
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Trasa Beteuweroute prowadzi w kierunku wschodnio-zachodnim miedzy portem w Rotterdamie a granica
miedzy Niderlandami a Niemcami. Obejmuje ona jedynie ruch towarowy. Infrastruktura tej linii zostata
w petni udostepniona w czerwcu 2007 r. Maksymalna mozliwa przepustowos¢ linii wynosi srednio
380 pociagdéw dziennie. W chwili obecnej linia obstuguje 20 pociggoéw, a liczba ta do 2013 r. ma wzrosna¢
do 150 pociaggéw dziennie: czynnikiem ograniczajgcym jest jak dotad stopniowe wprowadzanie lokomo-
tyw kompatybilnych z systemem sygnalizacyjnym ERTMS poziomu 2. Przewiduje sie, ze ruch zwiekszy sie
do 380 pociggéw dziennie po zrealizowaniu planowanych zmian zwigzanych z Maasvlakte 2 w porcie.

Wykorzystanie finansowanego przez UE odcinka budowanego na linii Kufstein-Innsbruck w korytarzu
Brenner miedzy Monachium a Werong bedzie ograniczone iloscia ruchu, jaki moze przyja¢ przejscie gér-
skie na stacji Brennersee. Sytuacja ta znacznie poprawi sie dopiero w 2022 r., gdy w tym korytarzu zaczna
funkcjonowac linie kolejowe przez tunel podstawowy Brenner, bedace obecnie w fazie realizacji.

Wykorzystanie odcinka miedzynarodowego Perpignan-Figueras zalezy po czesci od natezenia ruchu
towarowego miedzy Hiszpanig a Francja. Istotny wptyw beda miaty na to zmiany zachodzace w portach
(np. w Barcelonie).

Linie Rzym-Neapol i Bolonia-Florencja o duzych predkosciach i wysokiej przepustowosci sa budowane
do celéw transportu zaréwno pasazerskiego, jak i towarowego. Aby umozliwi¢ funkcjonowanie pociggom
towarowym i pociggom pasazerskim, konieczne byty znaczne inwestycje w zakresie wzajemnych potaczen
linii konwencjonalnej. Konieczna byta takze budowa tuneli, mostéw i wiaduktéw, tak aby zredukowac
pochytosci, jak réwniez zwiekszenie dopuszczalnego nacisku na 0$. Zadne pociggi towarowe nie jezdzg
jeszcze na tych liniach i chociaz w niektérych miejscach przewiduje sie w przysztosci takie zmiany,
operatorzy pociaggéw nie dysponuja jeszcze konkretnymi planami w tym zakresie.

Na liniach Rzym-Neapol, Bolonia-Florencja i Pioltello-Treviglio dostepne lokomotywy towarowe nie sg
w stanie osiggac zaktadanej minimalnej predkosci 120 km/h.

Pociagi na linii Raca-Trnava-Piestany moga rozwijac predkos¢ do 160 km/h, jednakze obecnie w Stowacji
nie ma zadnych pociggéw mogacych jechac z taka predkoscia.
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57. Jednakze sytuacja na liniach konwencjonalnych, na ktérych
funkcjonuje transport mieszany, jest bardziej problematyczna.
Przekraczanie granic miedzy niektédrymi krajowymi systemami
kolejowymi jest skomplikowane do tego stopnia, ze wiele trans-
europejskich ustug kolejowych zaktécanych jest koniecznoscia
zatrzymania sie w punktach granicznych. Trybunat odnotowat
réznego rodzaju utrudnienia, takie jak ré6znice w szerokosci
toréw, napieciu trakcji, systemach kontroli (sygnalizacji) pocia-
goéw, dtugosci pociagdéw i zasad funkcjonowania. Dodatkowymi
przyczynami zatrzymywania sie pociaggow jest nieuznanie ta-
boru kolejowego zatwierdzonego w innych panstwach czton-
kowskich, wyszkolenie i certyfikacja zatogi pociggu, kontrole
techniczne i handlowe, zarzgdzanie ruchem w czasie rzeczywi-
stym (zob. zatqcznik VIl zawierajacy przeglad probleméw wraz
z przyktadami dotyczacymi odcinkdéw objetych kontrolg oraz
osi transeuropejskich, na ktérych sie one znajduja). Chociaz
utrudnienia na granicach niekoniecznie oznaczaja powazne
opdznienia poszczegdlnych pociggdéw, ich skumulowany efekt
moze by¢ znaczacy, a w szczegdlnosci moga one prowadzi¢ do
problemoéw z zarzadzaniem ruchem, do powstawania zatoréw,
a w konsekwencji do opdéznien (zob. ramka 13).

Zdjecie 7 - Stacja kontroli ruchu na stacji Brennersee

o o ¥ w Tl- - W W
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_ PRZEJAZD POCIAGU TOWAROWEGO Z MONACHIUM DO STACJI

BRENNERSEE

Przed opuszczeniem Monachium dokonywana jest kontrola techniczna i handlowa (zob. zdjecie 2, s. 18),
sprawdzajaca, czy pociag jest wtasciwie potaczony i czy system hamowania jest w petni operacyjny.
Pocigg, wyposazony w dwie lokomotywy, prowadzi jeden niemieckojezyczny maszynista.

Przy wjezdzie do austriackiej sieci kolejowej w Kufstein niepotrzebne sq zadne zmiany, gdyz zasady
operacyjne w Niemczech i Austrii s3 zharmonizowane, a odpowiednie wtadze oficjalnie akceptuja wza-
jemnie normy mimo pewnych drobnych réznic. Trzecig lokomotywe dodaje sie, aby utatwi¢ wjazd do
Brennersee (zob. zdjecie 8).

Po dotarciu do szczytowej stacji Brennersee (na granicy austriacko-wtoskiej) odtacza sie dwie lokomo-
tywy, ktdre nie sg juz potrzebne. Realizowane sg takze inne zadania wynikajgce z réznic miedzy zasadami
wtoskimi a austriackimi, tj.:

o zmiana maszynisty: wioskie przepisy wymagaja obecnosci dwéch wioskojezycznych maszynistow
(posiadajacych licencje we Wioszech), ktorzy zastepuja jednego niemieckojezycznego maszyniste
(posiadajacego licencje obejmujacg Niemcy i Austrie);

o zmiana oznakowania korica pociggu: w Niemczech i Austrii na koncu pociaggu wymagane sg tablice
odblaskowe?’, natomiast we Wtoszech na kornicu pociggu obowigzujg swiatta (zob. zdjecie 9, s. 47).

Chociaz kontrola techniczna zostata przeprowadzona przed opuszczeniem Monachium, a trasa do Werony
wynosi tylko 448 km (czyli mniej niz maksymalne 700 km wymagane przepisami wtoskimi), na stacji
Brennersee przeprowadza sie kolejng kontrole, ktora trwa okoto 25 minut. Powodem tej dodatkowej
kontroli jest nieuznanie przez przewoznika wtoskiego kontroli technicznej dokonanej przez przewoznika
niemieckiego w Monachium. W przeciwnym kierunku nie prowadzi sie dodatkowych kontroli, gdyz
przewoznik niemiecki uznaje kontrole dokonane przez swojego wtoskiego odpowiednika.

30 Istnieja drobne réznice we wzorze tablic odblaskowych obowiazujacych wedtug zasad niemieckich i austriackich, ale oba te kraje

wzajemnie je uznaja.

Zdjecie 8 - Pociag towarowy w drodze przez austriackie Alpy w kierunku stacji Brennersee
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Postepy w eliminowaniu takich ograniczen moga usprawni¢
transport transeuropejski i majag poréwnywalna skale do ko-
rzysci wynikajacych z istotnych inwestycji w infrastrukture (ta-
bela 4 przedstawia poréwnanie z projektu priorytetowego 1).
Taki postep oznacza raczej lepsza wspdtprace miedzy organami
panstw cztonkowskich, a nie finansowe inwestycje w infrastruk-

ture.

25 minut

(zas podrézy zaoszczedzony przez budowe
nowej szybkiej kolei miedzy Norymberga a In-
golstadt w Niemczech, ogdlny koszt 2336 min
euro (wspétfinansowanie UE — 134 min euro
ZTEN-T).

Dodatkowy czas konieczny na kontrole
techniczng pociagéw wjezdzajacych do Whoch
na stacji Brennersee na granicy austriacko-
-whoskiej, gdyz wtoski przewoznik kolejowy nie
uznaje kontroli technicznej przeprowadzonej
wezesniej w punkcie wyjécia w Monachium
przez odpowiednika niemieckiego.




59. chociazistnienie tych ograniczen na waznych korytarzach jest 31 Dyrektywa 2008/57/WE

dobrze znane sektorowi kolejowemu w Europie, nie istnieje Parlamentu Europejskiego i Rady
badanie, ktére w petni opisywatoby te problemy, kwantyfiko- 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 .
wato ich wptyw i okreslato mozliwe rozwigzania na szczeblu W sprawie interoperacyjnosci
europejskim dla wszystkich istotnych osi. systemu kolei we Wspdlnocie

(Dz.U.L 1912 18.7.2008, s. 1).

60. Eliminowanie ograniczen systemowych na osiach transeuropej-
skich wymaga porozumienia miedzy panstwami cztonkowskimi.
Proby dokonania tego na szczeblu europejskim sg stosunkowo
niedawne, gdyz osiggniecie postepdw na ptaszczyznie dwu-
stronnej zazwyczaj bywato trudne. Istnieje wszakze warty od-
notowania wyjatek, ktéory zaowocowat istotnymi sukcesami,
a instytucje z panstw cztonkowskich wspdétpracuja na rzecz po-
prawy funkcjonowania transportu kolejowego na osiach kolejo-
wych (zob. ramka 14). Rozwijaja sie takze inne takie inicjatywy,
czesto przy wsparciu koordynatoréw mianowanych przez Komi-
sje, na przyktad w odniesieniu do korytarza Brenner.

61. w jednej z dziedzin osiggnieto postep na poziomie europej-
skim - przepisy UE przyjete w 2008 r. maja na celu utatwienie
wzajemnego uznawania taboru kolejowego ws$réd krajowych
przewoznikéw kolejowych?3'.

Od 2003 r. wtadze niemieckie, holenderskie, wtoskie i szwajcarskie odpowiedzialne za transport kolejowy
wspotpracuja w celu przeanalizowania i rozwigzania probleméw w tym korytarzu. Grupa ta ma znaczne
osiggniecia, na przyktad pod wzgledem wzajemnego uznawania maszynistéw i procedur zatwierdzania
taboru kolejowego. W 2008 r. ustanowiono europejskie ugrupowanie intereséw gospodarczych oraz biuro
zarzadzania programem majace zarzadza¢ pracami grupy. Zatwierdzono 14-punktowy plan dziatania,
ktéry odzwierciedla ustalenia niniejszego sprawozdania, podkreslajac znaczenie takich aspektéw, jak
rozmieszczenie ERTMS, zasady operacyjne i certyfikacja zatdg pociggow, ktére to kwestie stanowig klu-
czowe ograniczenia dla transeuropejskiego transportu.
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WNIOSKI I ZALECENIA

62. Poprzez wspoéifinansowanie rozwoju infrastruktury kolejowej
UE przyczynia sie do tworzenia nowych mozliwo$ci dla transeu-
ropejskiego transportu kolejowego. Nalezatoby jednak podja¢
pewne dziatania w celu osiggniecia lepszego efektu gospodar-
nosci w wydatkowaniu srodkéw UE.

63. Projekty priorytetowe sg gtéwnym mechanizmem koordynacji
i koncentracji zasobdéw finansowych, dlatego istotne jest, by
byty okreslane z uwzglednieniem obecnych i przewidywanych
potrzeb. Jednakze do tej pory nie byty one okres$lane na pod-
stawie analizy obecnego i przewidywanego natezenia ruchu
i nie stanowia one ostatecznego opisu gtéwnych transeuropej-
skich osi kolejowych (zob. pkt 19-24).

W celu skoncentrowania $rodkéw UE Komisja, przy okazji
rozwazan na temat okreslenia projektéw priorytetowych
w przysztosci, powinna:

o wspobtpracowac z panstwami cztonkowskimi i instytuc-
jami kolejowymi w celu wzmocnienia wiedzy i bazy anali-
tycznej na poziomie europejskim w zakresie istniejgcego
i przewidywanego natezenia ruchu kolejowego; oraz

o zidentyfikowa¢ korytarze transeuropejskie, w przypadku
ktorych istnieje faktyczne lub przewidywane zapotrze-
bowanie.

64. Ukierunkowanie inwestycji strukturalnych UE w ramach TEN-T
jest istotne. Skoncentrowanie wspoétfinansowania TEN-T na
punktach granicznych poprawito sie, ale wcigz wiele mozna
osiggnac¢ w tych miejscach, jezeli chodzi o objete préba pro-
jekty priorytetowe. Koordynatorzy wniesli pozytywny wktad,
ale nadal konieczna jest poprawa analizy waskich gardet.
W Komisji odnotowano niedociggniecia dotyczace procedur
zatwierdzania projektow w ramach Funduszu Spdéjnosci. Wciaz
tez istnieje koniecznos$¢ ulepszenia procedur wyboru projektéw
w ramach TEN-T (zob. pkt 25-38).
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ZALECENIE 2

Komisja powinna:

o dopilnowac, by na poparcie decyzji dotyczacych ukie-
runkowania srodkéw TEN-T dostepna byta solidna analiza
najwazniejszych waskich gardet na odcinkach projektéw
priorytetowych;

o wzmacniac role koordynatoréw i rozwazy¢ mianowanie
kolejnych koordynatorédw, na potrzeby innych projektéw
priorytetowych;

o upewnic¢ sie, ze procedury zatwierdzania projektow
w ramach polityki spdjnosci sa solidne, w szczegdlnosci
w odniesieniu do przegladu charakterystyki technicz-
nej oraz, w obliczu znacznego ryzyka wzrostu kosztow,
zapewnic¢ doktadne przygotowanie proponowanych pro-
jektow z wykorzystaniem dobrych praktyk branzowych
na przyktadzie projektéw, ktére zostaty zrealizowane
terminowo i w ramach budzetu; oraz

o poprawic jakos¢ analizy kosztéw i korzysci na poparcie
procedur selekcji w ramach TEN-T.

65. Wspoétfinansowane projekty infrastruktury zapewnity planowa-
na infrastrukture zgodnie ze specyfikacjg, a po ich ukonczeniu
stworzyty nowe mozliwosci transportowe, lub usprawnity juz
istniejace, w zakresie kluczowych odcinkéw projektéw prio-
rytetowych. W wielu przypadkach zmiany w specyfikacjach
technicznych zostaty wprowadzone w wyniku okolicznosci,
ktére pojawity sie w trakcie budowy (zob. pkt 39-48).

Komisja powinna przejac inicjatywe, jesli chodzi o utatwianie
wymiany wiedzy i doswiadczen na temat rozwoju infras-
truktury kolejowej wsréd promotoréw projektéw, opierajac
sie na dosSwiadczeniach z przesztosci, takich jak projekt
Netlipse.
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66. Wymierng poprawe osiagnieto na liniach kolei pasazerskiej
duzych predkosdci, ktére funkcjonuja w petni zgodnie z zatoze-
niami. Jednakze wykorzystanie konwencjonalnych odcinkéw do
ruchu mieszanego i towarowego objetego wspoétfinansowaniem
UE jest uzaleznione od wielu czynnikéw, co oznacza, ze ustu-
gi kolejowe wcigz nie funkcjonuja na zaktadanym poziomie.
W europejskiej sieci kolejowej utrzymuja sie ograniczenia
systemowe, w szczegdlnos$ci w punktach granicznych (zob.
pkt 49-61).

Komisja powinna:

o rozwazy¢, w jakim stopniu mozna uzyskac lepszy efekt
gospodarnosci w wydatkowaniu $srodkow UE poprzez
potozenie wiekszego nacisku na eliminowanie ograniczen
praktycznych w transgranicznym transporcie kolejowym,
ktére nie s3 same w sobie zwigzane z infrastrukturg;
oraz

o zachecac¢ do nawiagzywania wspotpracy miedzy instytu-
cjami kolejowymi panstw cztonkowskich na poziomie
korytarzy (np. struktury korytarza Rotterdam-Genua)
i wspieranie tej wspétpracy w celu zaradzenia trudno-
$ciom wptywajacym na ptynnos$¢ transportu kolejowego
z wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktérej
przewodniczyt Morten LEVYSOHN, cztonek Trybunatu Obra-
chunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu 8 wrzes-
nia 2010 r.

W imieniu
Trybunatu Obrachunkowego

g

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Prezes
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Zdjecie 9 - Wymagane we W}oszech swiatta na koncu pociagu, oczekujace na stacji Brennersee na przyfaczenie
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PODSUMOWANIE GROWNYCH REGULACJI EUROPEJSKICH
ODNOSZACYCH SIE DO PRZEMYSLU KOLEJOWEGO

Bezpieczenstwo

Bezpieczenistwo kolei

wspélnotowych

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 653/2007 z dnia 13 czerwca
2007 r. w sprawie stosowania wspélnego europejskiego
wzoru certyfikatéw bezpieczeristwa i wnioskéw o ich
wydanie zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady oraz w sprawie okresu waznosci
certyfikatéw bezpieczeristwa wydanych na mocy dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady

Akt prawny Imiany
oo Dyrektywa 2001/12/WE
Rozwdj kolei wspéinotowych \[:/ysrelr(zvviiarﬁj\(/jv{)'gljg?eoi/vs:vfi; ((i):(l)z\iNZZ:Ipca 1991 Dyrektywa 2004/51/WE
P ) P y Dyrektywa 2007/58/WE
Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europej- .
Europejska Agencja Kolejowa skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Rozporzadzenie (WE)
. . . nr1335/2008
= Europejska Agencje Kolejowa
=
= Licendie Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 . Dyrektywa 2001/13/WE
§ ) w sprawie wydawania licendji przedsiebiorstwom kolejowym | Dyrektywa 2004/49/WE
=2
= o
Alokacja zdolnosci przepustowej Dyrgktywa 2001/14/WE Parlamgntu Europ EJSkIEg? I Rady Decyzja 2002/844/WE
. N z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdoInosci
infrastruktury kolejowej oraz po- = S Dyrektywa 2004/49/WE
- L . przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
bieranie optat za jej uzytkowanie . o oo Dyrektywa 2007/58/WE
uzytkowanie infrastruktury kolejowej
Zasady pomocy paristwa Komunikat !(omlsp - Wspolnotowe wytyczne dqtyczqce (2008/C 184/07)
pomocy panistwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych
Interoperacyjnos$¢ systemu kolei Dyrgktywa 2001/16/WE ParlamgnFu Europerkl'ego, |.Rady Dyrektywa 2004/50/WE
. zdnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci
. konwencjonalnych L . . Dyrektywa 2007/32/WE
B transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
£ o .
g Interoperacyjnosc transeuropejskiego ﬁ]ﬁzittyg:cRand(iZiﬁi/Sgﬁé de’?:;‘df :Ecgtli?fkrorélsgz\l\ﬂﬁ Dyrektywa 2004/50/WE
%2 | 2 | systemu kolei duzych predkosci peracy pejskiego sy Y Dyrektywa 2007/32/WE
= = predkosci
£ Interoperacyjnoéc systemu kolei we Dyrgktywa Parlamentu Europejskl.eglo i Rady 200§/5?/WE
S Wspélnocie z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci
k= systemu kolei we Wspdlnocie
=
= Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
é z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei | Dyrektywa 2008/110/WE
=
v
&
(=9
&
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Akt prawny Zmiany

Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie przyznawania
uprawnieri maszynistom prowadzacym lokomotywy

i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspéinoty
Dyrektywa Rady 2005/47/WE z dnia 18 lipca 2005 .

w sprawie umowy miedzy Stowarzyszeniem Kolei Europej-
skich (CER) a Europejska Federacja Pracownikéw Transportu
Pracownicy w trasie (ETF) w sprawie niektrych aspektow warunkéw pracy
pracownikéw wykonujacych prace w trasie uczestniczacych
w Swiadczeniu interoperacyjnych ustug transgranicznych
w sektorze kolejowym

Maszynisci

Pracownicy kolejowi

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejsk-
iego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG)
nr1191/69i (EWG) nr 1107/70

Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europej-
Prawa pasazerow skiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw
i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym

Obowiazek Swiadczenia ustug
publicznych

Prawa pasazerdw
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SPECYFIKACJE TECHNICZNE INTEROPERACYJNOSCI

Kategoria Opis Odniesienie

Podsystem konserwagji

Podsysytem sterowania 2002/731/WE
Specyfikacje techniczne Podsysytem kontrolno-decyzyjny oraz sygnalizacyjny — sprostowanie 2002/732/WE
Llﬁeezodpue;;;gjgr(;:fllr; (zia kresie Podsystem infrastruktury 2002/733/WE
Podsystem energii 2002/735/WE
(przyjgte decyzja Komisji) Podsystem taboru 2002/734/WE
Podsystem dziatania 2006/860/WE
Zgg;)gt;gm sterowania ERTMS i zmieniajacy zatacznik A do decyzji 2008/386/WE
Podsystem infrastruktury 2008/217/WE
Podsystem dziatania zatacznik A, zatacznik P9 2008/231/WE
Podsystem taboru 2008/232/WE

Zmienione specyfikacje techniczne
interoperacyjnosci w zakresie Tabor — sprostowanie 2008/284/WE

kolei duzych predkosci

Sterowanie — zmiana zatacznika A do decyzji 2002/732/WE
z dnia 30 maja 2002 .

(przyjete decyzja Komisji Sterowanie — zmiana zafacznika A do decyzji 2002/732/WE 2004/447/WE
z dnia 30 maja 2002 r. — sprostowanie
Sterowanie — zmiana zatacznika A do decyzji 2006/860 w zakresie 2007/153/WE

kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalnych

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?



51

Kategoria Opis Odniesienie
Podsystem aplikacji telematycznych dla przewozow towarowych 62/2006/WE
Aspekty hatasu konwencjonalnego taboru kolejowego 2006/66/WE
Podsysytem sterowania 2006/679/WE
Podsysytem sterowania 2009/561/WE
Techniczne specyfikaie Podsystem sterowania ERTMS i zmieniajacy zatacznik A do decyzji 2006/860/WE
interoperacyjnosc w zakresie 2006/679/WE
kolei konwencjonalnych Podsystem sterowania ERTMS zmieniajacy zatacznik A do decyzji 2000/679
i zatacznik A do 2006/860 2008/386/WE
(przyjete decyzja/rozporzadzeniem
Komisji) Tabor kolejowy — WE wagony towarowe — zmiana decyzji 2006/861/WE ;gggﬁg%wg
i2006/920/WE
Ruch kolejowy — zatacznik P 5: zmiana decyzji 2006/861/WE ;gggﬁg%wg
i2006/920/WE zatacznik P 9
Plan wdrozenia ERTMS 2009/561/WE
MledzysekF orowe technlcgne’ . Bezpieczeristwo w tunelach kolejowych 2008/163/WE
specyfikacje interoperacyjnosci
(Koleje duzych predkosci
i konwencjonalne) . RV o
(prayjete decyzja Komis) 0Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie 2008/164/WE
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LISTA PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH TEN-T

Projekty Essen
(wytyczne TEN-T 1996)

Projekty priorytetowe
(wytyczne TEN-T 2004)

Szybkie pofaczenie kolejowe/transport kombinowany potnoc-
potudnie: Norymberga—Erfurt—Halle/Lipsk—Berlin 0$ Brenner:
Werona—Monachium

PP1 05 kolejowa Berlin—Werona/Mediolan—Bolonia—Neapol—
Messyna—Palermo

Kolej duzych predkosci (Paryz—Bruksela—Kolonia—Amsterdam—
Londyn)

PP2 05 kolejowa duzych predkosci Paryz-Bruksela/Bruksela—
Kolonia—Amsterdam—Londyn

Kolej duzych predkosci potudnie: Madryt—Barcelona—Perpignan—
Montpellier; Madryt-Vitoria—Dax

PP3 05 szybkich linii kolejowych Lizbona/Porto—Madryt—Barce-
lona—Perpignan—Montpellier; Madryt—Vittoria—Dax—Bordeaux—
Tours

Kolej duzych predkosci o wschéd

PP 4 Kolej duzych predkosci 0 wschod

Betuweroute

PP5 Betuweroute

Kolej duzych predkosci/transport kombinowany: Lion—Triest

PP6 05 kolejowa Lion—Triest—Divaca/Koper/Divaca/Lublana—
Budapeszt—granica ukrairiska

PP8 Multimodalna os Portugalia/Hiszpania—reszta Europy

05 kolejowa Cork—Dublin—Belfast—Stranraer

PP9 05 kolejowa Cork—Dublin—Belfast—Stranraer

State potaczenie Oresund

PP11 State potaczenie Oresund

Tréjkat nordycki (kolejowo/drogowy)

PP12Tr6jkat nordycki (kolejowo/drogowy)

Gtéwna linia Zachodniego Wybrzeza

PP14 Gtéwna linia Zachodniego Wybrzeza

PP16 Kolejowa o$ towarowa Sines/Algecirias—Madryt—Paryz

PP17 0 kolejowa Paryz—Strasburg—Stuttgart—Wiederi—
Bratystawa

PP19 Interoperacyjnos¢ linii kolejowych dla pociagéw duzych
predkosci na Pétwyspie Iberyjskim

PP20 05 kolejowa Fehrman Belt

PP22 05 kolejowa Ateny—Sofia—Budapeszt—Wieder—Praga—
Norymberga/Drezno

PP23 05 kolejowa Gdanisk—Warszawa—Brno/Bratystawa—Wieden

PP24 03 kolejowa Lyon/Genua—Bazylea—Duishurg—Rotterdam/
Antwerpia

PP26 05 kolejowa/drogowa Irlandia/Zjednoczone Krélestwo/
Europa kontynentalna

PP27,Rail Baltica" 0§ Warszawa—Kowno—Ryga—Tallin—Helsinki

PP28,,Eurocaprail” na osi kolejowej Bruksela—Luksemburg—
Strasburg

PP29 05 kolejowa intermodalnego korytarza Morze Joriskie/
Adriatyk
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OBJETE KONTROLA WSPOLFINANSOWANE PRZEZ UE ODCINKI
INFRASTRUKTURY

Dokonano analizy proby 21 odcinkéw infrastruktury kolejowej (oraz powigzanych decyzji
o finansowaniu), ktére skorzystaty ze wsparcia UE. Odcinki te byty cze$cig oSmiu projektow
priorytetowych (1, 2, 3, 5/24, 6, 4/17, 19, 23). Szczegdétowe informacje dotyczace préby
zawarto w ponizszej tabeli.

Proba objeta duzg czes¢ inwestycji UE w infrastrukture kolejowa. Ogétem wartos¢ projek-
tow w prébie wynosita 8683 mln euro (1613 min euro z TEN-T i 7070 mln euro z Funduszu
Spéjnosci, ISPA i EFRR). Stanowi to 77% wszystkich inwestycji wspétfinansowanych przez
UE w zakresie skontrolowanych projektéw priorytetowych oraz 36% inwestycji z wszyst-
kich zrédet.

Odcinki objete préba dotyczyty, w miare mozliwosci:

o odcinkéw ukonczonych lub bliskich ukonfczenia,
o odcinkéw transgranicznych i waskich gardet,

o istotnych korytarzy pasazerskich i towarowych (naktadajacych sie do pewnego stopnia
z korytarzami ERTMS),

o potaczen miedzy krajami UE-15 a UE-10,
o odcinkéw, w ktérych udziat miato finansowanie prywatne, oraz

o gtéwnych odcinkéw tuneli alpejskich.

OBJETE KONTROLA ODCINKI PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH
WSPOLFINANSOWANE Z TEN-T, FUNDUSZU SPOJNOSCI (FS)

LUB EFRR
Specjalne linie pasazerskie Linie mieszane Spejalne linie towarowe
Berlin Dworzec Centralny (DE) [TEN-T]
Frankfurt n. M.—Kolonia (DE) [TEN-T] Pioltello—Treviglio (I) [TEN-T]
Norymberga—Ingolstadt (DE) [TEN-T] "
W ; Raca—Trnava-Piestany (SK) [CF] Betuweroute (NL)
) ; LGV Wschdd Faza 1 (FR) [TEN-T]
uzytkowaniu ) Rzym—Neapol (IT) [ERDF, TEN-T] [TEN-T]
Ukoriczone Madryt-Valladolid (ES) [CF, ERDE TEN-T] Messyna—Patti (IT) [ERDF]
odcinki Madryt—Barcelona (ES) [CF, TEN-T] y
HSL Zuid (NL) [TEN-T]
Ocelujce na Perpignan-Figueras (FR, ES) [TEN-T]
oddanie do Bolonia—Florendja (IT) [TEN-T]
uzytkowania )
Karlsruhe—Bazylea (DE) [TEN-T]
" ) Kufstein—Innsbruck (AT) [TEN-T]
Odcinki w budowie Madryt—Levante (ES) [CF, ERDF, TEN-T] LinzSt Polten (AT) [TEN-T]]
Warszawa—Gdynia (PL) [CF]
e o e A Podstawowy tunel Brenner (AT, IT) [TEN-T]
i badawczei Lyon—Podstawowy tunel Turyn ((FR, IT)
: [TEN-T]
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d KOORDYNATORZY MIANOWANI PRZEZ KOMISJE W ODNIESIENIU

DO KOLEJOWYCH PROJEKTOW PRIORYTETOWYCH - STAN NA
CZERWIEC 2010

Kolejowy projekt priorytetowy Koordynator

1 Pat Cox

3 Carlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst
17 Péter Balazs

19 Carlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telicka
Rozmieszczenie ERTMS Karel Vinck
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OBJETE KONTROLA ODCINKI INFRASTRUKTURY
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PRZEGLAD STWIERDZONYCH W TRAKCIE
KONTROLI OGRANICZEN SYSTEMOWYCH

W PUNKTACH GRANICZNYCH NA
TRANSEUROPEJSKICH OSIACH KOLEJOWYCH

SZEROKOSC TOROW

Wiekszos¢ kolei w Unii Europejskiej funkcjonuje wedtug norm ' Union International de Chemins
UIC™. Istotnym wyjatkiem w tej tradycyjnej sieci kolejowej jest de Fer (Miedzynarodowa Unia
Hiszpania, gdzie szerokos$¢ toréw jest wieksza. R6znica w sze- Kolejowa).

rokosci toréw oznacza, ze tylko pociggi pasazerskie wyposa-
zone w specjalng technologie dostosowania szerokosci moga
przejezdza¢ miedzy Francja a Hiszpania; pozostate pociagi mu-
sza zatrzymac sie na granicy. Pociggi towarowe przekraczajace
granice sa roztadowywane i ponownie zatadowywane albo ich
osie s3 zmieniane w specjalnych terminalach (zob. zdjecie 6).
Postep w eliminowaniu tego problemu polega na inwestycjach
w infrastrukture (dotyczy to czterech odcinkéw objetych kon-
trolg usytuowanych w ramach projektéow priorytetowych 3
i19):

o siec¢ kolei duzych predkosci AVE w Hiszpanii jest budowana
z wykorzystaniem norm UIC. Ma ona potaczy¢ sie z siecia
francuska miedzy Perpignan a Figueras oraz miedzy Irun
i Hendaye; oraz

o na skrzyzowaniach toréw o szerokosci wedtug UIC i obo-
wigzujacg w Hiszpanii interoperacyjnos$¢ zapewnia urza-
dzenia zmieniajace szerokos$¢ toréw, na przyktad blisko
stacji Chamartin oraz Medina del Campo.

ENERGIA TRAKCIJI

Interoperacyjnos¢ pewnych systemow krajowych pozostaje pro-
blematyczna, gdyz system energetyczny kolei w sasiadujgcych
ze sobg panstwach cztonkowskich funkcjonuje wedtug réznych
standardéw technicznych, co powoduje trudnos$ci w punktach
granicznych (zob. ramka A). Z uwagi na znaczne koszty i wy-
zwania techniczne, nie wydaje sie, aby problem mégt zosta¢
rozwigzany poprzez inwestycje w nowga specjalng infrastrukture
dostaw energii na poziomie krajowym; w rzeczywistosci stosuje
sie rozwigzania pragmatyczne. Na przyktad w miejscach, gdzie
systemy energetyczne nie sg operacyjne:

0 pociagizasilane z jednego zrédta musza zatrzymywac sie na gra-
nicach w celu zmiany lokomotywy, co oznacza strate co najmniej
15 minut potrzebnych na przetoczenie oraz ryzyko dalszej ku-
mulacji opéznien;
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o przewoznicy kolejowi dokonujag inwestycji w celu wypo-
sazenia lokomotyw, tak aby mogty one dziata¢ w ramach
wiecej niz jednego systemu energetycznego;

o wykorzystywane sa lokomotywy spalinowe, ktdére, cho¢
nadal powszechnie uzywane, sg postrzegane jako mniej
wydajne i niepozadane z perspektywy czystej energii.

DLUGOSC SKLADU

Dtugos¢ sktadow dozwolona w ramach sieci krajowych nie jest
zawsze taka sama, nawet na tych samych korytarzach trans-
europejskich. Takie ograniczenia czesto sa wynikiem cech in-
frastruktury, takich jak dostepno$¢ mijanek, zakrzywien linii
lub duzego nachylenia terenu (np. na przejsciach alpejskich).
Na przyktad pociggi we Francji moga miec¢ dtugos¢ do 600 m,
a w Hiszpanii tylko 450 m (projekt priorytetowy 3). Niezaleznie
od réznic w szerokosci toréw na tej granicy, po stronie francu-
skiej operuja pociggi o dtugosci jedynie 450 m lub, jezeli dtuz-
sze pociagi majg odbyc¢ podréz z lub do Francji, nalezy zatozy¢
dodatkowy czas na rozdzielenie i ponowne ztozenie pociagdw,
co oznacza ryzyko dodatkowych opd6znien na granicy.

PRZYKLADY INTEROPERACYJNOSCI SYSTEMOW ZASILANIA TRAKCJI

Systemy zasilania Niemiec i Austrii s3 kompatybilne i nie stanowi to problemu interoperacyjnosci dla
lokomotyw jednosystemowych, natomiast systemy holenderskie i niemieckie (projekt priorytetowy 5)
nie sg interoperacyjne, to samo dotyczy Austrii i Wtoch (projekt priorytetowy 1). Jest to jeden z powodoéw
komplikacji na punktach granicznych takich jak Brennersee.
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SYSTEMY STEROWANIA POCIAGIEM

W chwili obecnej istnieje ponad 20 niezaleznych systemoéw 2 Decyzja Komisji 2009/561/WE
sterowania pociagiem w catej Unii Europejskiej, ktére nie sa z dnia 22 lipca 2009 . zmieniajaca
interoperacyjne, co stanowi istotng bariere dla interoperacyj- decyzje 2006/679/WE dotyczaca
noséci transeuropejskiej. System ERTMS ma przyczyni¢ sie do technicznej specyfikacji dla
stworzenia dziatajacego bez zaktécen europejskiego systemu interoperacyjnosci odnoszacej sie
kolejowego, zastepujgcego rézne krajowe systemy sterowania do podsystemu sterowania ruchem
w Europie. Ma on réwniez utatwic transport kolejowy na liniach kolejowym transeuropejskiego
kolejowych duzych predkosci, umozliwi¢ zwiekszona przepu- systemu kolei konwencjonalnych
stowos$¢ na liniach kolejowych oraz poprawi¢ bezpieczenstwo. (europejski plan wdrozenia)
ERTMS sktada sie z dwéch komponentéw: europejskiego sys- [C(2009) 5607 wersja ostatecznal.

temu sterowania pociggiem (ETCS), automatycznego systemu
ochrony pociggu, majacego zastapic istniejace systemy krajowe
oraz GSM-R - systemu radiowego zapewniajacego komunikacje
gtosowq i przekazywanie danych miedzy torem a pociagiem.
W odniesieniu do ERTMS panstwa cztonkowskie uzgodnity eu-
ropejski plan wdrozenia? jednak biorgc pod uwage obecny ho-
ryzont czasowy przewiduje sie, ze okres wdrozenia bedzie zbyt
dtugi i czesto powigzany z terminami modernizacji istniejacych
systemoéw sterowania. Podczas fazy wdrazania, w sytuacji gdy
ERTMS nie funkcjonuje wzdtuz catego korytarza, a niektére
odcinki sa nadal obstugiwane za pomoca jedynie istniejagcego
systemu, lokomotywy beda musiaty by¢ wyposazone zaréwno
w ERTMS, jak i istniejgce systemy, co oznacza wyzsze koszty
instalacji i utrzymania dla operatora pociggu. Bedzie to miato
wptyw w szczegdlnosci na transport towarowy, w ktérym loko-
motywy zwykle dziataja na wiekszej liczbie réznych tras.
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ROZNICE W ZASADACH DZIALANIA

Kazde panstwo cztonkowskie ustanowito swoje zasady dziata- 3 Dyrektywa Parlamentu

nia ruchu kolejowego w ramach sieci krajowych (podobne do Europejskiego i Rady 2008/57/WE
kodeksow drogowych). Zasady te okreslaja kluczowe elementy z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
wyposazenia pociggu zwigzane z bezpieczenstwem oraz sposéb interoperacyjnosci systemu kolei we
zachowania maszynistow we wszystkich przewidywalnych oko- Wspdlnocie.

licznosciach. W niektérych przypadkach sasiadujace panstwa
cztonkowskie majg zasadniczo podobne zasady dziatania i ak-
ceptuja praktyki operacyjne swoich sagsiadéw do tego stopnia,
ze pociggi moga podrézowacé miedzy nimi bez zadnych réznic
co do zasad powodujacych koniecznos$¢ zatrzymania sie na gra-
nicy (np. Niemcy i Austria). W wielu pozostatych przypadkach
jednakze réznice w zasadach dziatania miedzy sgsiadujacymi
sieciami oznaczaja, ze pociagi nie moga podrézowac z jednej
sieci do drugiej bez zatrzymania sie na granicy w celu dostoso-
wania pociggu (przyktadami takich réznic sq zasady dotyczace
oznakowania konca pociggu, liczby maszynistéw, gasnic prze-
ciwpozarowych itp.) lub zmiany lokomotywy (zob. ramka 13).
Chociaz same zmiany na granicach nie oznaczaja powaznych
opo6znien, fakt, ze pociggi zatrzymujg sie w punktach granicz-
nych powoduje komplikacje w zarzagdzaniu ruchem i ryzyko
skumulowania wynikajacych z tego opdznien.

WZAJEMNE UZNAWANIE TABORU KOLEJOWEGO

Tabor kolejowy podlega kontroli technicznej w celu upewnie-
nia sie, ze jest on odpowiedni do korzystania z infrastruktury
kolejowej (tzw. homologacja). Kontrole te sa przeprowadzane
w panstwie cztonkowskim w odniesieniu do jego wtasnej infra-
struktury (przez krajowe organy odpowiedzialne za bezpieczen-
stwo kolei), a ich rezultatem sg certyfikaty wydawane dla tabo-
ru. Jednakze, aby lokomotywa lub wagon mogty podrézowac
w ramach sieci wiecej niz jednego panstwa cztonkowskiego,
muszg one zwykle uzyskac¢ zezwolenie w kazdym kraju. Proces
ten bywa dtugi i kosztowny. Dlatego tez, aby utatwi¢ dostep
do europejskiej sieci kolejowej, nalezatoby doprowadzi¢ do
tego, by tabor kolejowy, raz zatwierdzony w jednym panstwie
cztonkowskim, byt uznawany w sieci kolejowej innego panstwa.
Nie zawsze ma to miejsce, a pociagi z lokomotywami, ktére nie
zostaty zatwierdzone do uzytku w sasiadujacym kraju, musza
zatrzymywac sie na granicy, by dokonac¢ zmiany lokomotywy
(nawet jesli nie istniejg ograniczenia w zakresie interoperacyj-
nos$ci lub inne). W celu poprawy tej sytuacji na szczeblu Unii
Europejskiej podejmowane sg pewne dziatania?®.
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CERTYFIKACJA ZALOGI POCIAGU

Istotne jest, by komunikacja miedzy zatoga pociggu a osrod- 4 Dyrektywa 2007/59/WE

kami sterowania pociggami byta skuteczna oraz by zatogi po- Parlamentu Europejskiego i Rady
ciggoéw mogty prowadzi¢ pociggi zgodnie z zasadami dziatania. z dnia 23 pazdziernika 2007 .
Uwzglednienie tych kwestii jest stosunkowo proste w przy- W sprawie przyznawania uprawnien
padku pociggdéw, ktére podrézuja jedynie w sieci kolejowej maszynistom prowadzacym
jednego panstwa cztonkowskiego. Jednakze na trasach trans- lokomotywy i pociagi w obrebie
europejskich, na ktérych pociagi przekraczajg granice miedzy systemu kolejowego Wspélnoty
sieciami krajowymi, sytuacja jest bardziej skomplikowana, gdyz (Dz.U.L 31523.12.2007, 5. 51).

od zatogi pociggéw moze by¢ wymagane postugiwanie sie réz-
nymi jezykami oraz posiadanie certyfikatéw dotyczacych pro-
wadzenia pociagow wedtug zasad wiecej niz jednego panstwa
cztonkowskiego. Zmiana zatogi pociggu jest zatem kolejnym
powodem zatrzymania sie pociggu na granicach. Przewoznicy
kolejowi czesto z powoddéw praktycznych tak planuja ustugi
transeuropejskie, aby zmiany zatogi miaty miejsce w tym sa-
mym czasie co inne dziatania zwykle konieczne na granicy, np.
zmiany lokomotywy, przekazanie pociggu innemu przewozni-
kowi kolejowemu oraz inne czynniki wynikajace z réznic w za-
sadach dziatania. Proces ten planuje sie takze w taki sposéb,
by maszynisci mogli wréci¢ do domu w ciggu jednego dnia
roboczego. Jednakze w przypadkach gdy ustugi transeuropej-
skie wymagajg przekroczenia granicy bez zatrzymywania sie,
np. pasazerskie linie kolejowe duzych predkosci, nalezy znalez¢
rozwigzanie dotyczace szkolenia i certyfikacji zatogi pociagu
(zob. ramka B). W celu poprawy tej sytuacji na szczeblu Unii
Europejskiej podejmowane sa pewne dziatania*.

ROZWIAZANIA TRANSGRANICZNE DOTYCZACE CERTYFIKACJI
ZALOGI POCIAGU

Na odcinku linii kolei duzych predkosci Paryz-Londyn, bedacym czescia projektu priorytetowego 2, kole-
jowe organy francuskie i brytyjskie ustality zestaw wspdélnej terminologii, tak aby specjalnie wyszkoleni
maszynisci mogli prowadzi¢ pocigg na catej trasie.

W przypadku odcinka projektu priorytetowego 4 miedzy Manheim a Metz - historycznie trudnego punktu

granicznego - uzgodniono specjalny program szkoleniowy, aby zapewni¢ certyfikacje dla zatég nie-
mieckich i francuskich.
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KONTROLE TECHNICZNE | HANDLOWE

Istniejag dwie gtéwne przyczyny przeprowadzania kontroli tech-
nicznych i handlowych. Po pierwsze, dla tras dalekobieznych
niektére systemy krajowe okreslajg maksymalne interwaty prze-
prowadzania takich kontroli, co ma zapewni¢ bezpieczennstwo
pociagu (np. maksymalnie co 700 km we Wtoszech). Jednakze
w jednym odnotowanym przypadku takie kontrole wymagane
byty na granicy w srodku podrdzy, ktorej cata dfugosc byta
mniejsza niz zaktadane maksimum. Po drugie, w przypadku
ustug kolejowych, ktére wymagajg przekroczenia granicy
(w szczegdlnosci w transporcie towarowym), rézni przewoznicy
kolejowi dziatajacy jako partnerzy handlowi wspdlnie odpowia-
daja za pociag w réznych sieciach krajowych, przekazujac sobie
sktad na stacjach granicznych. Tradycyjnie obaj przewozZnicy
kolejowi przeprowadzaja swoje wtasne kontrole techniczne
i handlowe, co oznacza powtdrzenie tej samej kontroli. W jed-
nym odnotowanym przypadku przewoznicy kolejowi z réznych
panstw cztonkowskich wspétpracowali na rzecz uznawania kon-
troli przeprowadzonych przez jednego z nich. Takie przekaza-
nie pociggu, opierajace sie na zaufaniu, moze oszczedzi¢ czas
na stacjach granicznych (zob. ramka C). W celu poprawy tej
sytuacji na szczeblu Unii Europejskiej podejmuje sie dziatania
na podstawie dyrektywy 2008/57/WE.

PRZEKAZANIE POCIAGU NA ZASADZIE ZAUFANIA NA STACJI
BRATYSLAWA WSCHOD

W celu przekazania pociagu w terminalu granicznym zaréwno austriaccy, jak i stowaccy przewoznicy
kolejowi przeprowadzali kontrole techniczne i handlowe, z ktérych kazda trwata co najmniej 30 minut.
W celu wyeliminowania zbednego opd6znienia opracowywane jest wzajemne porozumienie, na mocy
ktérego kontrole przeprowadzone przez jednego przewoznika beda uznawane przez drugiego, co po-
tencjalnie pozwoli zaoszczedzi¢ 30 minut.
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ZARZADZANIE RUCHEM W CZASIE RZECZYWISTYM

Zarzadzanie ruchem w czasie rzeczywistym jest szczegdlnie
istotne dla tych odcinkéw, ktére sg narazone na zatory, takich
jak waskie gardta lub stacje graniczne, gdzie wiele pociggéw
transeuropejskich musi sie zatrzyma¢ (przyktady dotyczace
projektéw priorytetowych objetych kontrolg obejmuja grani-
ce holendersko-niemiecka w Emmerich oraz austriacko-wto-
ska w Brennersee (zob. zdjecie 7). Zatory moga pojawic sie
w tych miejscach, gdy pociagi nie przybeda na czas, aby zaja¢
przydzielone im miejsce wjazdu na sasiadujaca sie¢ kolejowa
i w konsekwencji bedg musiaty oczekiwa¢ na nowe ,okienko”.
Biezgca wiedza na temat lokalizacji pociagdéw oraz komunikacja
miedzy kierownikami ruchu sasiadujacych sieci sg istotne dla
zarzadzania w takich okolicznos$ciach. Narzedzia komunikacji
nie muszg by¢ skomplikowane (na przyktad kontakty miedzy za-
rzadcami ruchu Niderlandéw i Niemiec w Emmerich znacznie sie
poprawity poprzez wykorzystanie telefonu i e-maila). Chociaz
skuteczne oparte na IT interfejsy majace zintegrowac¢ krajowe
systemy zarzadzania ruchem jeszcze sie nie pojawity, niektére
projekty majace ulepszy¢ system informacji na temat bieza-
cej sytuacji ich pociaggdéw dostepne w czasie rzeczywistym dla
przewoznikéw kolejowych sg w fazie rozwoju (zob. ramka D).

EUROPTIRAILS

Narzedzie EUROPTIRAILS (zarzadzane przez RailNetEurope od 2007 r.) ma potencjat, aby po raz pierwszy
umozliwi¢ nadzér online w czasie rzeczywistym europejskiego ruchu kolejowego, a tym samym
uwidoczni¢, gdzie nalezy podja¢ odpowiednie dziatania w celu poprawy jakosci. Moze ono takze
zapewni¢ podstawy do oceny dziatania, na przyktad poprzez poréwnanie planowanego czasu podrézy
Z rzeczywistym.
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STRESZCZENIE

Il. tiret pierwsze

Komisja zgadza sie, ze okreslenie projek-
téw priorytetowych nie opierato sie na
analizie faktycznego i przewidywanego
natezenia ruchu. Nalezy jednak zauwazy¢,
ze chociaz przeprowadzono takie badania
zaréwno w przypadku pojedynczych pro-
jektow, jak i catej sieci, nie przyniosty one
dotad rozstrzygajacych wynikow, dlatego
tez nie mozna byto ich wykorzystac.

Komisja uwaza, ze opracowanie ostatecz-
nego opisu gtéwnych transeuropejskich
osi kolejowych bedzie prawdopodobnie
szczegOllnie trudne, poniewaz podlegaja
one ciggtym zmianom w zaleznosci od
migracji, struktury handlu i sytuacji
geopolitycznej. Komisja uwaza jednak
rowniez, ze okreslenie gtéwnej sieci
powinno opiera¢ sie na obiektywnych
kryteriach. Dlatego tez projekty prio-
rytetowe powinny w przysztosci w dal-
szym ciggu by¢ oparte na porozumieniu
politycznym miedzy Radg i Parlamen-
tem Europejskim, jednak przy lepszym
niz dotad wykorzystaniu najlepszych
dostepnych dowodow.

Il. tiret drugie

Komisja z zadowoleniem przyjmuje
fakt uznania przez Trybunat poprawy
wynikajagcej ze skoncentrowania
wspotfinansowania w ramach TEN-T na
punktach granicznych i z pracy koordyna-
torow. Zgadza sie, ze konieczna jest dal-
sza praca nad zdefiniowaniem waskiego
gardta, i bedzie ja kontynuowac.

Komisja uwaza, ze procedury zatwierdza-
nia projektow sa solidne, w szczegdlnosci
w wyniku ich znacznej reorganizacji na
okres programowania 2007-2013. Pro-
cedury te zostaty znacznie ulepszone
dzieki wtaczeniu Funduszu Spdjnosci
do srodkéw programowania i Srodkéw
szczegotowych w celu poprawy przy-
gotowania, dokumentacji i jakosci pro-
jektow ocen Komisji.

ODPOWIEDZ
KOMISJI

Il. tiret trzecie

Komisja z zadowoleniem przyjmuje
pozytywna ocene wynikéw projektéw
wspoétfinansowanych w ramach TEN-T
i Funduszu Spdjnosci. Komisja pragnie
podkresli¢, ze podobnie jak stwierdza to
Trybunat w pkt 47, wzrost kosztow nie ma
wptywu na budzet UE, gdyz wktad UE jest
ustalany na poczatku projektu.

Il. tiret czwarte

Komisja zgadza sie z analiza Trybunatu
dotyczaca wymiernej poprawy na liniach
kolei duzych predkosci. Pracuje ona nad
poprawa sytuacji na konwencjonalnych
liniach mieszanych i towarowych.

I1l. tiret pierwsze

Komisja nawigzata juz Sciste kontakty
z panstwami cztonkowskimi i z instytuc-
jami kolejowymi. Nadal bedzie z nimi
Scisle wspotpracowac. Ponadto w ramach
trwajacych konsultacji z zainteresowa-
nymi stronami w sprawie wytycznych
TEN-T Komisja poszukuje informacji na
temat sposobu najlepszego zapewnienia
korytarzy transeuropejskich, w przypadku
ktérych istnieje faktyczne lub przewidy-
wane zapotrzebowanie.

I1l. tiret drugie

Komisja zgadza sie, ze koordynatorzy od-
grywaja istotnag role, i w dniu 8 czer-
wca 2010 r. powotata trzech nowych koordy-
natorow, zwiekszajac tym samym ich liczbe
do dziewieciu.

Komisja zgadza sie, ze dalsza praca nad
zdefiniowaniem waskiego gardta jest
konieczna i bedzie jag kontynuowa¢. Koor-
dynatorzy europejscy poddali analizie
waskie gardta w zakresie projektéw prio-
rytetowych, za ktére sg odpowiedzialni.
Komisja przedstawita rowniez informa-
cje na temat waskich gardet w swoich
sprawozdaniach rocznych.
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I1l. tiret trzecie

Komisja uwaza, ze procedury zatwierdza-
nia projektéw w ramach polityki spdjnosci
na okres programowania 2007-2013 sg
solidne. Komisja nadal pracuje nad ich
poprawa i angazuje znaczne zasoby, aby
przyczyni¢ sie do poprawy przygotowania
projektow.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje
fakt uznania przez Trybunat poprawy
w odniesieniu do procedur wyboru
w ramach TEN-T; zgadza sie jednak, ze
wcigz konieczne sgq ulepszenia, jezeli
chodzi o wykorzystanie analizy kosztow
i korzysci. Agencja Wykonawcza TEN-T
pracuje nad dalsza poprawg sytuacji; jed-
nak w zwigzku z tym, ze finansowanie
w ramach TEN-T wspétfinansuje jedynie
ograniczong kwote z kazdego projektu
w poréwnaniu z kwotami finansowanymi
przez panstwa cztonkowskie, logiczne
jest, aby to na panstwach cztonkowskich
spoczywat obowigzek oceny kosztéw
i korzys$ci, w szczegélnosci ze wzgledu na
fakt, Zze pochodza od nich prawie wszyst-
kie dane i zatozenia.

Ill. tiret czwarte

Komisja uznaje znaczenie wymiany
informacji wsréd promotoréw projek-
tow. Agencja Wykonawcza TEN-T utatwi
w ramach regularnych warsztatéw z obec-
nymi i potencjalnymi beneficjentami
wymiane poprzez organizowanie dyskusji
w sprawie wymiany najlepszych praktyk
i wiedzy miedzy wszystkimi promotorami
projektow, w szczegdlnosci w sektorze
kolejowym.

Ill. tiret piate

Komisja przyjeta techniczne specyfikacje
interoperacyjnosci w ramach prac nad
~praktycznymi ograniczeniami” i prace te
beda kontynuowane. Rowniez koordyna-
torzy europejscy podejmuja szczegélne
dziatania w zwiagzku z tymi zagadnienia-
mi.

WSTEP

11. przypis 6

Przy przedstawianiu w swoich doku-
mentach danych dotyczacych inwestycji
Komisja opiera sie na informacjach do-
starczonych przez panstwa cztonkowskie.
Uznajac, ze bytoby korzystne poprawic
jakos¢ danych finansowych, Komisja
podjeta znaczne wysitki, dzieki ktéorym
jakos¢ informacji zawartych w sprawozda-
niu Komisji z czerwca 2010 r. znacznie sie
poprawita w poréwnaniu z poprzednimi
sprawozdaniami.

14.

Komisja podkresla, ze przed 2007 r. pro-
jekty w ramach Funduszu Spéjnosci przyj-
mowano na zasadzie indywidualnego
rozpatrywania i zgodnie z dostepnymi
srodkami budzetowymi. Podstawe prawnga
projektéw priorytetowych stosuje sie
dopiero od 2004 r.
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UWAGI

22,

Komisja rozumie, ze przez stwierdzenie,
iz ,projekty priorytetowe nie stanowia
ostatecznych opiséw gtéwnych transeu-
ropejskich osi kolejowych”, Trybunat ma
na mysli, ze konieczne jest ogdélne poro-
zumienie odnosnie do tego, ktére osie
sq osiami gtéwnymi, oraz ze porozumie-
nie to powinno w przysztosci pozosta¢
mozliwie jak najbardziej niezmienne.

Komisja uwaza, ze opracowanie ostatecz-
nego opisu gtéwnych transeuropejskich
osi kolejowych bedzie prawdopodobnie
szczegOllnie trudne, poniewaz podlegaja
one ciggtym zmianom w zaleznosci od
migracji, struktury handlu i sytuacji
geopolitycznej. Komisja uwaza jednak
rowniez, ze okreslenie gtéwnej sieci
powinno opiera¢ sie na obiektywnych
kryteriach. Dlatego tez projekty prio-
rytetowe powinny w przysztosci w dal-
szym ciggu by¢ oparte na porozumieniu
politycznym miedzy Radg i Parlamen-
tem Europejskim, przy jednak lepszym
niz dotad wykorzystaniu najlepszych
dostepnych dowodow.

22. tiret trzecie

Komisja przyznaje wprawdzie, ze w pro-
jektach priorytetowych nie uwzgledniono
potaczen z niektérymi waznymi portami
morskimi, podkresla jednak, iz wiele
potaczen uwzgledniono. W dniu 4 maja
2010 r. w ramach procesu przegladu TEN-T
przedstawita ona dokument roboczy,
ktéry ustanawia metodyke okreslania
przysztej sieci TEN-T. Powinno to w przy-
sztosci pozwoli¢ unikna¢ okreslonej przez
Trybunat sytuacji.

Ramka 4

Komisja przyznaje, ze korytarze ERTMS
nie pokrywaja sie w 100% z projektami
priorytetowym. Wymogi w zakresie ERTMS
musza by¢ spetnione zaréwno w przy-
padku infrastruktury, jak i taboru kole-
jowego. Proces przegladu TEN-T zapro-
jektowano w celu rozwiazania tej sytuacji,
a jedna z rozwazanych mozliwosci jest
wtaczenie korytarzy ERTMS bezposrednio
do projektéw priorytetowych.

Komisja rozumie, ze wtadze polskie ztoza
wniosek o finansowanie dla czesci pol-
skiej osi pétnoc-potudnie z Warszawy
do Gdyni pod koniec 2010 r., ze wniosek
obejmie ERTMS i ze jego szacunkowy
koszt catkowity wyniesie 386 mlIn euro.

23.

Komisja zgadza sie, ze potrzebne jest
usprawnienie okreslania projektéw prio-
rytetowych. Miedzy innymi do tego celu
ma stuzyc¢ proces przegladu TEN-T.

24.

Komisja zgadza sie, ze okreslenie projek-
tow priorytetowych nie opierato sie na
analizie faktycznego i przewidywanego
natezenia ruchu. Nalezy jednak zauwazy¢,
ze chociaz przeprowadzono takie badania
zaréwno w przypadku pojedynczych pro-
jektow, jak i catej sieci, nie przyniosty one
dotad rozstrzygajacych wynikéw, dlatego
tez nie mozna byto ich wykorzystac.
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Komisja przychyla sie do stwierdzenia
Trybunatu o koniecznosci przeprowadze-
nia przegladu polityki TEN-T. Powyzszy
przeglad jest obecnie realizowany i obej-
muje zbadanie metodyki okresdlania
przysztej sieci TEN-T.

29.

Komisja uwaza, ze finansowanie UE
miato znaczacy wptyw na wszystkie
odcinki TEN-T bedace przedmiotem kon-
troli Trybunatu. Dotyczyt on poprawy
poczatkowo zaplanowanych projektéw
lub zmniejszania zwigzanego z nimi
ryzyka.

30.

Komisja uwaza, ze w krajach objetych
Funduszem Spdjnosci wiele projektéw
kolejowych nie zostatoby zrealizowanych
bez znacznego wspoéitfinansowania UE ze
Srodkéw Funduszu Spéjnosci lub EFRR
obejmujacego odcinki graniczne, przez
co poprawiono ich dostepnosc¢ i funk-
cjonowanie dla wszystkich uzytkownikéw.
Wymaga sie przyznania priorytetu pro-
jektom dobrze przygotowanym pod
wzgledem technicznym i finansowym,
ktére mozna zrealizowac¢ w trakcie okresu
programowania; w przeciwnym wypadku
beneficjenci moga straci¢ dostep do Fun-
duszy.

Definicja najwazniejszych projektéw w art.
39 rozporzadzenia (WE) nr 1083/2006
zostata zmieniona, aby utatwic¢ panstwom
cztonkowskim przedktadanie duzych pro-
jektow granicznych.

33.

Komisja zgadza sie, ze dalsza praca nad
zdefiniowaniem waskiego gardta jest
konieczna i bedzie jg kontynuowa¢. Koor-
dynatorzy europejscy poddali analizie
waskie gardta w zakresie projektéw prio-
rytetowych, za ktére sg odpowiedzialni.
Komisja przedstawita réowniez informa-
cje na temat waskich gardet w swoich
sprawozdaniach rocznych.

34.

Komisja poprawita w stosunku do
okresu 2007-2013 procedury zatwier-
dzania w przypadku duzych projek-
téw wspodtfinansowanych w ramach
EFRR i Funduszu Spdjnosci. Ze
wzgledéow budzetowych duze projekty
wspoétfinansowane w ramach Funduszu
Spdéjnosci w okresie 2000-2006 czesto
zatwierdzano osobno dla kazdego odcinka.
W zwigzku z tym jakos¢ przygotowa-
nia pojedynczych odcinkéw moze nie
odzwierciedlac¢ jakosSci przygotowania
i rozwoju catej osi.

35.

Wewnetrzne konsultacje wtasciwych stuzb
Komisji (,konsultacje miedzywydziatowe”)
stanowity i nadal stanowig istotny element
procesu oceny i zatwierdzania.

W okresie programowania 2007-2013
Komisja ustanowita program JASPERS,
ktoéry zapewnia wsparcie techniczne dla
nowych panstw cztonkowskich w celu
przyczynienia sie do poprawy jakosci
projektéw na wczesnym etapie. Posiada
ona réwniez umowe z ekspertami
zewnetrznymi dotyczacq doradztwa tech-
nicznego przy ocenie duzych projektéw.

W ramach zarzadzania dzielonego pro-
motor projektu jest odpowiedzialny za
odpowiednie okreslenie specyfikacji
technicznych projektéw. Przyjecie specy-
fikacji technicznych (zob. zatgcznik I) ma
znaczacy wktad w poprawe jakosci infra-
struktury kolejowej pod wzgledem tech-
nicznym. Projekt Madryt-Levante z przy-
czyn budzetowych zostat zatwierdzony
w etapach, osobno dla kazdego odcinka,
a nie w catosci, poniewaz sie¢ obejmuje
tacznie 940 km kolei duzej predkosci.
Skonsultowano sie z EBI, a jego zalecenia
stopniowo uwzgledniano w tym projekcie.
EBI uznat finansowanie tego projektu za
uzasadnione i zapewnia znaczne pozyczki
na ten cel jako dodatek do wsparcia
w ramach Funduszu Spdjnosci.

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 - Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?



Komisja nie zgadza sie z sugestia, jakoby
pozniejszy wzrost kosztéw byt w catosci
powigzany z zastrzezeniami EBIl. Uwaza
ona, ze zgodnie z wyjasnieniami podanymi
w odpowiedzi na pkt 46 przyczyna byty
inne czynniki.

37. tiret pierwsze

Komisja pragnie podkresli¢, ze eks-
perci zewnetrzni znajduja sie w centrum
procesu wyboru projektéw TEN-T. Korzysta
sie rowniez z pomocy obserwatora
zewnetrznego, ktédry zapewnia Agencji
Wykonawczej TEN-T wszechstronne infor-
macje zwrotne dotyczace catego procesu
oceny zewnetrznej.

38.

Chociaz Komisja z zadowoleniem przyj-
muje fakt uznania przez Trybunat poprawy
w odniesieniu procedur wyboru, zgadza
sie, ze wcigz konieczne sg ulepszenia,
jezeli chodzi o wykorzystanie analizy
kosztow i korzysci. W przysztosci Agencja
Wykonawcza TEN-T opracuje bardziej sys-
tematyczne podejscie do analizy kosztéw
i korzysci przy uwzglednieniu istniejgcych
opracowan. W tym celu bedzie pracowac
nad projektami wybranymi w ramach prio-
rytetu 3 corocznego wezwania do poprawy
przygotowania projektéw z 2010 r.,
m.in. poprzez wypracowanie jednolitych
podejs¢ do analizy kosztéw i korzysci.

W zwiagzku z tym, ze finansowanie
w ramach TEN-T wspoétfinansuje jedynie
ograniczong kwote z kazdego pro-
jektu w poréwnaniu z kwotami finan-
sowanymi przez panstwa cztonkowskie,
logiczne jest jednak, aby to na panstwach
cztonkowskich spoczywat obowigzek
oceny kosztéw i korzysci, w szczegdlnosci
ze wzgledu na fakt, ze pochodzag od nich
prawie wszystkie dane i zatozenia.

Jezeli chodzi o spéjny model europej-
skiego natezenia ruchu kolejowego,
Komisja nie jest jeszcze przekonana, czy
dodatkowe informacje, jakie by zapewnit,
uzasadnityby ewentualny wysoki poziom
zasobow koniecznych do jego realizacji.

44,

W dniu 8 czerwca 2010 r. przyjeto protokoét
ustalen, okreslajacy dziatania niezbedne
do naprawy sytuacji. Podpisaty go wszyst-
kie panstwa cztonkowskie, ktérych doty-
czy PP3 (Francja, Hiszpania i Portugalia).

45.

Komisja pragnie podkresli¢, ze wzrost
kosztow jest typowy dla duzych projektow
w dziedzinie infrastruktury.

46.

Komisja zgadza sie co do korzysci
ptynacych z gruntownego i szczegétowego
przygotowania projektéw; jednak zgod-
nie ze stwierdzeniem Trybunatu zawartym
w poprzednim punkcie koszty w badanych
przypadkach wzrosty na ogé6t z przyczyn
zwigzanych z czynnikami nieprzewidywal-
nymi.

Jesli chodzi o odcinek Madryt-Levante
(ale réowniez o inne réwnie ztozone pro-
jekty), wzrost kosztéw wymieniony przez
Trybunat moze wynika¢ z réznych czyn-
nikéw, z ktérych niektére sg nieprzewi-
dywalne. Na przyktad wysoka inflacja
w projektach budowy w Hiszpa-
nii i nieprzewidziany wzrost kosztow
wynikajgacy z trudnych warunkéw geo-
logicznych miaty znaczny wptyw na pro-
jekt Madryt-Levante przytoczony przez
Trybunat.
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47-48.

Komisja zgadza sie z opinig Trybunatu, ze
wzrost kosztow nie miat bezposredniego
wptywu na budzet UE, i zauwaza, ze
Trybunat nie udokumentowat rowniez
zadnego wptywu posredniego.

Komisja pragnie podkresli¢, ze zgodnie
z nowym modelem decyzji o finansowaniu
w ramach funduszy TEN-T na okres 2007-
2013 beneficjenci i promotorzy projek-
tow musza przedtozyc¢ strategiczny plan
dziatania zawierajacy szczegoty dotyczace
sposobu wdrazania projektu, w tym
w odniesieniu do planowania projektu,
planu zarzadzania ryzykiem i zarzgdzania
projektem. Agencja Wykonawcza TEN-T
opracowata juz wytyczne w tej kwestii
i pracuje nad wymiang dobrych praktyk
miedzy beneficjentami.

Ramka 8

Projekt Warszawa-Gdynia, Il etap, napotkat
wiele problemdéw niezaleznych od proce-
dur zatwierdzania przez Komisje, takich
jak znaczne opdéznienia w procedurach
udzielania zamoéwien publicznych, prob-
lemy z zakupem gruntéw i zapewnieniem
dostepu do terenu budowy oraz spory
z wykonawcami. Komisja wielokrotnie
podnosita kwestie przekroczenia kosz-
tow w ramach projektu Warszawa-Gdynia,
etap Il, a wtadze polskie powiadomity ja,
ze ztoza zmieniony wniosek dotyczacy
projektu. Komisja wyraznie zaznaczyta,
ze nie rozpatrzy tej zmiany, jezeli wtadze
polskie nie przedtoza analizy horyzon-
talnej dotyczacej przekroczenia kosztéow
w sektorze kolejowym i sposobu, w jaki
rozwigzaty one ten problem.

54.

Komisja zgadza sie z Trybunatem, ze
0go6lny postep w transeuropejskim trans-
porcie kolejowym zalezy od uzyskania
efektu synergii miedzy skutkami aktéow
prawnych wptywajacych na rynki oraz
interoperacyjnoscia i Srodkami polityki
wspoétfinansowania.

Ramka 11

Komisja uwaznie monitoruje sytuacje
w ramach korytarza A systemu ERTMS.
Przyjeta ona europejski plan rozwoju
dla ERTMS oraz wniosek dotyczacy
rozporzadzenia w sprawie kolejowych
korytarzy transportu towarowego,
przyjety przez Parlament Europejski i Rade
w dniu 15 czerwca 2010 r. Ponadto Komisja
wyznaczyta koordynatoréw TEN-T.

Ramka 12

Komisja jest Swiadoma faktu, ze z linii
Rzym-Neapol i Bolonia-Florencja o duzych
predkosciach i wysokiej przepustowosci
nie korzystaja zadne pociaggi towarowe.
Dzieki wprowadzeniu tych linii o duzych
predkosciach i wysokiej przepustowosci
wzrosta jednak przepustowos$¢ w przy-
padku transportu towarowego na
istniejacych liniach konwencjonalnych.
W kazdym razie wiekszo$¢ oczekiwanych
korzysci ptynacych z odcinkéw finanso-
wanych w ramach ERFF dotyczy poprawy
dostepu pasazeréw do sieci kolejowej,
a nie transportu towarowego.

57.

Komisja przyznaje, ze postep w kierunku
interoperacyjnosci nastepuje wolno.
Radykalna harmonizacja nie jest mozliwa,
poniewaz infrastruktura kolejowa i tabory
maja dtugi okres uzytkowania, a koszty
inwestycji w sektorze muszg pozostac
realistyczne.
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Jednak ilos¢ interoperacyjnej infra-
struktury i taboréw rosnie, a liczba wnios-
kowanych przez panstwa cztonkowskie
odstepstw od przepisow wykonawczych
Komisji, okreslajacych specyfikacje tech-
niczne interoperacyjnosci, jest niewielka.
Potwierdza to fakt, ze istniejace specy-
fikacje techniczne interoperacyjnosci sa
wdrazane skutecznie. Jezeli chodzi o sie¢
TEN-T, oczekuje sie, ze specyfikacje tech-
niczne interoperacyjnosci zostang zre-
alizowane w 2010 r. Przyniesie to korzysci
projektom finansowanym zardéwno
w ramach TEN-T, jak i polityki spdjnosci.

Komisja bedzie kontynuowata swoje
wysitki przez skoncentrowanie sie na
wdrazaniu technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci, ktére przyniosg znacz-
ne korzysci w perspektywie krotko-
i Srednioterminowej, takich jak aplikacje
telematyczne w sygnalizacji oraz trans-
porcie towarowym i pasazerskim.
Komisja ustanowita rowniez organizacje
ds. korytarzy w celu zidentyfikowania
i rozwigzania wszystkich kwestii, ktére
ograniczajg konkurencyjnos¢ kolejowego
transportu towarowego na osiach.

Jezeli chodzi o srodki okreslone w pkt 8
zatacznika VII, Komisja uwaza, ze podjeto
kroki na szczeblu europejskim w celu
poprawy sytuacji:

1) w ramach dyrektywy 2008/57 prowa-
dzone sa dziatania majace na celu
sklasyfikowanie wszystkich przepiséow
krajowych dotyczacych ruchu kole-
jowego, dokonanie oceny, ktére za-
sady sg rbwnowazne i w ten sposob
unikniecie wzajemnego naktadania
sie kontroli, w szczegélnosci na grani-
cach;

2) wramach korytarzy ERTMS grupy robo-
cze okres$laja wszystkie istniejace
przeszkody - w szczegdélnosci
opdznienia na granicach - poprzez
analize przeszkéd typowych dla kazdej
granicy.

60.

Koordynatorzy europejscy podjeli
wysitki majgce na celu wyeliminowanie
ograniczen systemu w korytarzach, ktore
zostang rozszerzone w wyniku wnioskowa-
nego rozporzadzenia w sprawie kole-
jowego transportu towarowego.

W tym kontekscie istotny jest rGwniez wnio-
sek Komisji z listopada 2008 r. w sprawie
rozporzadzenia tworzacego strukture dla
kazdego korytarza kolejowego transportu
towarowego. Rozporzadzenie umozliwi
rozwoéj wspotpracy miedzy zarzadcami
infrastruktury w zakresie zarzadzania
ruchem (Srodki operacyjne) i inwesty-
cji (przede wszystkim w celu usuniecia
waskich gardet i zharmonizowania
warunkow technicznych). Opiera sie ono
na doswiadczeniu zdobytym w przypadku
korytarzy Rotterdam-Genua i Antwerpia-
Lyon/Bazylea.
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WNIOSKI | ZALECENIA

62.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje prace
Trybunatu, ktéra jest szczegdlnie termi-
nowa z uwagi na zblizajacy sie przeglad
sieci TEN-T.

63.

Komisja zgadza sie z Trybunatem, ze pro-
jekty priorytetowe sa gtéwnym mechaniz-
mem koordynacji i koncentracji zasobdéw
finansowych na sieciach TEN-T i bedzie
nadal is¢ w tym kierunku, zapewniajac
jednoczesnie komplementarnos¢ z celami
rozwoju regionalnego i polityki spéjnosci.
W tej sytuacji Komisja rozumie, dlaczego
Trybunat pragnie, aby projekty prio-
rytetowe byty okreslane na podstawie
analizy obecnego i przewidywanego
natezenia ruchu. Nalezy jednak zauwazy¢,
ze chociaz przeprowadzono takie badania
zaréwno w przypadku pojedynczych pro-
jektow, jak i catej sieci, nie przyniosty one
dotad rozstrzygajacych wynikéw, dlatego
tez nie mozna ich obecnie wykorzystac.

Komisja uwaza, ze opracowanie ostatecz-
nego opisu gtéwnych transeuropejskich
osi kolejowych bedzie prawdopodobnie
szczegllnie trudne, poniewaz podlegaja
one ciggtym zmianom w zaleznosci od
migracji, struktury handlu i sytuacji
geopolitycznej. Komisja uwaza jednak
rowniez, ze okreslenie gtéwnej sieci
powinno opierac¢ sie na obiektywnych
kryteriach. Dlatego tez projekty prio-
rytetowe powinny w przysztosci w dal-
szym ciggu by¢ oparte na porozumieniu
politycznym miedzy Rada i Parlamen-
tem Europejskim, jednak przy lepszym
niz dotad wykorzystaniu najlepszych
dostepnych dowodow.

Zalecenie 1. tiret pierwsze

Komisja nawigzata juz $ciste kontakty
z panstwami cztonkowskimi i z instytuc-
jami kolejowymi. Nadal bedzie z nimi
$cisle wspotpracowac w sprawie zagadnien
dotyczacych ruchu kolejowego.

Zalecenie 1. tiret drugie

W ramach trwajacych konsultacji z zain-
teresowanymi stronami w sprawie wytycz-
nych TEN-T Komisja poszukuje informa-
cji na temat sposobu, w jaki mozna to
najlepiej osiagnac.

64.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje
fakt uznania przez Trybunat poprawy
wynikajgcej ze skoncentrowania
wspoétfinansowania w ramach TEN-T na
punktach granicznych i z pracy koordyna-
toréw. Zgadza sie, ze konieczna jest dal-
sza praca nad zdefiniowaniem waskiego
gardta i bedzie ja kontynuowac.

Komisja zauwaza, ze od 2007 r. procedury
zatwierdzania projektéw w ramach Fun-
duszu Spdjnosci znacznie sie zmienity.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje
fakt uznania przez Trybunat poprawy
w odniesieniu do procedur wyboru
w ramach TEN-T; zgadza sie tez, ze
wcigz konieczne sg ulepszenia, jezeli
chodzi o wykorzystanie analizy kosztéow
i korzysci.
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Zalecenie 2. tiret pierwsze

Komisja zgadza sie, ze konieczna jest dal-
sza praca nad zdefiniowaniem waskich
gardet i bedzie jg kontynuowac¢. Koor-
dynatorzy europejscy poddali analizie
waskie gardta w zakresie projektéw prio-
rytetowych, za ktére sg odpowiedzialni.
Komisja przedstawita rowniez informa-
cje na temat waskich gardet w swoich
sprawozdaniach rocznych.

Zalecenie 2. tiret drugie

Komisja zgadza sie, ze koordynatorzy
odgrywaja istotna role i w dniu 8 czerwca
2010 r. powotata trzech dodatkowych
koordynatorow.

Zalecenie 2. tiret trzecie

Komisja uwaza, ze procedury zatwierdza-
nia projektéw sa solidne, w szczegdlnosci
w wyniku ich znacznej reorganizacji
w okresie programowania 2007-2013.
Komisja nadal pracuje nad ich poprawa
i angazuje znaczne zasoby, aby przyczynic
sie do poprawy przygotowania i oceny
projektu. Jezeli chodzi o charakterystyke
techniczna projektéw, ich przeglad zosta-
nie znacznie poprawiony dzieki ciggtemu
rozwojowi technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci.

Zalecenie 2. tiret czwarte

tiret czwarte. Komisja zgadza sie, ze wciaz
konieczne sg ulepszenia, jezeli chodzi
o wykorzystanie analizy kosztéw i korzysci.
W przysztosci Agencja Wykonawcza TEN-T
opracuje bardziej systematyczne podejscie
do analizy kosztow i korzysci. W tym celu
bedzie pracowa¢ nad projektami wybra-
nymi w ramach priorytetu 3 corocznego
wezwania do poprawy przygotowywania
projektéw z 2010 r., m.in. poprzez wypra-
cowanie jednolitych podejs¢ do analizy
kosztéw i korzysci.

W zwigzku z tym, ze finansowanie
w ramach TEN-T wspoétfinansuje jedynie
ograniczona kwote z kazdego pro-
jektu w poréwnaniu z kwotami finan-
sowanymi przez panstwa cztonkowskie,
logiczne jest jednak, aby to na panstwach
cztonkowskich spoczywat obowigzek

oceny kosztéw i korzysci, w szczegdlnosci
ze wzgledu na fakt, ze pochodzg od nich
prawie wszystkie dane i zatozenia.

Zalecenie 3

Komisja uznaje znaczenie wymiany
informacji wsréod promotoréw projek-
tow. Agencja Wykonawcza TEN-T utatwi
wymiane poprzez organizowanie w ramach
regularnych warsztatoéw z obecnymi
i potencjalnymi beneficjentami dyskusji
w sprawie wymiany najlepszych praktyk
i wiedzy miedzy wszystkimi promotorami
projektéw, w szczegdlnosci w sektorze
kolejowym.

66.

Komisja zgadza sie z przeprowadzong
przez Trybunat analizg dotyczacga
wymiernej poprawy na liniach kolei
duzych predkosci. Pracuje ona nad
poprawa sytuacji na konwencjonalnych
liniach mieszanych i towarowych.

Zalecenie 4. tiret pierwsze

Poprzez przyjecie technicznych spe-
cyfikacji interoperacyjnosci Komisja
prowadzita i bedzie nadal prowadzi¢
prace nad tymi ,praktycznymi ogranicze-
niami”. Réwniez koordynatorzy europejscy
podejmujg szczegblne dziatania w zwigzku
z tymi zagadnieniami.

Zalecenie 4. tiret drugie

W listopadzie 2008 r. Komisja ztozyta
wniosek w sprawie rozporzadzenia
tworzacego strukture dla kazdego kory-
tarza kolejowego transportu towarowego,
ktéore wzmocni wspdtprace miedzy
zarzadcami infrastruktury (nadzorowanymi
przez panstwa cztonkowskie) w zakresie
zarzadzania ruchem (Srodki operacyjne)
i inwestycji (przede wszystkim w celu
usuniecia waskich gardet i zharmonizow-
ania warunkéw technicznych). Opiera sie
ono na dos$wiadczeniu zdobytym przy
korytarzach Rotterdam-Genua i Antwer-
pia—Lyon/Bazylea.
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