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GLOSARIUSZ

DG: Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej

Europejscy koordynatorzy: Osoby mianowane przez Komisję w celu ułatwienia skoordynowanej 
realizacji niektórych projektów, w szczególności projektów transgranicznych lub ich odcinków 
ujętych w projektach o znaczeniu ogólnoeuropejskim.

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR): Instrument finansowy mający za zadanie 
wspieranie spójności gospodarczej i społecznej między regionami UE. Interwencje prowadzone 
w ramach EFRR realizowane są głównie poprzez programy operacyjne obejmujące dużą liczbę 
projektów.

Europejski system zarządzania ruchem kolejowym (ERTMS): Inicjatywa na poziomie europej-
skim, która ma przyczynić się do stworzenia działającego bez zakłóceń europejskiego systemu 
kolejowego zastępującego różne krajowe systemy kontroli kolei w Europie. System ten składa się 
z dwóch komponentów technicznych, europejskiego systemu sterowania pociągiem (ETCS) oraz 
globalnego systemu komunikacji ruchomej – kolej (GSM-R).

Instrument Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej (ISPA): Jeden z instrumentów pomocy krajom 
kandydującym Europy Środkowo-Wschodniej w przygotowaniu do członkostwa w latach 2000–2006. 
Jego celem była pomoc krajom kandydującym w stosowaniu standardów środowiskowych UE oraz 
modernizowaniu i rozwijaniu sieci transportowych, w tym połączeń z siecią transeuropejską. W mo-
mencie przystąpienia do UE projekty te zostały przekształcone w projekty Funduszu Spójności.

Interoperacyjność: Techniczna kompatybilność infrastruktury, taboru kolejowego, sygnalizacji oraz 
innych systemów kolejowych, jak również procedur zatwierdzania taboru kolejowego do użytku  
w ramach całej europejskiej sieci kolejowej.

LGV / HSL / AVE: Trains à Grande Vitesse / High Speed Line / Alta Velocidad Española (kolej dużych 
prędkości).

Organ regulacyjny: Organ niezależny od zarządcy infrastruktury, organu nakładającego opłaty, 
organu przydzielającego zdolność przepustową lub wnioskodawcy. Przewoźnikowi kolejowemu 
przysługuje prawo odwołania się do organu regulacyjnego.

Projekty Essen: 14 projektów stanowiących przedmiot wspólnego zainteresowania w zakresie sieci 
transeuropejskich, określonych na spotkaniu Rady Europejskiej w Essen w 1993 r.

Projekty priorytetowe: 30 projektów stanowiących przedmiot wspólnego zainteresowania, na 
które składają się odcinki sieci TEN-T, ujęte w wytycznych TEN-T.

Przewoźnik kolejowy (PK) :  Publiczny lub prywatny przewoźnik posiadający licencję zgodnie  
z obowiązującymi przepisami wspólnotowymi, którego główną działalnością są usługi w zakresie 
transportu towarów i/lub pasażerów drogą kolejową.

Zarządca infrastruktury (ZI): Organ lub przewoźnik odpowiedzialny w szczególności za ustano-
wienie i utrzymanie infrastruktury kolejowej. Jego zadania mogą obejmować także zarządzanie 
systemami kontroli i bezpieczeństwa infrastruktury.
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I .
P o l i t y k a  U n i i  E u r o p e j s k i e j  w  z a k r e s i e 
k o l e i  w y m a g a  z  j e d n e j  s t r o n y  d z i a ł a ń 
l e g i s l a c y j nyc h  u w z g l ę d n i a j ą c yc h  o t w a r -
c i e  e u r o p e j s k i e g o  r y n k u  k o l e j o w e g o 
o r a z  i n t e r o p e r a c y j n o ś ć  i  k w e s t i e 
b e z p i e c z e ń s t w a ,  a  z  d r u g i e j  s t r o n y 
w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  r o z w o j u  i n f r a s t r u k -
t u r y  k o l e j o w e j  w  r a m a c h  T E N -T  i  p o l i t -
y k i  spójnośc i .  Kontro la  Tr ybunału  obj ę ła  
w szczególności  współf inansowanie pr zez 
U E  i n f r a s t r u k t u r y  k o l e j o w e j  o r a z  j e g o 
s k u t e c z n o ś ć  p o d  w z g l ę d e m  p o p r a w y 
funkcjonowania  os i  t ranseuropejsk ich.

I I .
Tr y b u n a ł  s t w i e r d z i ł ,  ż e  p o p r z e z  w s p ó ł
f i n a n s o w a n i e  r o z w o j u  i n f r a s t r u k t u r y 
k o l e j o w e j  U E  p r z y c z y n i ł a  s i ę  d o  s t w o
r z e n i a  n o w yc h  m o ż l i wo ś c i  w  t r a n s e u ro
p e j s k i m  t r a n s p o r c i e  k o l e j o w y m .  M o ż n a  
j e d n a k  p o d j ą ć  p e w n e  d z i a ł a n i a  w  c e l u  
o s i ą g n i ę c i a  l e p s z e g o  e f e k t u  g o s p o d a r
ności  w w ydatkowaniu środków UE:

—	 p r z y g o t o w a n i e  p r o j e k t ó w  p r i o r y -
t e t o w y c h  –  g ł ó w n e g o  m e c h a n i z m u 
k o o r d y n a c j i  i  k o n c e n t r a c j i  z a s o b ó w 
f i n a n s o w y c h  U E  –  n i e  o p i e r a  s i ę  j a k 
dotąd na  anal iz ie  fakt ycznego i  pr ze -
w i d y wa n e g o  n atę że n i a  r u c h u,  a  o s i e , 
d o  k t ó r y c h  t e  p r o j e k t y  s i ę  o d n o s z ą , 
n i e  s t a n o w i ą  o s t a t e c z n y c h  o p i s ó w 
głównych t ranseuropejsk ich  os i  kole -
jow ych;

STRESZCZENIE 

—	 k o n c e n t r a c j a  w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  
w  r a m a c h  T E N -T  n a  p u n k t a c h  g r a n i
c z n y c h  p o p r a w i ł a  s i ę ,  a  k o o r d y n a -
t o r z y  w y z n a c z e n i  p r z e z  K o m i s j ę  
w celu  ułat wienia  real izacj i  odcinków 
t r a n s g r a n i c z n y c h  i  i n n y c h  w n i e ś l i 
p o z y t y w n y  w k ł a d .  J e d n a k ż e  w i e l e 
p o z o s t a j e  d o  o s i ą g n i ę c i a  w  k w e s t i i 
p u n k t ó w  g r a n i c z n y c h ;  i s t n i e j e  t a k ż e 
k o n i e c z n o ś ć  p o p r a w y  a n a l i z y  w  z a -
k res ie  wąsk ich gardeł .  W procedurach 
z a t w i e r d z a n i a  p r o j e k t ó w  F u n d u s z u 
S p ó j n o ś c i  s t w i e r d z o n o  u c h y b i e n i a ; 
p o p r a w y  w y m a g a j ą  t a k ż e  p r o c e d u r y 
w yboru projektów w ramach TEN-T;

—	 w  w y n i k u  w s p ó ł f i n a n s o w a n y c h  p r o -
j e k t ó w  i n f r a s t r u k t u r y  p o w s t a ł a 
p l a n o w a n a  i n f r a s t r u k t u r a  z g o d n i e 
z e  s p e c y f i k a c j ą ,  a  i c h  u k o ń c z e n i e 
o t w o r z y ł o  n o w e  m o ż l i w o ś c i  t r a n s -
por towe lub usprawni ło  już  istnie jące 
n a  k l u c z o w y c h  o d c i n k a c h  p r o j e k t ó w 
p r i o r y t e t o w y c h .  Z m i a n  s p e c y f i k a c j i 
technicznych dokonywano ze względu 
n a  o k o l i c z n o ś c i ,  k t ó r e  p o j a w i ł y  s i ę  
w trakcie budowy,  co często oznaczało 
wzrost  kosztów ;  oraz

—	 w y m i e r n ą  p o p r a w ę  o s i ą g n i ę t o  n a  l i
niach kolei dużych prędkości,  ale usługi 
kolejowe wciąż nie w pełni funkcjonują 
n a  z a k ł a d a ny m  p oz i o m i e  n a  k o nwe n
c j o n a l n y c h  l i n i a c h  m i e s z a n y c h  i  t o -
warow ych,  któr ych w ykorz ystanie  jest 
u w a r u n k o w a n e  r ó ż n y m i  c z y n n i k a m i ,  
w  t y m  o g r a n i c z e n i a m i  s y s t e m o w y -
m i  s i e c i  k o l e j o w e j ,  w  s z c z e g ó l n o ś c i  
w punktach granicznych.
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I I I .
Tr ybunał  za leca ,  aby Komis ja :

—	 p r z y  o k a z j i  p r z y s z ł yc h  ro z w a ż a ń  n a d 
d e f i n i c j ą  p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h 
w s p ó ł p r a c o w a ł a  z  p a ń s t w a m i  c z ł o n
k o w s k i m i  i  i n s t y t u c j a m i  k o l e j o w y -
m i ,  a b y  z i d e n t y f i k o w a ć  t e  k o r y t a r z e 
t r a n s e u r o p e j s k i e ,  n a  k t ó r e  i s t n i e j e 
znaczące faktyczne lub przewidy wane 
zapotr zebowanie,  poszer zając  w raz ie 
k o n i e c z n o ś c i  w i e d z ę  i  w z m a c n i a j ą c 
p o d s t a w y  a n a l i t y c z n e  n a  p o z i o m i e 
europejsk im;

—	 w y k o r z y s t a ł a  d o t y c h c z a s o w e  o s i ą g
n i ę c i a  k o o rd y n a t o ró w  i  d o p i l n o w a ł a , 
by  dec yzje  odnoszące s ię  do uk ierun-
kowania  fundusz y TEN-T były  popar te 
sol idną anal izą głównych wąsk ich gar-
deł ;

—	 d o p i l n o w a ł a ,  b y  p r o c e d u r y  z a t w i e r -
d z a n i a  p r o j e k t ó w  w  r a m a c h  p o l i t y k i 
spójności  były  rzetelne,  oraz poprawi-
ła  jakość  anal iz  kosztów i  kor z yści  do -
t ycząc ych procedur  w yboru w ramach 
TEN-T;

—	 w y k o r z ys t u j ą c  d o ś w i a d c ze n i a  z  p r ze -
szłości ,  ułatwiła  wymianę wiedz y i  do -
ś w i a d c z e ń  w  z a k r e s i e  r o z w o j u  i n f r a -
struktur y kolejowej wśród promotorów 
projektów,  oraz

—	 w z i ę ł a  p o d  u w a g ę  z w i ę k s z e n i e  n a -
c i s k u  n a  e l i m i n o w a n i e  p r a k t y c z n y c h 
o gra n i c ze ń  w  t ra n s gra n i c z ny m  t ra n s -
p o rc i e  k o l e j o w y m ,  k t ó re  n i e  s ą  s a m e 
w  s o b i e  z w i ą z a n e  z  i n f r a s t r u k t u r ą 
o ra z   z a c h ę c i ł a  d o  ws p ó ł p ra c y  –  i  u ł a -
t w i ł a  j ą  –  m i ę d z y  i n s t y t u c j a m i  k o l e -
j ow y m i  p a ń s t w  c z ł o n k ows k i c h  w  t y m 
zak res ie.

STRESZCZENIE
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WSTĘP

W P R O WA D Z E N I E

	 1 . 	 �W  o s t a t n i c h  l a t a c h  n a t ę ż e n i e  t r a n s p o r t u  w  U n i i  E u ro p e j s k i e j 
z n a c z n i e  w z ro s ł o,  a  w z ro s t  n atę że n i a  t ra n s p o r t u  towa rowe g o 
w  latach 1995–2007 pr zew yższał  wzrost  PKB (zob.  s c h e m a t  1 ) .

	 2 . 	 �Sytuacja  ta  ma t r wać  do rok u 2020,  a  według ostatnich  pr ze -
w i d y w a ń  z w i ę k s z o n y  p r z e w ó z  t o w a r ó w  o d b y w a ć  s i ę  b ę d z i e 
głównie drogą lądową i  morsk ą (zob.  s c h e m a t  2 ) ,  podczas  gdy 
większość  ruchu pasażersk ieg o p r z y b i e r ze  for m ę  os ob owe g o 
r u c h u  s a m o c h o d owe g o  ( zo b.  s c h e m a t  3 ) .  K o l e j e  e u ro p e j s k i e 
mają ty lko niewielk i  udział  w przewidy wanym wzroście ;  w rze
c z y w i s t o ś c i  o c z e k u j e  s i ę  s p a d k u  i c h  r e l a t y w n e g o  u d z i a ł u  
w r ynku transpor tow ym jako całości .

W zrost      transportu           w  U E - 27 ( 1995 – 2007 )

100%

105%

110%

115%

120%

125%

130%

135%

140%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

PKB Tony frachtowe/km Pasażerowie/km

S C H E M AT  1

Ź r ó d ł o :  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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P rognoza        wzrostu        transportu           towarowego         w  U E - 25  
( 1998 – 2020 )
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Ź r ó d ł o :  Keep Europe Moving, ASSESS, DG ds. Transportu i Energii, załącznik II, s. 35, 36.

	 3 . 	 �K o m i s j a  o k re ś l i ł a  t r z y  i s t o t n e  p r z e s z k o d y  w  ro z wo j u  s i l n e g o  
i  konkurenc yjnego europejsk iego transpor tu kolejowego:

infrastruktura kolejowa nie jest  odpowiednio prz ystosowa-οο
na do świadczenia usług transeuropejsk ich,  w szczególno-
ści  brakuje połączeń międz y k rajow ymi s ieciami  kolejow y-
mi (z właszcza w punktach granicznych),  na ważnych osiach 
t w o r z ą  s i ę  w ą s k i e  g a r d ł a ,  a  w i ę k s z o ś ć  b ę d ą c e j  o b e c n i e  
w uż ytku infrastruktur y kolejowej w Europie jest  k i lkudzie -
sięcioletnia (a niektóre elementy nawet stuletnie) ,  co ozna-
cza  konieczność  ich w ymiany lub modernizacj i ;

e u ro p e j s k a  s i e ć  k o l e j owa  to  z l e p e k  k ra j ow yc h  s i e c i  k o l e -οο
jow ych,  które  roz wi ja ły  s ię  w pr zeszłości  na  potr zeby we -
wnętr zne.  K ażda z  nich charakter yzuje  s ię  podobnymi,  a le 
n ie  ident ycznymi ,  k ra jow ymi roz wiązaniami  technicznymi 
i  o p e r a c y j ny m i  o r a z  p ro c e d u r a m i  a d m i n i s t r a c y j ny m i ,  c o 
oz n a c z a  k o n i e c z n o ś ć  u w z g l ę d n i e n i a  p ro b l e m u  i n te ro p e -
rac yjności ,  oraz

usługi  kole jowe w Europie  świadczone były  w pr zesz łośc i οο
t y l k o  w  r a m a c h  r y n k ów  k r a j ow yc h ;  k o n k u re n c y j ny  r y n e k 
us ług transeuropejsk ich musi  dopiero powstać.
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I N T E R W E N C J E  U E  D OT YC Z ĄC E  KO L E I

	 4 . 	 �Inter wencje UE dotyczące kolei  w Europie obejmują dwa instru-
ment y pol i t yk i  –  z  jednej  st rony dzia łania  legis lac yjne mające 
na celu  ot warcie  europejsk iego r ynku kolejowego oraz  wspie -
ranie  interoperac yjności  (a  także bezpieczeńst wa kole i  i  praw 
pasażerów) ,  a  z  drugiej  strony współf inansowanie  nowej  i  mo-
dernizacja istniejącej  infrastruktur y kolejowej (zob. schemat 4 ) . 
Ogólny postęp zależ y od wypracowania jak największego efek-
tu  synergi i  międz y t ymi  instrumentami ;  na  pr z yk ład nowo w y-
budowana transgraniczna infrastruktura kolejowa może nie być 
w pełni  wykorz ystana,  jeżel i  r ynek usług transeuropejsk ich nie 
zostanie  odpowiednio roz winięt y.

P rognoza        wzrostu        transportu           pasa   ż erskiego         w  U E - 25 
( 1998 – 2020 )
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S C H E M AT  3

Ź r ó d ł o :  Keep Europe Moving, ASSESS, DG ds. Transportu i Energii, załącznik II, s. 35, 36.
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C ele    i  instrumenty            polityki         U E  w  zakresie         kolei  
S C H E M AT  4

Cele polityki

Otwarcie rynku 
transportu 

kolejowego na 
konkurencję

Poprawa 
interoperacyjności 
i bezpieczeństwa

Rozwój 
infrastruktury 

kolejowej

Instrumenty prawne UE Instrumenty 
współfinansowania UE

Dyrektywa Rady w sprawie rozwoju kolei wspól-
notowych (1991)
o	 �Podział uprzednio scalonych przedsiębiorstw kole-

jowych na krajowych zarządców infrastruktury 
i przewoźników kolejowych

o	� Ustanowienie organów regulacyjnych sektora kole-
jowego

o	 �Zapewnione w ramach poli
tyki TEN‑T i polityki spójności

o	 �Projekty priorytetowe TEN‑T 
są głównym mechanizmem 
kierowania funduszy:

14 projektów Essen •	
określonych w 1993 r.

zmieniona lista 30 pro-•	
jektów priorytetowych 
określona w 2004 r.

Pierwszy pakiet kolejowy (2001)
o	� Otwarcie międzynarodowego rynku towarowego trans-

portu kolejowego
o	� Objaśnienie formalnych stosunków między danym 

państwem, zarządcą infrastruktury i przewoźnikiem 
kolejowym

o	� Licencjonowanie operatorów towarowych 
o	� Alokacja zdolności przepustowej i i pobieranie opłat  

za korzystanie z infrastruktury

Drugi pakiet kolejowy (2004)
o	� Wspólne podejście do bezpieczeństwa kolei
o	� Interoperacyjność systemów kolei dużych prędkości 

i konwencjonalnych
o	� Otwarcie międzynarodowych usług towarowych 

w ramach całej sieci od 1 stycznia 2007 r.
o	 Ustanowienie Europejskiej Agencji Kolejowej

Trzeci pakiet kolejowy (2007)
o	� Otwarcie rynku międzynarodowych usług pasażerskich 

od stycznia 2010
o	� Certyfikacja załóg pociągów 
o	 Prawa i obowiązki pasażerów
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D Z I A Ł A N I A  L E G I S L AC YJ N E  N A  P O Z I O M I E  U E

R y n e k ,  i n t e r o p e r a c y j n o ś ć  i  b e z p i e c z e ń s t w o

	 5 . 	 �Pr ze p i s y  U E  w  1 9 9 1  r. 1 w y m a g a ł y,  by  z i n te growa n e  p r ze d s i ę -
b i o r s t w a  k o l e j o we  b y ł y  p o d z i e l o n e  n a  k r a j o w yc h  z a r z ą d c ó w 
i n f r a s t r u k t u r y  k o l e j o we j  ( Z I )  o r a z  p r z e wo ź n i k ó w  k o l e j o w yc h 
( P K ) .  Wy m a g a ł y  o n e  t a k że,  a by  p owo ł a n e  zo s t a ł y  k ra j owe  o r-
gany regulujące przemysł  kolejowy w celu nadzorowania r ynku 
kolejowego na poziomie k rajow ym.

	 6 . 	 �Od 2001 r.  dyrekt y w y UE zostały  scalone w tak  z wane pak iet y 
kolejowe obejmujące kwestie otwarcia r ynku,  interoperac yjno -
śc i  i  bezpieczeńst wa (zob.  s c h e m a t  4  podsumowując y  instru-
ment y legis lac yjne UE oraz  z a ł ą c z n i k  I  pr zedstawiając y szcze -
gółowe odniesienia do nich) .  Pak iety te zostały transponowane 
d o  p r ze p i s ów  k ra j ow yc h  i  wd rożo n e  w  p a ń s t w a c h  c z ł o n k ow -
sk ich.

	 7 . 	 �Wspólne standardy techniczne zostały  s formal izowane na po -
ziomie UE za pomocą „technicznych spec yfik acj i  interoperac yj-
ności” ( TSI) ,  które obejmują międz y innymi standardy dotyczące 
europejsk iego systemu zarządzania ruchem kolejowym (ERTMS) 
(zob.  ra m ka  1 ) .  Zadanie opracowania TSI  zostało przez Komisję 
powier zone Europejsk ie j  Agencj i  Kole jowej  (zob.  z a ł ą c z n i k   I I 
dot ycząc y podsumowania  opubl ikowanych TSI ) .

1	 Dyrektywa Rady 91/440/EWG 

z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie 

rozwoju kolei wspólnotowych  

(Dz.U. L 237 z 24.8.1991, s. 25).

E uropejski          system      zarządzania            ruchem       kolejowym        ( E R T M S )

System ERTMS ma przyczynić się do stworzenia działającego bez zakłóceń europejskiego systemu kole-
jowego, zastępującego różne krajowe systemy sterowania w Europie. Ma on również ułatwić transport 
kolejowy na liniach kolejowych dużych prędkości, umożliwić zwiększoną przepustowość na liniach kole-
jowych oraz poprawić bezpieczeństwo. Kilka decyzji Komisji, w tym decyzja dotycząca planu wdrożenia 
ERTMS2, wymaga, aby nowo budowane linie były wyposażone w system ERTMS oraz by wyznaczone 
korytarze zostały w niego wyposażone w określonym terminie. Na wsparcie finansowe przyjmowania 
systemu ERTMS przez przewoźników kolejowych i zarządców infrastruktury przeznaczono 500 mln euro 
z łącznego budżetu TEN-T wynoszącego 8 mld euro w okresie 2007–2013.

2	 Decyzja Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniająca decyzję 2006/679/WE w odniesieniu do wdrażania technicznej 

specyfikacji dla interoperacyjności odnoszącej się do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei 

konwencjonalnych (Dz.U. L 194 z 25.7.2009, s. 60).

R A M K A  1
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S i e ć  TEN-T o r a z  p r o j e k t y  p r i o r y t e t o w e

	 8 . 	 �Tra k t at  s t a n ow i ,  że  U E  s p r z y j a  w z a j e m ny m  p o ł ą c ze n i o m  o ra z 
interoperacyjności  s ieci  krajowych3.  Transeuropejska sieć trans-
por towa ( TEN-T ) wyznacza główne osie transpor towe, w ramach 
któr ych europejsk ie  wsparc ie  f inansowe k ierowane jest  na  in-
f rastrukturę  kolejową.

	 9 . 	 �S z c z e g ó l n i e  i s t o t n e  s ą  p r o j e k t y  p r i o r y t e t o w e ,  o k r e ś l o n e  n a 
spotk aniu  R ady Europejsk ie j  w Essen w 1993 r. ,  któr ych zada-
niem jest  dalsza koncentracja inwestycj i  UE na najważniejsz ych 
osiach.  Od 2004 r.  l ista projektów prior ytetowych wydłuż yła się 
d o  3 0  p oz yc j i  ( z  k tó r yc h  1 9  o d n o s i  s i ę  d o  t r a n s p o r t u  k o l e j o -
wego) ,  uwzględnionych w w yt ycznych TEN-T 4.  L ista  ta  zosta ła 
spor ządzona na podstawie zaleceń grupy w ysok iego szczebla , 
której  przewodnicz ył  komisarz K arel  Van Mier t  (zob.  s c h e m a t  5 
dot ycząc y podsumowania  głównych etapów roz woju s iec i  TE-
N-T  i  projektów pr ior ytetow ych oraz  z a ł ą c z n i k  I I I  zawierając y 
l i s tę  projektów pr ior ytetow ych) .  Ra m ka  2  pr zedstawia  źródła 
f inansowania  projektów pr ior ytetow ych.

	 10. 	� W 2009 r.  Komisja  rozpoczęła  szeroko zak rojony pr zegląd pol i -
t yk i  TEN-T,  w ramach którego anal izowano pr z yszłe  pol i t yczne 
i  g o s p o d a rc ze  w y z wa n i a ,  t a k i e  j a k  o s i ą gn i ę c i e  ce l ów  z w i ą z a -
nych ze zmianami k l imatu,  dalsz y wzrost gospodarcz y,  spójność 
gospodarcza  i  społeczna,  a  także  wzmocnienie  ro l i  Europy na 
płaszcz yźnie międz ynarodowej 5.  Komisja przedłoż yła opcje roz-
woju TEN-T w prz yszłości ,  z  zamiarem prz ygotowania głównego 
wniosku legis lac yjnego uwzględniającego zmianę w yt ycznych 
TEN-T.

3	 Traktat ustanawiający Wspólnotę 

Europejską (1992), art. 154. Sieci 

transeuropejskie istnieją w obszarze 

transportu, telekomunikacji i energii.

4	 Decyzja nr 884/2004/WE 

Parlamentu Europejskiego  

i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. 

zmieniająca decyzję nr 1692/96/WE  

w sprawie wspólnotowych 

wytycznych dotyczących rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej 

(Dz.U. L 167 z 30.4.2004, s. 1).

5	 Zielona księga – TEN-T: Przegląd 

polityki: W kierunku lepiej 

zintegrowanej transeuropejskiej 

sieci transportowej w służbie 

wspólnej polityki transportowej, 

COM(2009) 44 wersja ostateczna  

z 4.2.2009.

Ź ródła      finansowania            projektów         priorytetowych         

Zgodnie z ostatnimi szacunkami do 2007 r. w projekty priorytetowe zainwestowano 126,35 mld euro. 
Oczekuje się, że w latach 2007–2013 zainwestowanych zostanie 154 mld euro, a po tym okresie kolejne 
119 mld euro. 66% łącznej kwoty zainwestowanej w projekty priorytetowe w latach 1996–2013 pochodzi 
z krajowych budżetów państw członkowskich (zob. tabela 1).

R A M K A  2
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G łówne     etapy    rozwoju        sieci      T E N - T  
i  projektów         priorytetowych         

S C H E M AT  5

1994  Grupa przedstawicieli głów państw i szefów rządów zapro-
ponowała listę 14 projektów stanowiących przedmiot wspólnego 
zainteresowania (10 odnosiło się do infrastruktury kolejowej). 
Tzw. projekty Essen zostały ujęte w pierwszych oficjalnych wy-
tycznych TEN-T.

2001  Komisja wydała białą księgę w sprawie europejskiej polityki 
transportowej do 2010 r., w której zwróciła szczególną uwagę na 
konieczność rewitalizacji kolei.

2004  Na podstawie propozycji państw członkowskich i krajów 
przystępujących grupa wysokiego szczebla wystosowała zale-
cenia dotyczące projektów stanowiących przedmiot wspólnego 
zainteresowania w ramach sieci TEN-T do 2020 r. 30 tzw. projek-
tów priorytetowych (19 odnosiło się do infrastruktury kolejowej) 
zostało formalnie zatwierdzonych przez Radę. 

2005  W zmienionej strategii lizbońskiej podkreślono znaczenie 
infrastruktury transportowej dla strategicznego rozwoju Euro-
py, kładąc nacisk na potrzebę skutecznego przystosowania do 
wzrastającego globalnego i wewnątrzeuropejskiego przepływu 
towarów, oraz uwzględnienia kwestii środowiskowych i wsparcia 
rozwoju społeczno-gospodarczego.

2006  Zmienione wytyczne TEN-T weszły w życie, wprowadzając 
możliwość 30% współfinansowania punktów granicznych  
i zapewniając mianowanie koordynatorów.

2009  Komisja przeprowadziła oficjalne konsultacje z zaintere-
sowanymi stronami na temat podstaw lepiej zintegrowanej sieci 
TEN-T oraz potencjalnego charakteru przyszłych projektów prio-
rytetowych. Omawiane kwestie obejmowały definicję podstawo-
wych sieci i rozwój inteligentnych systemów transportowych.

2010  Komisja ma opublikować białą księgę dotyczącą sieci  
TEN-T.
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W S P Ó Ł F I N A N S O WA N I E  P R Z E Z  U E  I N F R A S T R U K T U R Y 
KO L E J O W E J

	 11. 	� Źródła f inansowania 30 projektów prior ytetowych (z wyjątk iem 
G a l i l e o ) ,  w  t y m  d o t yc z ą c yc h  t r a n s p o r t u  k o l e j o we g o,  z o s t a ł y 
podsumowane w t a b e l i  1 6.

	 12. 	� O dcink i  in f rast ruktu r y  k ole jowe j  ws p ół f i n an s owan e  p r ze z  UE 
w  r a m a c h  T E N -T  o r a z  p o l i t y k i  s p ó j n o ś c i  z o s t a ł y  w y b r a n e  n a 
podstawie k rajow ych propoz ycj i  i  są  real izowane przez władze 
k r a j o w e.  W  o d n i e s i e n i u  d o  t y c h  d w ó c h  ź r ó d e ł  f i n a n s o w a n i a  
w  K o m i s j i  o b o w i ą z u j ą  i n n e  p r o c e d u r y  w y b o r u  i  u d z i e l e n i a  
zamówień.

6	 Art. 17 rozporządzenia (WE)  

nr 680/2007 Parlamentu 

Europejskiego i Rady z dnia  

20 czerwca 2007 r. ustanawiające 

ogólne zasady przyznawania 

pomocy finansowej Wspólnoty  

w zakresie transeuropejskich sieci 

transportowych i energetycznych 

(Dz.U. L 162 z 22.2.2007, s. 1).  

Co dwa lata Komisja przedstawia 

sprawozdanie z działań 

podejmowanych w ramach TEN-T. 

Sprawozdanie z maja 2008 r. 

zawierało ogólnie rzetelny opis 

ówczesnej sytuacji, jednakże  

w trakcie kontroli stwierdzono, 

że w sprawozdaniu tym znajdują 

się niedokładne dane dotyczące 

inwestycji z przeszłości.

Ź ródła      finansowania            inwestycji          w  30 projektach        
priorytetowych            ( z  wyjątkiem        G alileo      ) ,  1996 – 2013

(mld euro)

1996–1999
UE-15

2000–2006
UE-27

2007–2013
UE-27 Ogółem %

Dotacje UE

TEN-T 1,35 2,80 5,40 9,55 3%

Fundusz Spójności 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 źródła (krajowe) 16,23 63,00 106,60 185,83 66%

Ogółem inwestycje w projekty priorytetowe TEN-T 32,65 93,70 154,00 280,35 100%

Trybunał odnotował różnicę w ogólnych inwestycjach w okresie 2007–2013 w wysokości 154 mld euro w stosunku  
do 151 mld euro podanych w sprawozdaniu z postępów w realizacji projektów priorytetowych TEN-T.

Ź r ó d ł o :  TEN-T Funding in Figures (Dane dotyczące finansowania TEN-T), strona internetowa DG ds. Transportu  
i Energii: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf

TA B E L A  1
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	 13. 	� W  ra m a c h  p o l i t y k i  T E N -T  U E  ws p ó ł f i n a n s u j e  b a d a n i a  i  ro b o t y 
( z o b.  t a b e l a  2  d o t y c z ą c a  m a k s y m a l ny c h  w s k a ź n i k ó w  w s p ó ł -
f i n a n s o w a n i a ) .  Pro j e k t y  w s p ó ł f i n a n s o w a n e  w  z a k re s i e  ro b ó t 
z  re g u ł y  o b e j m u j ą  b u d owę  n i e k t ó r yc h  c zę ś c i  l u b  e l e m e n t ów 
t e c h n i c z ny c h  o d c i n k ó w  p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h .  Pr o j e k t y 
s ą  w y b i e r a n e  n a  z a s a d z i e  k o n k u re n c y j n o ś c i  w  w y n i k u  o c e ny 
wniosków złożonych przez władze państ w członkowsk ich.  Pro-
c e d u r a  o c e ny  w n i o s k ów  k o ń c z y  s i ę  s p o r z ą d ze n i e m  r a n k i n g u 
projektów,  a  wsparc ie  UE jest  pr z yznawane na projekt y,  które 
uz ysk ały  naj lepszą ocenę.  Za pol i tykę TEN-T odpowiada DG ds. 
Mobi lności  i  Transpor tu.  Organizowanie  procedur y  oceny jest 
j e d ny m  z  z a d a ń  p r ze k a z a nyc h  o s t at n i o  Ag e n c j i  Wy k o n awc ze j 
TEN-T.

	 14. 	� W ramach polityk i  spójności  współf inansowanie UE jest dostęp-
ne dla państw członkowsk ich k wal i f ikując ych s ię  do wsparcia  z 
Funduszu Spójności 7 i  EFRR (zob. tabela 2  przedstawiająca mak-
symalne wsk aźnik i  współf inansowania) .  DG ds.  Pol i t yk i  Regio -
nalnej  jest  odpowiedzia lna za  pol i t ykę spójności .  Współf inan-
s owa n i e  n a  p ro j e k t y  Fu n d u s z y  S p ó j n o ś c i 8 o ra z  d u że  p ro j e k t y 
w ramach EFRG 9 podlega zat wierdzeniu Komis j i  na  podstawie 
zasad obowiązując ych w danym funduszu.  Procedur y  zat wier-
dzania  stosowane pr zez  Komis ję  obejmują  sprawdzenie  zgod-
n o ś c i  p ro p o n ow a nyc h  p ro j e k tów  z  k r a j ow y m i  i  re gi o n a l ny m i 
st rategiami  oraz  pr zegląd ich  ogólnej  w ykonalnośc i  i  s topnia 
prz ygotowania.  Przepisy dotyczące Funduszu Spójności  stano -
wią ,  że  ś rodk i  na  t ranspor t  powinny być  pr z ydzie lone na  s ieć 
TEN-T,  w szczególności  na  projekt y  pr ior ytetowe 10.

7	 Do 2004 r. wsparcie było także 

dostępne w ramach ISPA dla krajów 

kandydujących. W momencie 

przystąpienia projekty te zostały 

przekształcone w projekty Funduszu 

Spójności.

8	 Od 2007 r. projekty o wartości 

poniżej 50 mln euro składane do 

współfinansowania w ramach 

Funduszu Spójności nie wymagają 

zatwierdzenia przez Komisję.

9	 Definicja dużych projektów 

wynika z wielkości wsparcia 

finansowego przeznaczonego na 

projekty. W okresie programowania 

2000–2006 definicja ta obejmuje 

projekty, „których koszt całkowity 

służący do określenia wkładu 

funduszy przekracza 50 mln euro”. 

(art. 25 rozporządzenia Rady (WE) 

nr 1260/1999 (Dz.U. L 161  

z 26.6.1999, s. 1)). W celu uzyskania 

dokładniejszych informacji na ten-

temat zob. Sprawozdanie specjalne 

nr 1/2008 dotyczące procedur 

wstępnej analizy i oceny dużych 

projektów inwestycyjnych  

z okresów programowania 

1994–1999 i 2000–2006.

10	 Art. 3 rozporządzenia Rady (WE) 

nr 1164/94 (Dz.U. L 130 z 25.5.1994, 

s. 1), art. 3 ust. 1 rozporządzenia  

(WE) nr 1264/1999 (Dz.U. L 161  

z 26.6.1999, s. 57), art. 2 ust. 1 lit. a) 

rozporządzenia (WE) nr 1084/2006 

(Dz.U. L 210 z 31.7.2006, s. 79) 

stanowią, że środki na działania 

związane z transportem w ramach 

Funduszu Spójności są przydzielane 

na projekty TEN-T, w szczególności 

na projekty stanowiące przedmiot 

wspólnego zainteresowania, 

określone w wytycznych TEN-T  

w 2004 r.
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M aksymalne         wskaźniki          współfinansowania                 w  ramach      T E N - T 
i  polityki         spójności          ( 2000 – 2013 ) 1

2000–2006 2007–2013

TE
N-

T

Badania 50% 50%

ERTMS
część przytorowa/pokładowa

10% 50%

Transgraniczne odcinki projektów 
priorytetowych

10%
(20% od 2004 r.)

30%

Pozostałe odcinki projektów  
priorytetowych

10%
(20% w przypadku wąskich gardeł)

20%

Po
lit

yk
a s

pó
jn

oś
ci

Fundusz Spójności 85% 85%

EFRR 75%
75%

(80% dla państw członkowskich 
kwalifikujących się do Funduszu Spójności)

ISPA (do 2004 r.) 75% –

1	 �Wskaźniki współfinansowania mają zastosowanie tylko do kosztów, które zostaną uznane za kwalifikowalne zgodnie  

z zasadami wsparcia UE.

TA B E L A  2
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 ZAKRES KONTROLI I 
PODEJŚCIE KONTROLNE

 15.   Kontrola objęła w szczególności współfinansowanie przez UE in-
frastruktur y kolejowej  oraz jego skuteczność w poprawie funk-
c jonowania  os i  t ranseuropejsk ich.  W trakcie  kontrol i  Tr ybunał 
s k o n c e n t r o w a ł  s i ę  n a  c z t e r e c h  g ł ó w n y c h  o b s z a r a c h  r y z y k a , 
t j .  zbadał :

c z y  p r o j e k t y  p r i o r y t e t o w e  s t a n o w i ł y  s k u t e c z n y  m e c h a - ο
n i z m  p o z w a l a j ą c y  s k o n c e n t r o w a ć  f u n d u s z e  U E  n a  g ł ó w -
nych os iach t ranseuropejsk ich ,  w szczególnośc i ,  cz y  pro -
j e k t y  te  zo s t a ł y  p r z yg otowa n e  n a  p o d s t aw i e  w y k a z a nyc h 
p o t r ze b  w  z a k re s i e  i s t n i e j ą c yc h  i  p r ze w i d y w a nyc h  u s ł u g 
kolejow ych;

c z y  ws p a rc i e  f i n a n s owe  w  ra m a c h  T E N -T  i  s p ó j n o ś c i  by ł o  ο
skutecznie  nak ierowane na obszar y  pr ior ytetowe oraz  cz y 
procedur y  selekcj i  i  zat wierdzania  były  r zetelne;

cz y  odcink i  infrastruktur y  współf inansowane pr zez  UE zo - ο
stały zbudowane zgodnie ze spec yfik acjami oraz cz y zosta-
ły  następnie  udostępnione do eksploatac j i  bez  zbędnych 
opóźnień;  oraz

cz y  odcink i  in f rast ruktur y  współ f inansowane pr zez  UE są  ο
w ykor z yst y wane zgodnie  z  oczek iwaniami  i  z  uwzględnie -
n i e m  k o nte k s t u  o s i  t ra n s e u ro p e j s k i c h ,  w  ra m a c h  k tó r yc h 
s ię  znajdują .

Zdjęcie 2 – Pociąg towarowy gotowy do odjazdu z Monachium do Werony przez stację Brennersee

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, luty 2009.
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	 16. 	� N a  p o t r z e b y  k o n t r o l i  Tr y b u n a ł  p r z e a n a l i z o w a ł  p r ó b ę  2 1  o d
c i n k ó w  w s p ó ł f i n a n s o w a n y c h  p r z e z  U E  w  o k r e s i e  2 0 0 0 – 2 0 0 6  
(14 f inansowanych głównie  w ramach instrumentu f inansowe -
g o  T E N -T  i  s i e d e m  w  r a m a c h  p o l i t y k i  s p ó j n o ś c i ) .  O d c i n k i  t e 
odnoszą  s ię  do ośmiu projektów pr ior ytetow ych ok reś lonych 
w w yt ycznych TEN-T.  O gólnie  próba obję ła  8683 mln  euro  in-
west yc j i  UE,  co  s tanowi  77% wsz ystk ich  współ f inansowanych 
przez UE inwestycj i  w zakresie ośmiu objętych próbą projektów 
prior ytetowych oraz 36% inwestycji  pochodzących z wsz ystk ich 
powiązanych źródeł  (dalsze szczegóły dotyczące próby znajdu-
ją  s ię  w z a ł ą c z n i k u  I V ,  a  def in ic je  pojęć  uż yt ych w ninie jsz ym 
sprawozdaniu podano w ra m ce  3 ) .

	 17. 	� Pra ce  w  te re n i e  p rowa d zo n e  by ł y  o d  p a źd z i e r n i k a  2 0 0 8  r.  d o 
maja  2009 r. 11,  a  dowody kontrol i  uz ysk ano na  podstawie  w y-
w i a d ó w  z  u r z ę d n i k a m i  p a ń s t w  c z ł o n k o w s k i c h ,  p r o m o t o r a m i 
projektów i  podmiotami z wiązanymi z  przemysłem kolejow ym, 
n a  p o d s t aw i e  p r ze g l ą d u  d o k u m e nt a c j i  b ę d ą ce j  w  p o s i a d a n i u 
K o m i s j i ,  t e c h n i c z n y c h  k w e s t i o n a r i u s z y  w y p e ł n i a n y c h  p r z e z 
i n s t y t u c j e  p a ń s t w a  c z ł o n k o w s k i e g o  o r a z  w i z y t  n a  m i e j s c u  
w państ wach cz łonkowsk ich.  Dane dot yczące funkcjonowania 
t r a n s p o r t u  z o s t a ł y  d o s t a r c z o n e  p r z e z  k r a j o w y c h  z a r z ą d c ó w 
infrastruktur y.

	 18. 	� K o n t ro l a  n i e  o b j ę ł a  m e c h a n i z m ów  n a d zo r u  f i n a n s owe g o  l u b 
technicznego wdrożonych w państ wach cz łonkowsk ich.

11	 Zespołowi kontrolnemu  

w wykonywaniu prac na miejscu 

towarzyszył niezależny ekspert 

przemysłu kolejowego. 

D efinicje         pojęć      u ż ytych     w  niniejszym          sprawozdaniu         

Oś kolejowa jest to linia kolejowa (lub ich zbiór), która obejmuje długi dystans i zapewnia połączenia 
między kilkoma istotnymi punktami handlowymi i/lub przemysłowymi na danej trasie. Transeuropejskie 
osie kolejowe obejmują kilka państw członkowskich.

Projekt priorytetowy dotyczy grupy odcinków, z których każdy odnosi się do połączeń między kon
kretnymi punktami handlowymi i/lub przemysłowymi, które zostały oficjalnie określone jako „pro
jekty  stanowiące przedmiot wspólnego zainteresowania” w przepisach UE w 2004 r.  (dec yzja  
nr 884/2004/WE – zob. schemat 5). Grupy odcinków w ramach projektów priorytetowych, choć czasem 
określa się je jako osie, nie we wszystkich przypadkach są ze sobą powiązane.

Współfinansowany projekt odnosi się do sprzętu lub infrastruktury znajdujących się na odcinku kole-
jowym będącym częścią projektu priorytetowego, na który zostało przyznane wsparcie UE.

Na przykład projekt priorytetowy 1 obejmuje oś kolejową Berlin–Werona / Mediolan–Bolonia–Neapol– 
Messyna–Palermo. W przypadku tego projektu priorytetowego Trybunał zbadał współfinansowane przez 
UE projekty dotyczące odcinków Berlin Dworzec Centralny, Norymberga–Ingolstadt, Kufstein–Innsbruck, 
podstawowy tunel Brenner, Bolonia–Florencja, Rzym–Neapol i Messyna Patti.

R A M K A  3
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O K R E Ś L E N I E  P R O J E K TÓ W  P R I O RY T E TO W YC H  
N A  P O D S TAW I E  W Y K A Z A N YC H  P OT R Z E B  
W  Z A K R E S I E  I S T N I E J ĄC YC H  
I  P R Z E W I DY WA N YC H  U S ŁU G  KO L E J O W YC H

	 19. 	� B i o r ą c  p o d  u w a g ę  z n a c z e n i e  p ro j e k t ó w  p r i o r y t e t o w yc h  j a k o 
mechanizmu współprac y  i  koncentracj i  zasobów f inansow ych 
Wspólnot y,  i s totne jest ,  aby były  one ok reś lone na podstawie 
anal iz y  fakt ycznych potr zeb w zak res ie  i s tn ie jąc ych i  pr zewi-
dy wanych usług kolejow ych.

	 20. 	� Tr ybunał  oceni ł ,  cz y procedura,  na podstawie której  opracowa-
no listę projektów priorytetowych w 2004 r. ,  była rzetelna.

W Y K A Z A N O  U C H Y B I E N I A  W  P R O C E D U R Z E 
O K R E Ś L A N I A  P R O J E K TÓ W  P R I O R Y T E TO W YC H  
W  2004 R .

	 21. 	� O b e c n e  i  p r z y s z ł e  p a ń s t w a  c z ł o n k ow s k i e  p r ze d ł oż y ł y  g r u p i e 
w ysok iego szczebla  ut wor zone j  w 2003 r. 1 2 s to  wn i os ków do -
t ycząc ych poszczególnych projektów i  odcinków.  Zosta ły  one 
najpier w ocenione według k r yter iów preselekc j i ,  a  następnie 
według k r yter iów oceny usta lonych pr zez  tę  grupę.  Zalecenia 
grupy miały formę czterech l ist  projektów prior ytetowych obej-
m u j ą c yc h  1 4  p ro j e k tów  n a  e t a p i e  z a k o ń c ze n i a  ( g ł ów n i e  p ro
jekty Essen),  18 projektów, które miały rozpocząć się do 2010 r. ,  
c z t e r y  p r o j e k t y  d ł u g o t e r m i n o w e  o r a z  1 5  i n n y c h  p r o j e k t ó w 
i s t o t nyc h  w  k o n t e k ś c i e  s p ó j n o ś c i  t e r y t o r i a l n e j .  Z a l e c e n i a  t e 
stanowiły  podstawę obrad R ady Europejsk ie j ,  gdy def in iowała 
ona l i s tę  30 projektów pr ior ytetow ych (z  któr ych 19 odnosi ło 
s ię  do kole i )  w w yt ycznych TEN-T  w 2004 r.  Anal iza  Tr ybunału 
ujawniła istotne uchybienia w stosowaniu kr yteriów preselekcj i 
i  oceny,  ok reś lonych pr zez  grupę:

z  braku k larownej  definicj i  głównych osi  europejsk ich oce -οο
nia jąc y  st wierdzi l i ,  że  miel i  t rudności  ze  spójnym ocenia-
niem zalet  lok al izacj i  proponowanych odcinków ;

UWAGI

12	 W skład tej grupy wchodzili:  

jeden przedstawiciel każdego 

państwa członkowskiego, jeden 

obserwator z każdego państwa 

przystępującego oraz jeden  

obserwator z Europejskiego  

Banku Inwestycyjnego.  

Grupie przewodniczył  

komisarz Karel van Miert.
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różnice  pod względem l iczby anal iz  oraz  brak  konsek wen-οο
cj i  w anal izach pr zedstawionych na poparcie  rentowności 
proponowanych odcinków i  korz yści  społeczno-ekonomicz-
nych oznaczały,  że  ocenia jąc y  miel i  t rudności  z  porówna-
niem zalet  proponowanych projektów ;  oraz

we wnioskach projektowych znajdowały się niewystarczają-οο
ce i  n iespójne informacje  dot yczące oczek iwanej  europej-
sk iej  war tości  dodanej  projektów,  w szczególności  oczek i-
wanego stopnia  natężenia  ruchu transeuropejsk iego.

P R O J E K T Y  P R I O RY T E TO W E  N I E  S TA N O W I Ą 
O S TAT E C Z N YC H  O P I S Ó W  G ŁÓ W N YC H 
T R A N S E U R O P E J S K I C H  O S I  KO L E J O W YC H

	 22. 	� Chociaż między projektami prior ytetowymi a głównymi transeu-
ropejsk imi  os iami  kolejow ymi ok reś lonymi  pr zez  sektor  mogą 
istnieć znaczne podobieństwa,  same projekty pr ior ytetowe nie 
mogą być traktowane jako ostateczne opisy tych osi .  Przedsta-
wione poniżej  uwagi  pot wierdzają  ten pogląd:

prace grupy wysok iego szczebla nie rozpoczęły s ię  od ana-οο
l iz y obecnego i  przewidywanego natężenia ruchu na głów-
nyc h  o s i a c h ,  a  gr u p a  o d n o towa ł a  to  u c hy b i e n i e  w  s wo i m 
sprawozdaniu:  grupa nie  miała  czasu,  aby z ident yf ikować 
główne os ie… [oraz]… projekt y  pr ior ytetowe dają  ogólny 
obraz  prawdopodobnego rozmieszczenia  t ych os i 13;

R A M K A  4
P rzykłady        korytarzy       E R T M S  nieodpowiadających                
projektom         priorytetowym        

Korytarz B ERTMS, który przecina Niemcy na osi północ–południe, nie odpowiada projektowi priory-
tetowemu między Hanowerem a Monachium;

Korytarz D ERTMS między Barceloną a Walencją tylko częściowo odpowiada projektowi priorytetowe -
mu;

Korytarz F ERTMS, który przecina Niemcy i Polskę w kierunku wschód–zachód nie odpowiada żadnemu 
projektowi priorytetowemu. Władze polskie położyły większy nacisk na oś wschód–zachód, inwestując 
w nią do tej pory 528 mln euro w porównaniu z 449 mln euro zainwestowanymi w projekt priorytetowy 23 
na osi północ–południe.

13	 Grupa wysokiego szczebla  

w sprawie transeuropejskiej sieci 

transportowej, sprawozdanie  

z 23 czerwca 2003 r., s. 49.
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w kolejnym podejściu do ok reślenia  transeuropejsk ich ko οο
r ytarz y kolejowych,  które mają być prior ytetem, jeżel i  cho -
dzi  o rozmieszczenie ERTMS [f irmowanego przez wyznaczo
n e g o  p r z e z  K o m i s j ę  k o o r d y n a t o r a  K a r e l a  V i n c k a  ( z o b .  
pkt 26)],  osiągnięto szeroki konsensus w sektorze kolejowym  
i  zatwierdzono sześć tak ich kor ytarz y w 2008 r. 14 Zauważo -
no,  że  nie  wsz ystk ie  sześć  kor ytar z y  uzgodnionych wspól-
nie na poziomie sektora w pełni  odpowiada trasom projek-
tów pr ior ytetow ych (zob.  ra m ka  4 ) ;

p o ł ą c z e n i a  z  n i e k t ó r y m i  w a ż n y m i  p o r t a m i  m o r s k i m i  n i e  οο
s ą  u w z g l ę d n i o n e  w  p r o j e k t a c h  p r i o r y t e t o w y c h ,  w  t y m  
z Marsylią,  Rostockiem, Bremerhaven i  Hawrem; inne istotne  
por t y,  tak ie  jak  Gioia  Tauro,  znajdują  s ię  w pobl iżu odcin-
k a  p ro j e k t u  p r i o r y t e t o we g o,  a l e  p o ł ą c z e n i a  z  n i m  n i e  s ą 
uwzględnione w projektach pr ior ytetow ych;  oraz

p r o j e k t y  p r i o r y t e t o w e  n i e  z a w s z e  o d p o w i a d a j ą  o s i o m οο
t r a n s e u ro p e j s k i m  o k re ś l o ny m  p r z e z  o r g a n i z a c j e  s e k t o r a 
kolejowego.

	 23. 	� Wyel iminowanie  t ych uchybień pr z yniosłoby poprawę w ok re -
ś l a n i u  p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h ,  c o  m o g ł o b y  d o d a t k o w o 
w z m o c n i ć  k o o rd y n a c j ę  i  k o n c e n t r a c j ę  z a s o b ó w  f i n a n s o w yc h 
UE.

	 24. 	� W  s w o i m  s p r a w o z d a n i u  z  2 0 0 3  r.  g r u p a  w y s o k i e g o  s z c z e b l a 
we z w a ł a  K o m i s j ę  d o  p o p r a w y  a n a l i z  t r a n s e u ro p e j s k i e g o  n a -
tężenia  ruchu,  tak  aby  w pr z ysz łośc i  s tanowi ły  one podstaw y 
p r ze g l ą d ów  l i s t  p ro j e k tów  p r i o r y te tow yc h 1 5.  W  2 0 0 9  r.  K o m i -
s ja  rozpoczęła  debatę  na  temat  pr z ysz łośc i  t ranseuropejsk ie j 
p o l i t y k i  t r a n s p o r t owe j .  Po d c z a s  t e j  d e b a t y  u z n a n o  p o t r ze b ę 
dopracowania pojęć stanowiąc ych podstawę transeuropejsk iej 
sieci  kolejowej oraz zasugerowała,  iż  prz y ustalaniu prior ytetów 
inwestyc yjnych należ y k ierować s ię  jaśniejsz ymi w ytycznymi16. 
Komis ja  st wierdzi ła  również ,  że  na roz wój  t ranseuropejsk iego 
k o l e j owe g o  t r a n s p o r t u  t ow a rowe g o  p oz y t y w n i e  w p ł y n ę ł o b y 
o k re ś l e n i e  k o r y t a r z y  p r ze z n a c zo nyc h  w y ł ą c z n i e  d o  te g o  ce l u 
na podstawie anal iz  r ynku 17.

14	 Protokół ustaleń między 

Komisją Europejską a europejskimi 

organizacjami kolejowymi  

(CER – UIC – UNIFE – EIM – GSM-R 

Industry Group – ERFA) dotyczący 

wzmocnienia współpracy na rzecz 

szybszego rozmieszczenia ERTMS, 

lipiec 2008.

15	 Grupa wysokiego szczebla  

w sprawie transeuropejskiej sieci 

transportowej, sprawozdanie, część 

6.4.3. pkt 11, 27 czerwca 2003 r., 

Bruksela.

16	 COM(2009) 279 wersja ostateczna, 

Komunikat Komisji: Zrównoważona 

przyszłość transportu: w kierunku 

zintegrowanego, zaawansowanego 

technologicznie i przyjaznego 

użytkownikowi systemu, Bruksela, 

17 czerwca 2009 r.

17	 COM(2008) 852 wersja 

ostateczna, Wniosek dotyczący 

rozporządzenia Parlamentu 

Europejskiego i Rady sprawie 

europejskiej sieci kolejowej 

ukierunkowanej na konkurencyjny 

transport towarowy, Bruksela,  

11 grudnia 2008 r.
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U K I E R U N KO WA N I E ,  W Y B Ó R  I  Z AT W I E R D Z E N I E 
W S PA R C I A  F I N A N S O W E G O  U E

	 25. 	 Uk ierunkowanie  inwest ycj i  UE jest  i s totne,  gdyż :

potr zeby f inansowe w zak res ie  projektów pr ior ytetow ych οο
są  znaczne,  a  f inansowanie  z  innych źródeł  jest  zn ikome; 
oraz

projekt y  pr ior ytetowe mają  w ymiar  t ranseuropejsk i ,  któr y οο
może w yk raczać  poza interesy  k ra jowe.

	 26. 	� P r z e p i s y  U E  o k r e ś l a j ą  e l i m i n a c j ę  w ą s k i c h  g a r d e ł  o r a z  u z u -
p e ł n i e n i e  b r a k u j ą c y c h  p o ł ą c z e ń  ( w  s z c z e g ó l n o ś c i  o d c i n k ó w 
t r a n s g r a n i c z n y c h )  j a k o  p r i o r y t e t y  s i e c i  t r a n s e u r o p e j s k i e j 1 8.  
W sprawozdaniu specjalnym opublikowanym w 2005 r.  Tr ybunał 
odnotował,  że pomoc f inansowa w zak resie TEN-T jest  prz yzna-
w a n a  w  s p o s ó b  z by t  f ra gm e n t a r yc z ny  i  n i e  j e s t  d o s t a te c z n i e 
skoncentrowana na projektach transgranicznych ( lub odcinkach 
projektów) .  Dlatego też  TEN-T nie  może w pełni  os iągnąć war-
tości  dodanej  w wymiarze europejsk im19.  Od czasu pocz ynienia 
t ych uwag miały  miejsce istotne zmiany :

a k t u a l i z a c j a  roz p o r z ą d ze n i a  w  s p raw i e  T E N -T,  k tó re  m i ę -οο
dz y innymi wprowadza możl iwość uz ysk ania  dotacj i  TEN-T 
na odcink i  t ransgraniczne do w ysokości  maksymalnie  30% 
kosztów k wal i f ikowalnych;  oraz

w lipcu 2005 r.  Komisja wyznacz yła sześciu koordynatorówοο 20 
w  c e l u  u ł a t w i e n i a  s k o o r d y n o w a n e j  r e a l i z a c j i  n i e k t ó r y c h 
projektów, w szczególności  projektów transgranicznych lub 
części  projektów transgranicznych 21 (zob.  z a ł ą c z n i k  V ) .

	 27. 	� Na potr zeby niniejszego sprawozdania  Tr ybunał  uwzględni ł  te 
zmiany i  w szczególności  zbadał :

koncentrację współf inansowania TEN-T na odcinkach trans-οο
g r a n i c z nyc h  o r a z  d o t yc h c z a s o w y  p o s t ę p  w  t y m  z a k re s i e  
w pr z ypadku projektów pr ior ytetow ych objęt ych próbą;

rolę  koordynatorów w yznaczonych pr zez  Komis ję ;οο

18	 Zob. decyzja nr 884/2004/WE  

i rozporządzenie (WE) nr 680/2007. 

Ponadto w odpowiedziach na 

komunikat Komisji „Reformowanie 

budżetu, zmienianie Europy”, 

Trybunał podkreślił, że wydatki 

mające skutki transgraniczne lub 

będące przedmiotem wspólnego 

zainteresowania są bardziej 

uzasadnione, jeżeli chodzi  

o podejmowanie działań przez UE 

niż wydatki mające ograniczone 

skutki geograficzne.

19	 Sprawozdanie specjalne 

nr 6/2005 dotyczące 

transeuropejskiej sieci  

transportowej (TEN-T) wraz  

z odpowiedziami Komisji.

20	 Następnie Komisja zaktualizowała 

tę listę w 2007, 2009 i 2010 r.

21	 Art. 17a decyzji nr 1692/96/WE 

Parlamentu Europejskiego i Rady 

(Dz.U. L 228 z 9.9.1996, s. 1).



24

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne? Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne?

jakość  dostępnych anal iz  mając ych pomóc sk ierować po -οο
moc na wąsk ie  gardła  na os iach transeuropejsk ich;  oraz

cz y  procedur y  zat wierdzania  w ramach Funduszu Spójno -οο
ści  ( i  duż ych projektów EFRR)  są  w ystarczająco sol idne,  by 
umożl iwiać wyk r ywanie uchybień w ok reślaniu i  prz ygoto-
waniu projektów oraz  w jak im stopniu zmiany w procedu-
rach selekcj i  w ramach TEN-T były  efektem uwzględnienia 
uchybień stwierdzonych przez Tr ybunał w jego poprzednim 
sprawozdaniu.

KO N C E N T R AC J A  W S P Ó Ł F I N A N S O WA N I A  T E N - T  
N A  P U N K TAC H  G R A N I C Z N YC H  P O P R AW I Ł A  S I Ę  
O D  2006 R . ,  A L E  W C I Ą Ż  W I E L E  M O Ż N A  W  T YM 
Z A K R E S I E  O S I ĄG N ĄĆ

	 28. 	� Stopień koncentracj i  inwest ycj i  obejmując ych fundusze TEN-T 
na punktach granicznych z większ ył  s ię  znacznie w ok resie pro -
gramowania  2007–2013 w porównaniu  z  ok resem 2000–2006. 
Inwestycje w punkty graniczne stanowiły  37% inwestycj i  TEN-T 
w latach 2000–2006,  a  prz ydział  na lata 2007–2013 ma wynieść 
71%.  Chociaż  n ie  ma bezpośrednich dowodów poz walając ych 
ponad wszelk ą  wątpl iwość w yk azać ich wpły w na tę  poprawę, 
wzrost  wsk aźników współf inansowania TEN-T z  10% do 30% dla 
odcinków transgranicznych oraz  dz ia łania  koordynatorów za-
chęcające państwa członkowsk ie  do sk ładania  wniosków obej-
m u j ą c yc h  o d c i n k i  t r a n s g r a n i c z n e  s t a n o w i ł y  i s t o t n e  c z y n n i k i  
w t ym ok res ie.

	 29. 	� Zgodnie z  poprzednim ustaleniem Tr ybunału i  zgodnie z  wnio -
s k a m i  p ro j e k tow y m i  z ł ożo ny m i  p r ze z  p a ń s t w a  c z ł o n k ows k i e ,  
1 4  o d c i n k ó w  b ę d ą c y c h  p r z e d m i o t e m  n i n i e j s z e j  k o n t r o l i , 
współ f i nansowanych w ramach TEN-T  i  zat wierdzonych pr zed 
2006 r. ,  i  tak zostałoby real izowanych,  choć z  pewnymi zmiana-
mi lub prz y dodatkowym r yz yku.  Natomiast  w prz ypadku wnio -
sku dotyczącego istotnego projektu zatwierdzonego w ok resie 
2 0 0 7 – 2 0 1 3  ( t u n e l  p o d s t a wo w y  B re n n e r )  s t w i e rd z o n o,  ż e  n i e 
byłby on kont ynuowany bez wsparc ia  UE.

	 30. 	� D l a  k w a l i f i k u j ą c yc h  s i ę  p a ń s t w  c z ł o n k o w s k i c h  n a  ro z wó j  i n -
f r a s t r u k t u r y  k o l e j o w e j  d o s t ę p n e  s ą  t a k ż e  ś r o d k i  z  Fu n d u s z u 
S p ó j n o ś c i  i  E F R R  ( n a  s i e d e m  z  2 1  s k o nt ro l owa nyc h  o d c i n k ów 
p r ze z n a c zo n o  ś ro d k i  z  t yc h  ź ró d e ł ) ;  n a  p r z y k ł a d  w  H i s z p a n i i 
wsz ystk ie wydatk i  z  Funduszu Spójności  na infrastrukturę kole-
jową w ok resie  2000–2006 były  skoncentrowane na projektach 
pr ior ytetow ych.  Jednakże  n ie  ma for maln e g o w y mog u k i e ro -
w a n i a  i nwe s t yc j i  w  r a m a c h  Fu n d u s z u  S p ó j n o ś c i  w  p i e r w s z e j 
kolejności  do punktów granicznych.
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	 31. 	� Dokonanie postępów w zakresie roz woju infrastruktur y w punk-
t a c h  gr a n i c z nyc h  s t a n ow i  w y z w a n i e  z a rów n o  p o d  w z g l ę d e m 
p o l i t y c z ny m ,  j a k  i  t e c h n i c z ny m .  C z ę s t o  k o n i e c z n e  s ą  d ł u g i e 
n e g o c j a c j e  m i ę d z y  s ą s i a d u j ą c y m i  p a ń s t w a m i  c z ł o n k o w s k i m i 
o p a r te  n a  k o n fe re n c j a c h  m i ę d z y r z ą d ow yc h  p o p r ze d z a j ą c yc h 
podpisanie dwustronnych porozumień i  z w yk le niezbędne jest 
z a w a r c i e  o f i c j a l ny c h  u m ó w.  O g ó l ny  p r z e g l ą d  s t a n u  r o z w o j u  
13  punktów granicznych w ramach projektów pr ior ytetow ych 
objętych próbą ujawnił ,  że wciąż wiele pozostaje do zrobienia, 
a  ukończenie  t ych odcinków wciąż  w ymaga znacznych nak ła-
dów prac y (zob.  t a b e l a  3 ) .

R ozwój      infrastruktury              w  punktach       granicznych           w  ramach     
projektów         priorytetowych            objętych        próbą   

TA B E L A  3

Miejsce Na miejscu W budowie
Studium/
etap przy-

gotowawczy

Nie 
rozpoczęto 
planowania

Projekt 
priorytetowy 1

Niemcy–Austria Monachium–Kufstein 

Austria–Włochy Tunel Brenner 

Projekt 
priorytetowy 2

Niemcy–Belgia Akwizgran–Düren–Kolonia 

Niderlandy–Belgia Rotterdam–Antwerpia 

Projekt 
priorytetowy 3

Francja–Hiszpania Dax–Vittoria 

Francja–Hiszpania Perpignan–Figueras 

Projekt 
priorytetowy 6

Francja–Włochy Lyon–Turyn 

Projekt 
priorytetowy 17

Francja–Niemcy Most Kehl 

Niemcy–Austria Mühldorf–Freilassing 

Austria–Słowacja Wiedeń–Bratysława 

Projekt 
priorytetowy 23

Polska–Słowacja Bielsko Biała–Zwardoń 

Projekt 
priorytetowy 24

Niderlandy–Niemcy Zevenaar–Emerich 

Niemcy–Francja Miluza 
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KO O R DY N ATO R Z Y  M I E L I  P O Z Y T Y W N Y  W P ŁY W 
N A  KO N C E N T R AC J Ę  I N W E S T YC J I  I  U Ł AT W I E N I E 
R O Z W O J U  P R O J E K TÓ W  P R I O R Y T E TO W YC H

	 32. 	� Koordynator z y  miel i  poz yt y wny wpły w na uk ierunkowanie  in-
west ycj i  UE,  w szczególności  popr zez :

ułat wienie  kontaktów międz y zainteresowanymi  stronami οο
w celu prz yspieszenia roz woju problematycznych odcinków 
projektów pr ior ytetow ych,  w szczególności  gdy konieczne 
o k a z y wa ł o  s i ę  u z g o d n i e n i e  k l a row n e j  ws p ó l n e j  w i z j i  d o -
ce l owe g o  r y n k u  t ra n s p o r t u  k o l e j owe g o  o ra z  s p e c y f i k a c j i 
wymaganych zmian22 infrastruktur y [np.  porozumienie mię-
dz y  władzami  f rancusk imi  i  h iszpańsk imi  dot yczące śród -
ziemnomorskiego odcinka projektu prior ytetowego 323 oraz 
plat forma kor ytar za  Brenner  (zob.  ra m ka  5 ) ] ;

u z mys ł ow i e n i e  p a ń s t wo m  c z ł o n k ows k i m  z n a c ze n i a  z g ł o -οο
szonych do f inansowania UE poszczególnych odcinków (np. 
jeżel i  chodzi  o kor ytarz  Brenner w ramach projektu pr ior y-
tetowego 1  oraz  wąsk ich gardeł  i  odcinków transgranicz-
nyc h  w  S t u t tg a rc i e  o ra z  m i ę d z y  M o n a c h i u m  i  Fre i l a s s i n g 
w ramach projektu pr ior ytetowego 17) ,  i  podk reś lenie,  że 
i n n e  o d c i n k i ,  n p.  te  o b e j m u j ą ce  i n f r a s t r u k t u rę  s t a c j i  k o -
l e j ow yc h ,  n i e z w i ą z a n ą  b e z p o ś re d n i o  z  f u n k c j o n owa n i e m 
pociągów,  nie  byłyby poz yt y wnie  rozpatr zone;  oraz

z a c h ę c a n i e  d o  ws p ó ł p r a c y  m i ę d z y  w ł a d z a m i  k o l e j ow y m i οο
w państ wach cz łonkowsk ich w zak res ie  popraw y funkcjo -
nowania  t ranspor tu  oraz  roz wiąz y wania  problemów ope -
rac yjnych i  innych na istnie jąc ych kor ytar zach [ tak ich jak 
IQC (zob.  ra m ka  1 4 ) ,  techniczna grupa robocza w ramach 
projektu pr ior ytetowego 6  oraz  kor ytar ze  ER TMS] . 

22	 Stanowisko europejskich 

koordynatorów ds. transportu: 

Karela Van Mierta, Etienne’a 

Davignona, Carlo Secchiego, 

Laurensa Jana Brinkhorsta, Pétera 

Balàzsa, Karli Peijs, Luìsa Valente De 

Oliveiry, Pavela Telički, Karela Vincka, 

dotyczące przyszłości polityki TEN-T, 

Bruksela, 6 października 2009 r.

23	 Sprawozdanie roczne 

europejskiego koordynatora, 

Etienne’a Davignona, PP nr 3,  

Oś szybkich linii kolejowych  

z południowej do zachodniej 

Europy, Bruksela, sierpień 2009.

P latforma        korytarza       B renner    

Karel Van Miert, ówczesny koordynator, przyczynił się do utworzenia platformy korytarza Brenner, 
ułatwiając współpracę między zainteresowanymi stronami z Włoch, Austrii i Niemiec. Platforma ta, oparta 
na wynikach wcześniejszej współpracy, stanowiła podstawę do osiągnięcia porozumienia co do celów  
i specyfikacji projektu proponowanych zmian infrastruktury (w tym podstawowego tunelu Brenner).
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I D E N T Y F I K AC J A  WĄ S K I C H  G A R D E Ł  M O Ż E  BYĆ 
L E P S Z A

	 33. 	� Dok ładna i  wiar ygodna anal iza  jest  n iezbędna do z ident yf iko -
wania wąsk ich gardeł  na odcink ach projektów pr ior ytetow ych, 
a  co za  t ym idzie,  jest  k luczow ym cz ynnik iem uwzględnianym 
p r z y  u s t a l a n i u  p r i o r y te tów  w  z a k re s i e  i nwe s t yc j i  U E .  J e d n a k -
że  so l idna  empir yczna  anal iza  wąs k i ch  g ard e ł  n a  k l u czow ych 
os iach t ranseuropejsk ich nie  jest  dostępna,  a  Komis ja  polega 
g ł ó w n i e  n a  a n a l i z a c h  p a ń s t w  c z ł o n k o w s k i c h  u z u p e ł n i o ny c h  
w ostatnich latach informacjami  dot ycząc ymi  wąsk ich gardeł , 
zgromadzonymi  pr zez  koordynatorów.

W  P R O C E D U R AC H  W Y B O R U  I  Z AT W I E R D Z A N I A  
W  KO M I S J I  W YS TĄ P I ŁY  N I E D O C I ĄG N I Ę C I A

W r a m a c h  Fu n d u s z u  S p ó j n o ś c i  z a t w i e r d z a n o  p r o j e k t y,  
k t ó r e  n i e  z o s t a ł y  g r u n t o w n i e  p r z y g o t o w a n e

	 34. 	� Tr y b u n a ł  z b a d a ł ,  c z y  p ro c e d u r y  z a t w i e rd z a n i a  p ro j e k t ów  i n -
f r a s t r u k t u r y  k o l e j o w e j  s k ł a d a n y c h  d o  w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  
w ramach Funduszu Spójności  oraz duż ych projektów w ramach 
EFRR są  w ystarczająco sol idne,  aby móc z ident yf ikować uchy-
bienia  w ok reś laniu  i  pr z ygotow y waniu projektów.
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	 35. 	� W pr z ypadk u projektów inf rast ruktur y  kole jowej  współ f i nan -
sowanych z  Funduszu Spójności  Tr ybunał  st wierdzi ł ,  że  ocena 
aspektów technicznych tych projektów nie była  w ystarczająca. 
W  z b a d a nyc h  p r z y p a d k a c h  j e d y ny  p r ze g l ą d  p ro j e k tów  z ł ożo -
nych w ramach Funduszu Spójności  polegał  na  tz w.  konsulta-
c j a c h  p o m i ę d z y  s ł u ż b a m i ,  w  r a m a c h  k t ó r y c h  D G  d s .  Po l i t y k i 
Regionalnej  przek azała dokumenty projektowe do innych służb 
Komis j i  w celu  uz ysk ania  opini i .  Jednakże pr zegląd dokumen-
t a c j i  K o m i s j i  u j aw n i ł ,  ż e  n i e  m a  d o wo d ó w  n a  t o,  i ż  o p i n i a  t a 
była  opar ta  na wnik l iw ym pr zeglądzie  technicznym.  Ponieważ  
w  p ro ce s i e  k o n s u l t a c j i  n i e  u c ze s t n i c z y l i  ze w n ę t r z n i  e k s p e rc i  
w dziedzinie infrastruktur y kolejowej,  wewnętrzne konsultacje 
nie  są  w ystarczając ym mechanizmem przeglądu technicznego. 
Ponadto niewiele  uwagi  poświęcono zapewnieniu właśc iwego 
p r z ygo towan i a  p ro je k tów.  W  p r z y p ad k u  p ro j e k t u  M a d r y t– Le -
vante DG ds.  Pol i t yk i  Regionalnej  z wróci ła  s ię  o  doradzt wo do 
E u ro p e j s k i e g o  B a n k u  I nwe s t yc y j n e g o  ( E B I ) .  J e d n a k ż e ,  p o m i -
m o  i ż  E B I  w y s t o s o w a ł  k o n k r e t n e  z a s t r z e ż e n i a  c o  d o  s t o p n i a 
p r z yg o t ow a n i a  p ro j e k t u ,  p ro j e k t  t e n  zo s t a ł  z a t w i e rd zo ny  d o 
f inansowania  w ramach Funduszu Spójności .  W projekcie  t ym 
o d n o towa n o  n a s tę p n i e  w z ro s t  k o s z tów  o  8 9 %  w  p o rów n a n i u  
z  k wo t ą  o k re ś l o n ą  we  w n i o s k u  p ro j e k t o w y m  ( z o b.  r a m ka  8 ) . 
Tr y b u n a ł  s t w i e rd z a ,  że  p ro ce d u ra  z at w i e rd z a n i a  d u ż yc h  p ro -
jektów uległa  zmianie  od 2007 r.

P r o c e d u r y  w y b o r u  p r o j e k t ó w  w  r a m a c h  TEN-T z o s t a ł y  
z a k t u a l i z o w a n e,  a l e  w c i ą ż  i s t n i e j e  m o ż l i w o ś ć  p o p r a w y

	 36. 	� Tr ybunał  dokonał  przeglądu zmian w procedurach selekcj i  pro -
jektów inf rastruktur y  kole jowej  sk ładanych do współ f inanso -
wania  w ramach TEN-T,  w szczególności  w kontekście  e l imino -
wania  uchybień st wierdzonych pr zez  Tr ybunał  w popr zednich 
sprawozdaniach.
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	 37. 	� W następstwie poprzednich zaleceń Tr ybunału24 nastąpiły zmia-
ny w procedurach w yboru projektów TEN-T,  w szczególności :

z a k t u a l i z o w a n i e  p r o c e d u r  o c e n y  w n i o s k ó w,  z w ł a s z c z a οο
uwzględnienie  pomoc y eksper tów zewnętr znych;

w k ł a d  k o o rd y n a to rów  w  d o s t a rc z a n i e  i n fo r m a c j i  k o n te k-οο
stow ych na temat  sytuacj i  w terenie  w zak res ie  projektów 
pr ior ytetow ych;  oraz

p r z e k a z a n i e  c z ę ś c i  z a d a ń  n i e d a w n o  u t w o r z o n e j  Ag e n c j i οο
Wykonawczej  TEN-T 25.

	 38. 	� N iemnie j  jednak  wciąż  jest  możl i woś ć  p op raw y,  je że l i  ch odzi  
o wykorzystanie analizy kosztów i  korzyści.  Istotne jest,  aby ana
l iza  kosztów i  kor z yści  wraz  z  anal izą  środowiskową oraz  spo -
łeczno-ekonomiczną,  poz walała na porównanie zalet projektów 
w t rakc ie  proce dur y  w y bo ru.  Pr ze g l ą d  d ok u m e ntów  d ot yczą -
c yc h  w y b o r u  p ro j e k tów  u j aw n i ł ,  że  w  o d n i e s i e n i u  d o  a n a l i z y 
k o s z tów  i  k o r z yś c i  p ro p o n owa nyc h  p ro j e k tów  p r ze d s t aw i a n o 
t y l k o  s t r e s z c z e n i a  i n fo r m a c j i  o r a z  ż e  w  p r a k t y c e  i n fo r m a c j e 
ujęte  w t ych streszczeniach nie  były  spójne pod względem za-
stosowanych zmiennych, poziomu szczegółowości  oraz założeń, 
na  któr ych opar ta  była  anal iza .  Za łożenia  w zak res ie  progno -
zowa n e g o  n atę że n i a  r u c h u  s ą  n i e z b ę d ny m  e l e m e n te m  t a k i e j 
a n a l i z y.  C h o c i a ż  p o d j ę to  p e w n e  k ro k i ,  by  z a p e w n i ć  s p ó j n o ś ć 
z a ł o ż e ń  d o t yc z ą c yc h  n a t ę ż e n i a  r u c h u  ( n p.  w  o d n i e s i e n i u  d o 
tuneli  alpejsk ich) ,  były to pojedyncze inicjatywy.  Spójny model 
europejsk iego natężenia  ruchu kolejowego,  któr y  mógłby stać 
s ię  częścią ogólnej  pol ityk i  oraz wyboru projektów,  jeszcze nie 
powstał .

24	 Sprawozdanie specjalne  

nr 6/2005, pkt 35, 43 i 52–58.

25	 Decyzja Komisji 2007/60/WE  

z dnia 26 października  

2006 r. ustanawiająca Agencję 

Wykonawczą ds. Transeuropejskiej 

Sieci Transportowej zgodnie  

z rozporządzeniem Rady (WE)  

nr 58/2003 (Dz.U. L 32 z 6.2.2007, 

s. 88).
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B U D O WA  O R A Z  D O S T Ę P N O Ś Ć  I N F R A S T R U K T U RY 
W S P Ó Ł F I N A N S O WA N E J  P R Z E Z  U E  ZG O D N I E  
Z E  S P E C Y F I K AC J A M I

	 39. 	� W  p r z y p a d k u  k a żd e g o  ze  ws p ó ł f i n a n s owa nyc h  o d c i n k ów  o b -
j ę t yc h  p ró b ą  k o nt ro l n ą  Tr y b u n a ł  z b a d a ł  re a l i z a c j ę  p ro j e k tów 
pod k ątem tego,  cz y infrastruktura ta powstała zgodnie ze spe-
c yf ik ac jami  oraz  cz y  następnie  zosta ła  oddana do uż ytk u bez 
zbędnych opóźnień .  Anal iz ie  p oddan o także  k we s t i ę  wzros tu 
kosztów projektu.

	 40. 	� W z a ł ą c z n i k u  V I  pr zedstawiono stan w ykor z ystania  21 odcin-
k ó w  w s p ó ł f i n a n s o w a nyc h  p r z e z  U E ,  k t ó re  b y ł y  p r z e d m i o t e m 
kontrol i .

P L A N O WA N A  I N F R A S T R U K T U R A  J E S T 
D O S TA R C Z A N A  ZG O D N I E  Z E  S P E C Y F I K AC J A M I

	 41. 	� W  p r z y p a d k u  1 4  u k o ń c zo nyc h  o d c i n k ów  o b j ę t yc h  p ró b ą  u z y -
sk ana infrastruktura techniczna była zgodna ze spec yfik acjami. 
Uzasadnione zmiany do specyfikacji  technicznych zostały wpro -
wadzone ze  względu na  okol icznośc i ,  k tóre  pojawi ły  s ię  pod-
czas  budow y.  W jednym pr z ypadku pewne warunk i  techniczne 
n i e  z o s t a ł y  w  p e ł n i  p r z e w i d z i a n e  w  s p e c y f i k a c j a c h  p r o j e k t u 
(zob.  ra m ka  6 ) .

Warunki       techniczne           nieprzewidziane                w  pełni      w  specyfikacji           
projektu      

Linia Norymberga–Ingoldstadt została zgodnie ze specyfikacjami zbudowana do użytku mieszanego, 
jednak podczas testów bezpieczeństwa okazało się, że z powodu problemów dotyczących ciśnienia 
powietrza, pociągi nie mogły się mijać w tunelu. Linia ta jest aktualnie wykorzystywana tylko przez 
pasażerskie pociągi dużych prędkości.
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Międzynarodowy odcinek Perpignan–Figueras (44 km 
długości, w tym 8 km tunelu Perthus) pozwoli odpo-
wiednio wyposażonym pociągom o szerokości torów 
UIC podróżować między Francją a Hiszpanią bez za-
trzymywania się, co zapewni lepszy przepływ w ruchu 
towarowym i pasażerskim. Było to jedyne partnerstwo 
publiczno-prywatne w próbie kontrolnej, a wykonaw-
ca ukończył budowę infrastruktury pod koniec 2009 r. 
Dzięki kompleksowemu i szczegółowemu przygotow-
aniu projekt ukończono mniej więcej w wyznaczonym 
terminie i w ramach budżetu. Jednakże, choć linia jest 
połączona z siecią kolejową w Perpignan, dotychczas 
nie ma połączenia po hiszpańskiej stronie w Figueras. 
Prace między Barceloną a Figueras mające na celu do-
stosowanie tego połączenia do norm UIC są w toku, 
ale nie zostaną ukończone przed 2012 r. Dlatego też 
niemożliwe jest pełne udostępnienie tego nowego 
międzynarodowego odcinka wcześniej niż co najmniej 
dwa lata po jego ukończeniu. Pośrednie rozwiązanie 
polegające na zainstalowaniu trzeciego toru między 
Gironą a Figueras,  aby umożliwić korz ystanie z tej 
l in i i  pociągom zarówno z  szerokością  torów UIC, 
jak i  iber yjsk im, może zostać ukończone do końca 
2010 r., ale nowa linia w najlepszym razie będzie wyko-
rzystywana tylko częściowo.

R A M K A  7

 42.   Po z o s t a ł e  p i ę ć  o d c i n k ó w,  k t ó r e  w  m o m e n c i e  k o n t r o l i  b y ł y 
w trakcie budowy, również odpowiadało specyfikacjom. W prz y-
p a d k u  d wó c h  d ł u g o te r m i n ow yc h  o d c i n k ów  t u n e l i  a l p e j s k i c h 
[ ( M o nt  Ce n i s ,  B re n n e r  ( zo b.  z d j ę c i e  5 ,  s .  3 7 ) ] .  C h a ra k te r  i  z a -
k res  zmian do spec yf ik acj i  technicznych,  któr ych dokonano na 
e t a p i e  p l a n ow a n i a  i  b a d a n i a ,  s ą  z g o d n e  z  t y m ,  c ze g o  m oż n a 
oczekiwać,  biorąc pod uwagę złożony charakter tych odcinków. 
Zmiany te mają na celu na prz yk ład uwzględnienie kwesti i  śro -
dowiskow ych lub innych modyf ik acj i .

 43.   Tr y b u n a ł  o d n o t o w a ł  d o ś w i a d c z e n i a  z w i ą z a n e  z  p r o j e k t e m 
ws p i e ra ny m  p r ze z  K o m i s j ę  w  ce l u  u ł at w i e n i a  u t wo r ze n i a  s i e -
c i  d o  ce l ów  roz p ows ze c h n i a n i a  w i e d z y  n a  te m at  z a r z ą d z a n i a 
duż ymi projektami  infrastruktur y w Europie i  ich organizacj i 26. 
W wyniku tego projektu uz ysk ano uż yteczne w ynik i  w zak resie 
roz woju kontaktów międz y k ierownik ami projektów i  w ymiany 
prakt ycznej  wiedz y,  a  zdobyte  doświadczenie  może stanowić 
podstawę pr z ysz łych in ic jat y w.

26 Projekt Netlipse wspierany 

w ramach „Szóstego programu 

ramowego w dziedzinie 

badań naukowych i rozwoju 

technologicznego” 

(www.netlipse.eu).

Zdjęcie 3 – Nowe linie 
na międzynarodowym odcinku 

Perpignan–Fugueras 
wciąż nie są wykorzystywane

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, 
marzec 2009. 
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O D D A N I E  I N F R A S T R U K T U R Y  D O  U Ż Y T K U  N A S T Ę P U J E 
C Z A S E M  Z  O P Ó Ź N I E N I E M

	 44. 	� W momencie kontrol i  wsz ystk ie poza dwoma z 14 ukończonych 
odcinków zostało  oddanych do uż ytku.  Jednakże w pr z ypadku 
jednego ważnego odcink a transgranicznego [odcink a międz y-
n a ro d owe g o  Pe r p i gn a n – Fi g u e ra s  m i ę d z y  Fra n c j ą  a  H i s z p a n i ą 
(zob.  ra mka 7  i  z dję c ie  3 ) ] ,  opóźnienie w połączeniu sąsiadują-
c ych odcinków oznacza,  że pomimo ukończenia infrastruktur y, 
n ie  jest  on dostępny do uż ytku.

W Z R O S T  KO S Z TÓ W  D OT YC Z Y Ł  W S Z YS T K I C H 
O D C I N KÓ W  I  W Y N I K A Ł  G ŁÓ W N I E  Z  P R Z YC Z Y N 
N I E P R Z E W I DY WA L N YC H

	 45. 	� Wzrost kosztów projektów odnotowano we wsz ystk ich prz ypad -
k ach (zob.  ra m ka  8 ) .  N iemal  zawsze koszt y  wzrosły  z  pr z ycz yn 
z wiązanych z  n iepr zewidy walnymi  cz ynnik ami ,  które  pojawi ły 
się w trakcie budowy, tak imi jak nieoczekiwanie trudne warunki 
geograf iczne,  w ymogi  dotyczące ochrony środowisk a,  w ymogi 
bezpieczeńst wa oraz  droższe  n iż  pr zewidy wano ofer t y  w yko -
nawców 27.

27	 Z badań naukowych wynika, że 

megaprojekty są przedsięwzięciami 

bardzo złożonymi, a wzrost 

kosztów i znaczne przekroczenie 

początkowych budżetów 

zdarzają się bardzo często. 

Faktycznie przekroczenie kosztów 

rzeczywistych o 50%–100% jest 

częste, a nierzadko spotyka się 

także przekroczenie powyżej 100%. 

Flyberg B., Bruzelius N.  

i Rothengatter W.: Megaprojects 

and risk: An anatomy of ambition, 

Cambridge University Press, 2003,  

s. 44. Zob. także 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.

W zrost      kosztów      odnotowany        w  przypadku         odcinków       
objętych        kontrolą     

Informacje o kosztach były dostępne w przypadku 19 z 21 zbadanych odcinków. W przypadku 11 wzrost 
kosztów wyniósł do 49%, w przypadku 6–między 50% a 100%, a w 2 przypadkach było to ponad 100%. 
Ogólnie mówiąc, zakres wzrostu kosztów był zgodny z tym odnotowanym w innych badaniach projek-
tów infrastruktury transportowej na dużą skalę. Wśród zbadanych odcinków na odcinku Warszawa–
Gdynia (finansowanym w ramach polityki spójności) wystąpił największy wzrost kosztów – o 166% –  
z szacowanych we wniosku projektowym 475 mln euro do 1265 mln euro według ostatnich szacunków 
z listopada 2009 r.
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	 46. 	� Projekty,  które zostały gruntownie i  szczegółowo prz ygotowane 
by ł y  m n i e j  n a r a żo n e  n a  w z ro s t  k o s z t ów,  n a  p r z y k ł a d  p ro j e k t 
Perpignan–Figueras,  któr y  został  ukończony w terminie  i  w ra-
mach budżetu (zob.  ra mka 7 ) .  Dla porównania projekty prz ygo -
towane z mniejszą starannością i  szczegółowością były bardziej 
n a r a ż o n e  n a  r y z y k o  i s t o t n e g o  w z ro s t u  k o s z t ó w,  n p.  o d c i n e k 
Madr yt–Levante,  co do którego swoje zastrzeżenia w yrazi ł  EBI , 
do te j  por y  odnotował  wzrost  kosztów o 89% (zob.  pkt  35) .

	 47. 	� W z ro s t  k o s z t ó w  n i e  m i a ł  b e z p o ś re d n i e g o  w p ł y w u  n a  b u d ż e t 
U E ,  g d y ż  p o m o c  U E  b y ł a  o g r a n i c z o n a  d o  k w o t  p r z y z n a n y c h 
na wstępnym etapie.  Jednakże powinien on zostać  roz ważony  
w  ś w i e t l e  p o t r ze b  i nwe s t yc y j nyc h  o  d u że j  s k a l i ,  d o t yc z ą c yc h 
p ro j e k tów  p r i o r y te tow yc h  o ra z  f a k t u ,  że  z a  co ra z  wa ż n i e j s ze 
u z n a j e  s i ę  p r z yc i ą gn i ę c i e  i nwe s towa n i a  s e k to ra  p r y wat n e g o. 
R yz yko wzrostu  kosztów projektu  może z większ yć  obaw y do-
t yc z ą ce  n i s k i e j  s to py  z w ro t u,  a  t y m  s a my m  z n i e c h ę c a ć  i nwe -
storów z  sektora  pr y watnego.

	 48. 	� Aby  uwzględnić  skompl ikowany charakter  projektów oraz  r y-
z yko wzrostu kosztów,  w prz ypadku niektór ych projektów (np. 
t u n e l  p o d s t awo w y  B re n n e r )  z a ł o ż o n o  re z e r w y  n a  n i e p r z e w i -
dziane wypadki mające złagodzić wpływ ewentualnego wzrostu 
kosztów na ogólny budżet .

F U N KC J O N O WA N I E  T R A N S P O R T U  N A 
O D C I N K AC H  OT R Z YM U J ĄC YC H  W S PA R C I E  U E  
W  KO N T E K Ś C I E  P R O J E K TÓ W  P R I O RY T E TO W YC H

	 49. 	� Usługi  kolei  duż ych prędkości  mają na celu obsługę r ynku mię-
dz y  i s totnymi  obszarami  mie js k i mi  i  mają  być  kon k ure n c y jn e  
w  s t o s u n k u  d o  t r a n s p o r t u  d r o g o w e g o  l u b  p o w i e t r z n e g o  n a 
k r ó t k i c h  t r a s a c h ,  o f e r u j ą c  n i e z a w o d n e ,  w y g o d n e ,  a  p r z e d e 
w s z y s t k i m  s z y b k i e  p o ł ą c z e n i a  m i ę d z y  d w o m a  p u n k t a m i .  
W  p r z y p a d k u  t r a n s p o r t u  t o w a r o w e g o  r o z u m o w a n i e  j e s t  o d -
m i e n n e :  i m  d ł u ż s z a  p o d róż ,  t y m  w i ę k s z y  p o te n c j a ł  m a  k o l e j , 
aby  być  konk urenc yjną  w stosunk u do innych środków trans-
por tu,  z właszcza transpor tu drogowego. Podróżowanie na dale -
kobieżnych trasach transeuropejsk ich wiąże s ię z  korz ystaniem 
z  więcej  n iż  jednej  s iec i  k ra jowej.
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 50.   W  m o m e n c i e  g d y  s i e ć  t a  j e s t  u k o ń c zo n a  i  o d d a n a  d o  u ż y t k u, 
stopień wykorz ystania infrastruktur y kolejowej  zależ y od tego, 
cz y usługi kolejowe będą funkcjonowały zgodnie z założeniami. 
Tr ybunał  zbadał :

cz y funkcjonowanie transpor tu pok r ywa się z  oczek iwania- ο
mi,  z  jednej strony na odcinkach przeznaczonych specjalnie 
do us ług kole i  pasażersk ie j  duż ych prędkośc i ,  a  z  drugie j 
s t ro ny  n a  k o nwe n c j o n a l nyc h  o d c i n k a c h  t o w a ro w yc h  l u b 
mieszanego uż ytku;  oraz

w  j a k i m  z a k r e s i e  o g r a n i c z e n i a  s y s t e m o w e  w p ł y w a j ą  n a  ο
funkcjonowanie osi ,  w ramach któr ych znajdują  s ię  współ-
f inansowane przez UE odcink i  oraz jak ie działania podjęto, 
żeby te  ograniczenia  w yel iminować.

 51.   W  z a ł ą c z n i k u  V I  p r ze d s t aw i o n o  s t a n  w y k o r z ys t a n i a  o b j ę t yc h 
kontrolą  odcinków współf inansowanych pr zez  UE.

Zdjęcie 4 – Pociąg kolei pasażerskiej dużych prędkości AVE na stacji Chamartin przed odjazdem 
na trasę Madryt–Segowia–Valladolid, przejeżdżający przez 28-kilometrowy tunel Guadarrama

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, marzec 2009. 
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U sługi     kolei     pasa   ż erskiej        du  ż ych   prędkości         spełniają         
swoje      cele  

Odcinek LVE Madryt–Barcelona przyczynił się do zredukowania czasu podróży między tymi dwoma 
miastami z 6 godz. 35 min. do 2 godz. 30 min., co sprawiło, iż linia ta przejęła część rynku powietrznego. 
Liczba pasażerów wzrosła z 2,62 mln (2007) do 5,8 mln (2008).

Odcinek Dworzec Centralny Berlin wygenerował oszczędności czasowe w wysokości 25 minut przy prze-
siadaniu się między osiami północ–południe i wschód–zachód i stworzył całkowicie nowe możliwości 
podróży.

Odcinek LGV Wschód (faza 1) pozwala na rozwijanie prędkości do 320 km/h, a tym samym czas podróży 
między Paryżem a Strasburgiem skrócił się z 3 godz. 50 min. do 2 godz. 20 min., a pomiędzy Paryżem  
a Luksemburgiem z 3 godz. 35 min. do 2 godz. 5 min., co doprowadziło do zmniejszenia transportu po
wietrznego między Paryżem a lotniskami znajdującymi się w pobliżu tych miast, które obecnie korzystają 
z szybkiego połączenia kolejowego.

Poza poprawą bezpośredniego transportu pasażerskiego, linie kolei dużych prędkości Frankfurt n. Menem– 
Kolonia i Norymberga–Ingolstadt pozwoliły zwiększyć przepustowość istniejących linii mieszanego 
użytku/towarowych.

R A M K A  9

F U N KC J O N O WA N I E  N A  O D C I N K AC H 
P R Z E Z N AC ZO N YC H  D O  U S ŁU G  KO L E I  PA S A Ż E R S K I E J 
D U Ż YC H  P R Ę D KO Ś C I  J E S T  ZG O D N E  
Z  O C Z E K I WA N I A M I

	 52. 	� Os iem z  21 odcinków objęt ych kontrolą  pr z ycz yni ło  s ię  do bu-
dowy nowych l ini i  kolei  duż ych prędkości .  W momencie kontro -
l i  w uż ytku było s iedem z nich (zob.  zdj ę c i e  4 ) .  Usługi  kolejowe 
f u n k c j o n u j ą  z g o d n i e  z  o c ze k i w a n i a m i  n a  s ze ś c i u  z  t yc h  l i n i i ,  
a problemy opóźniające uruchomienie pełnych usług kolejowych 
na pozostałej  l ini i  zostały niedawno roz wiązane (HSL Zuid).  Pro -
motor z y  projektów z  reguły  zak ładal i ,  że  projekt y  będą miały 
znaczny wpły w na r ynk i  docelowe,  a  dostępne dane pok azują , 
że  f a k t yc z n e  w y n i k i  s ą  z g o d n e  z  t y m i  z a ł oże n i a m i  ( zo b.  r a m -
ka  9 ) .  Fakt ,  że  ta  infrastruktura  jest  uk ierunkowana na dobr ze 
ok reślone i  jednorodne usługi  oznacza,  że  je j  eksploatacj i ,  po-
mimo dużego stopnia  zaawansowania  technicznego,  n ie  kom-
pl ikuje  konieczność  dostosowania  do mieszanego uż ytku.
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W  P R Z Y PA D K U  O D C I N KÓ W, N A  K TÓ R YC H  O D BY WA 
S I Ę  KO N W E N C J O N A L N Y  T R A N S P O R T  TO WA R O W Y 
LU B  M I E S Z A N Y,  F U N KC J O N O WA N I E  T R A N S P O R T U 
N I E  J E S T  J E S ZC Z E  ZG O D N E  Z  O C Z E K I WA N I A M I

	 53. 	� Z  o d c i n k ó w  b ę d ą c yc h  p r z e d m i o t e m  k o n t ro l i  1 3  o d n o s i ł o  s i ę 
do infrastruktur y  mieszanego uż ytku lub towarowej,  z  któr ych 
uż ytkowanych było  jedynie  5 .  Odcink i  te  ogólnie  miały   za   za
danie odciąż yć wąskie gardła,  z większając przepustowość  i  skr
acając czas podróż y (zob.  także ra m ka  1 0  w odniesieniu do tu
nel i  a lpejsk ich) .

	 54. 	� O s i ą gn i ę c i e  ce l ów  d o t yc z ą c yc h  f u n k c j o n ow a n i a  n a  t yc h  p i ę -
c iu  udostępnionych odcink ach jest  utrudnione do tego stop -
n i a ,  i ż  ż a d e n  z  n i c h  n i e  j e s t  w y k o r z ys t y wa ny  j e s zc ze  z g o d n i e 
z  z a ł o ż e n i a m i .  G ł ó w n e  c z y n n i k i  m a j ą c e  w p ł y w  n a  o s i ą g a n i e 
c e l ó w  d o t y c z ą c y c h  f u n k c j o n o w a n i a  d o t y c z ą  z  j e d n e j  s t r o n y 
z a p o t r z e b o w a n i a  n a  u s ł u g i ,  k t ó re  m o g ł y b y  p o t e n c j a l n i e  b yć 
ś w i a d c z o n e  z a  p o m o c ą  t e j  i n f r a s t r u k t u r y,  a  z  d r u g i e j  s t ro ny 
interoperac yjności  i  innych ograniczeń w systemie kolejow ym, 
które powodują zak łócenia w transeuropejsk im transporcie ko-
le jow ym.  Pot wierdza to,  że  ogólny postęp w transeuropejsk im 
t r a n s p o r c i e  k o l e j o w y m  z a l e ż y  o d  u z y s k a n i a  e f e k t u  s y n e r g i i 
międz y skutk ami  aktów prawnych odnosząc ych s ię  do r ynków 
i  i n t e ro p e r a c y j n o ś c i  o r a z  d z i a ł a ń  w  r a m a c h  p o l i t y k i  w s p ó ł f i -
nansowania .  Tak ą opinię  w yrazi l i  także koordynator z y 28.

28 	Stanowisko europejskich 

koordynatorów ds. transportu: 

Karela Van Mierta, Etienne’a 

Davignona, Carlo Secchiego, 

Laurensa Jana Brinkhorsta, Pétera 

Balàzsa, Karli Peijs, Luìsa Valente De 

Oliveiry, Pavela Telički, Karela Vincka, 

dotyczące przyszłości polityki TEN-T, 

Bruksela, 6 października 2009 r.
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O D C I N K I  S P E C J A L N E :  T U N E L E  A L P E J S K I E  –  B R E N N E R  I  M O N T  C E N I S

Są to odcinki o szczególnie dużej skali, tworzące tunele między Austrią a Włochami (Brenner) oraz Francją 
a Włochami (Mont Cenis), które mają ułatwić bardziej wydajny transport towarowy oraz pasażerski po-
przez wyeliminowanie konieczności przekraczania Alp z wykorzystaniem istniejących ograniczonych 
tras, co jest niepożądane zarówno z perspektywy transportu, jak i ochrony środowiska. Chociaż tunele te 
zostały przewidziane do użytku mieszanego, jednak koncentrują się one głównie na ruchu towarowym; 
promotorzy projektów oczekują, że będzie to miało transformacyjny wpływ rynkowy na docelowe trasy, 
gdyż pozwoli na przewożenie znacznie większej ilości towarów niż jest to możliwe obecnie. To zaś 
spowoduje znacznie większy udział kolei w ogólnym rynku w porównaniu z innymi środkami transportu.  
Projekty te są przedsięwzięciami wieloletnimi – przewidzianymi na 10–15 lat – i są obecnie na etapie 
planowania lub wstępnych badań.

R A M K A  1 0

Zdjęcie 5 – Wjazd do tunelu eksploracyjnego w tunelu 
podstawowym Brenner w Fortezza

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, luty 2009.
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o g R a n i c z e n i a  s y s t e m o w e  m a j ą  n e g a t y w n y  w p ł y w,  k t ó R y  m o ż e 
z R ó w n o w a ż y ć  k o R z y ś c i  w y n i k a j ą c e  z  k o s z t o w n y c h  i n w e s t y c j i 
i n F R a s t R u k t u R a l n y c h

 55.   Wykorz ystanie infrastruktur y kolejowej zależ y od różnych cz yn-
ników,  w t ym ogólnych warunków ekonomicznych 29,  powiąza-
nych zmian w por tach,  tunelach i tp.  (zob.  r a m ka  1 1 ) ,  a  także 
innych inwest ycj i  w system kolejow y (zob.  ra m ka  1 2 ) .

 56.   O g r a n i c z e n i a  s y s t e m o w e  r ó w n i e ż  m a j ą  d u ż e  z n a c z e n i e . 
W przypadku usług pasażerskich transeuropejskich kolei  dużych 
p rę d k o ś c i ,  t a k i c h  j a k  te  d z i a ł a j ą ce  m i ę d z y  Pa r y że m ,  B r u k s e l ą 
i  Londynem, poczyniono szczególne ustalenia, aby pociągi te nie 
musiały zatrz ymywać się na granicach. Na prz ykład lokomotywy 
są  tak  w yposażone,  aby były  interoperac yjne z  różnym napię -
ciem trakcj i  i  systemami kontroli  (sygnalizacj i )  pociągu,  istnieje 
także porozumienie dotyczące zasad funkcjonowania tych l ini i . 
J e s t  to  w p rawd z i e  s k o m p l i k owa n e,  a l e  m oż l i we,  g d y ż  l i n i a  t a 
została  w ybudowana specjalnie  do tego celu,  a  głównym zain-
teresowanym stronom za leż y  na  e l iminowaniu  potencja lnych 
problemów.

29 Sprawozdanie Komisji dla 

Rady i Parlamentu Europejskiego, 

Drugie sprawozdanie w sprawie 

monitorowania rozwoju rynku 

przewozów kolejowych, COM(2009) 

676 wersja ostateczna, Bruksela, 

18.12.2009.

Zdjęcie 6 – Zapas osi wagonów w terminalu zmiany szerokości torów
TRANSFESA w Cerbère na granicy francusko-hiszpańskiej

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, marzec 2009. 
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I nfrastruktura              rozwijana          w  celu    wsparcia        usług    ,  
na   które     w  krótkiej        i  średniej         perspektywie             
nie    przewiduje           się    większego          zapotrzebowania           

Linie Rzym–Neapol i Bolonia–Florencja o dużych prędkościach i wysokiej przepustowości są budowane 
do celów transportu zarówno pasażerskiego, jak i towarowego. Aby umożliwić funkcjonowanie pociągom 
towarowym i pociągom pasażerskim, konieczne były znaczne inwestycje w zakresie wzajemnych połączeń 
linii konwencjonalnej. Konieczna była także budowa tuneli, mostów i wiaduktów, tak aby zredukować 
pochyłości, jak również zwiększenie dopuszczalnego nacisku na oś. Żadne pociągi towarowe nie jeżdżą 
jeszcze na tych liniach i chociaż w niektórych miejscach przewiduje się w przyszłości takie zmiany,  
operatorzy pociągów nie dysponują jeszcze konkretnymi planami w tym zakresie.

Na liniach Rzym–Neapol, Bolonia–Florencja i Pioltello–Treviglio dostępne lokomotywy towarowe nie są 
w stanie osiągać zakładanej minimalnej prędkości 120 km/h.

Pociągi na linii Raca–Trnava–Piestany mogą rozwijać prędkość do 160 km/h, jednakże obecnie w Słowacji 
nie ma żadnych pociągów mogących jechać z taką prędkością.

R A M K A  1 2

O dcinki       infrastruktury            ,  które     mogą     wejść      do   eksploatacji        
dopiero        po   dokonaniu         innych      zmian   

Trasa Beteuweroute prowadzi w kierunku wschodnio-zachodnim między portem w Rotterdamie a granicą 
między Niderlandami a Niemcami. Obejmuje ona jedynie ruch towarowy. Infrastruktura tej linii została 
w pełni udostępniona w czerwcu 2007 r. Maksymalna możliwa przepustowość linii wynosi średnio  
380 pociągów dziennie. W chwili obecnej linia obsługuje 20 pociągów, a liczba ta do 2013 r. ma wzrosnąć 
do 150 pociągów dziennie: czynnikiem ograniczającym jest jak dotąd stopniowe wprowadzanie lokomo-
tyw kompatybilnych z systemem sygnalizacyjnym ERTMS poziomu 2. Przewiduje sie, że ruch zwiększy się 
do 380 pociągów dziennie po zrealizowaniu planowanych zmian związanych z Maasvlakte 2 w porcie.

Wykorzystanie finansowanego przez UE odcinka budowanego na linii Kufstein–Innsbruck w korytarzu 
Brenner między Monachium a Weroną będzie ograniczone ilością ruchu, jaki może przyjąć przejście gór-
skie na stacji Brennersee. Sytuacja ta znacznie poprawi się dopiero w 2022 r., gdy w tym korytarzu zaczną 
funkcjonować linie kolejowe przez tunel podstawowy Brenner, będące obecnie w fazie realizacji.

Wykorzystanie odcinka międzynarodowego Perpignan–Figueras zależy po części od natężenia ruchu 
towarowego między Hiszpanią a Francją. Istotny wpływ będą miały na to zmiany zachodzące w portach 
(np. w Barcelonie).
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 57.   J e d n a k ż e  s y t u a c j a  n a  l i n i a c h  k o nw e n c j o n a l ny c h ,  n a  k t ó r y c h 
funkcjonuje transpor t  mieszany,  jest  bardziej  problematyczna. 
Pr zek raczanie  granic  międz y niektór ymi  k rajow ymi systemami 
kolejowymi jest skomplikowane do tego stopnia,  że wiele trans-
europejsk ich usług kolejowych zak łócanych jest  koniecznością 
zatr z ymania  s ię  w punktach granicznych.  Tr ybunał  odnotował 
ró ż n e g o  ro d z a j u  u t r u d n i e n i a ,  t a k i e  j a k  ró ż n i c e  w  s z e ro k o ś c i 
torów, napięciu trakcj i ,  systemach kontrol i  (sygnalizacj i )  pocią-
gów, długości  pociągów i  zasad funkcjonowania.  Dodatkowymi 
pr z ycz ynami  zatr z ymy wania  s ię  pociągów jest  n ieuznanie  ta-
boru kole jowego zat wierdzonego w innych państ wach cz łon-
kowsk ich ,  w yszkolenie  i  cer t yf ik ac ja  za łogi  pociągu,  kontrole 
techniczne i  handlowe,  zarządzanie ruchem w czasie rzecz y wi-
stym (zob.  załąc znik VII  zawierając y przegląd problemów wraz 
z  p r z y k ł a d a m i  d o t yc z ą c y m i  o d c i n k ów  o b j ę t yc h  k o nt ro l ą  o ra z 
o s i  t r a n s e u ro p e j s k i c h ,  n a  k tó r yc h  s i ę  o n e  z n a j d u j ą ) .  C h o c i a ż 
u t r u d n i e n i a  n a  g r a n i c a c h  n i e k o n i e c z n i e  o z n a c z a j ą  p o w a ż n e 
opóźnienia  poszczególnych pociągów,  ich skumulowany efekt 
może być znacząc y,  a  w szczególności  mogą one prowadzić  do 
problemów z  zar ządzaniem ruchem,  do powstawania  zatorów, 
a  w konsek wencj i  do opóźnień (zob.  ra m ka  1 3 ) .

Zdjęcie 7 – Stacja kontroli ruchu na stacji Brennersee

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, luty 2009. 
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P R Z E J A Z D  P O C I ĄG U  TO WA R O W E G O  Z  M O N AC H I U M  D O  S TAC J I 
B R E N N E R S E E

Przed opuszczeniem Monachium dokonywana jest kontrola techniczna i handlowa (zob. zdjęcie 2, s. 18), 
sprawdzająca, czy pociąg jest właściwie połączony i czy system hamowania jest w pełni operacyjny. 
Pociąg, wyposażony w dwie lokomotywy, prowadzi jeden niemieckojęzyczny maszynista.

Przy wjeździe do austriackiej sieci kolejowej w Kufstein niepotrzebne są żadne zmiany, gdyż zasady 
operacyjne w Niemczech i Austrii są zharmonizowane, a odpowiednie władze oficjalnie akceptują wza-
jemnie normy mimo pewnych drobnych różnic. Trzecią lokomotywę dodaje się, aby ułatwić wjazd do 
Brennersee (zob. zdjęcie 8).

Po dotarciu do szczytowej stacji Brennersee (na granicy austriacko-włoskiej) odłącza się dwie lokomo-
tywy, które nie są już potrzebne. Realizowane są także inne zadania wynikające z różnic między zasadami 
włoskimi a austriackimi, tj.:

zmiana maszynisty: włoskie przepisy wymagają obecności dwóch włoskojęzycznych maszynistów  ο
(posiadających licencję we Włoszech), którzy zastępują jednego niemieckojęzycznego maszynistę 
(posiadającego licencję obejmującą Niemcy i Austrię);

zmiana oznakowania końca pociągu: w Niemczech i Austrii na końcu pociągu wymagane są tablice  ο
odblaskowe30, natomiast we Włoszech na końcu pociągu obowiązują światła (zob. zdjęcie 9, s. 47).

Chociaż kontrola techniczna została przeprowadzona przed opuszczeniem Monachium, a trasa do Werony 
wynosi tylko 448 km (czyli mniej niż maksymalne 700 km wymagane przepisami włoskimi), na stacji 
Brennersee przeprowadza się kolejną kontrolę, która trwa około 25 minut. Powodem tej dodatkowej 
kontroli jest nieuznanie przez przewoźnika włoskiego kontroli technicznej dokonanej przez przewoźnika 
niemieckiego w Monachium. W przeciwnym kierunku nie prowadzi się dodatkowych kontroli, gdyż 
przewoźnik niemiecki uznaje kontrole dokonane przez swojego włoskiego odpowiednika.

30 Istnieją drobne różnice we wzorze tablic odblaskowych obowiązujących według zasad niemieckich i austriackich, ale oba te kraje 

wzajemnie je uznają.

R A M K A  1 3 

Zdjęcie 8 – Pociąg towarowy w drodze przez austriackie Alpy w kierunku stacji Brennersee
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	 58. 	� Po s t ę p y  w  e l i m i n o w a n i u  t a k i c h  o g r a n i c z e ń  m o g ą  u s p r a w n i ć 
t ra n s p o r t  t ra n s e u ro p e j s k i  i  m a j ą  p o rów ny w a l n ą  s k a l ę  d o  k o -
rz yści  wynik ając ych z  istotnych inwestycj i  w infrastrukturę (ta -
b e l a  4  pr zedstawia  porównanie  z  projektu pr ior ytetowego  1) . 
Tak i  postęp oznacza raczej  lepszą współpracę międz y organami 
państw członkowskich,  a nie f inansowe inwestycje w infrastruk-
turę.

Z aoszczędzone          25 minut      i  25 minut      opóźnienia           
w  projekcie         priorytetowym           1

25 minut

Czas podróży zaoszczędzony przez budowę 
nowej szybkiej kolei między Norymbergą a In-
golstadt w Niemczech, ogólny koszt 2336 mln 
euro (współfinansowanie UE – 134 mln euro 
z TEN-T).

Dodatkowy czas konieczny na kontrolę 
techniczną pociągów wjeżdżających do Włoch 
na stacji Brennersee na granicy austriacko- 
-włoskiej, gdyż włoski przewoźnik kolejowy nie 
uznaje kontroli technicznej przeprowadzonej 
wcześniej w punkcie wyjścia w Monachium 
przez odpowiednika niemieckiego.

TA B E L A  4
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	 59. 	� Chociaż istnienie tych ograniczeń na ważnych kor ytarzach jest 
d o b r z e  z n a n e  s e k t o ro w i  k o l e j o we m u  w  E u ro p i e ,  n i e  i s t n i e j e 
badanie,  które  w pełni  opisy wałoby te  problemy,  k want yf iko-
w a ł o  i c h  w p ł y w  i  o k re ś l a ł o  m oż l i we  roz w i ą z a n i a  n a  s zc ze b l u 
europejsk im dla  wsz ystk ich istotnych os i .

	 60. 	� E l iminowanie ograniczeń systemowych na osiach transeuropej-
sk ich wymaga porozumienia międz y państwami członkowskimi. 
Próby dokonania  tego na szczeblu europejsk im są stosunkowo 
n i e d aw n e,  g d y ż  o s i ą g n i ę c i e  p o s t ę p ó w  n a  p ł a s z c z y ź n i e  d w u -
stronnej  zaz w yczaj  by wało t rudne.  I s tnie je  wszakże war t y   od
n o t o w a n i a  w y j ą t e k ,  k t ó r y  z a o w o c o w a ł  i s t o t ny m i  s u k c e s a m i ,  
a  instytucje z  państw członkowsk ich współpracują na rzecz po -
prawy funkcjonowania transpor tu kolejowego na osiach kolejo-
wych (zob.  ra mka 14 ) .  Roz wijają się także inne tak ie inicjatywy, 
często prz y wsparciu koordynatorów mianowanych przez Komi-
s ję,  na  pr z yk ład w odnies ieniu do kor ytar za  Brenner.

	 61. 	� W  j e d n e j  z  d z i e d z i n  o s i ą gn i ę to  p o s tę p  n a  p oz i o m i e  e u ro p e j -
sk im –  pr zepisy  UE pr z yjęte  w 2008 r.  mają  na celu  ułat wienie 
w z a j e m n e g o  u z n awa n i a  t a b o r u  k o l e j owe g o  wś ró d  k ra j ow yc h 
pr zewoźników kolejow ych 31.

31	 Dyrektywa 2008/57/WE 

Parlamentu Europejskiego i Rady 

2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.  

w sprawie interoperacyjności 

systemu kolei we Wspólnocie  

(Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1).

M iędzynarodowa             grupa     ds  .  poprawy       jakości       transportu          
kolejowego          w  korytarzu       północno        - południowym         
( R otterdam       – G enua   )  ( I Q C )

Od 2003 r. władze niemieckie, holenderskie, włoskie i szwajcarskie odpowiedzialne za transport kolejowy 
współpracują w celu przeanalizowania i rozwiązania problemów w tym korytarzu. Grupa ta ma znaczne 
osiągnięcia, na przykład pod względem wzajemnego uznawania maszynistów i procedur zatwierdzania 
taboru kolejowego. W 2008 r. ustanowiono europejskie ugrupowanie interesów gospodarczych oraz biuro 
zarządzania programem mające zarządzać pracami grupy. Zatwierdzono 14-punktowy plan działania, 
który odzwierciedla ustalenia niniejszego sprawozdania, podkreślając znaczenie takich aspektów, jak 
rozmieszczenie ERTMS, zasady operacyjne i certyfikacja załóg pociągów, które to kwestie stanowią klu
czowe ograniczenia dla transeuropejskiego transportu.
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	 62. 	� Popr zez  współ f inansowanie  roz woju  inf rast ruktur y  kole jowej 
UE prz ycz ynia się do tworzenia nowych możliwości  dla transeu-
ropejsk iego transpor tu kolejowego.  Należałoby jednak podjąć 
pewne działania  w celu osiągnięcia  lepszego efektu gospodar -
ności  w w ydatkowaniu środków UE.

	 63. 	� Projekt y  pr ior ytetowe są  głównym mechanizmem koordynacj i 
i  k o n ce nt ra c j i  z a s o b ów  f i n a n s ow yc h ,  d l ate g o  i s to t n e  j e s t ,  by 
były  ok reś lane z  uwzględnieniem obecnych i  pr zewidy wanych 
potr zeb.  Jednakże do te j  por y  nie  były  one ok reś lane na pod-
s t aw i e  a n a l i z y  o b e c n e g o  i  p r ze w i d y w a n e g o  n a tę że n i a  r u c h u  
i  nie stanowią one ostatecznego opisu głównych transeuropej-
sk ich os i  kolejow ych (zob.  pkt  19–24) .

W  c e l u  s k o n c e n t ro w a n i a  ś ro d k ó w  U E  K o m i s j a ,  p r z y  o k a z j i 
r o z w a ż a ń  n a  t e m a t  o k r e ś l e n i a  p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h  
w pr z ysz łości ,  powinna:

o 	 ws p ó ł p ra cowa ć  z  p a ń s t w a m i  c z ł o n k ows k i m i  i  i n s t y t u c -
jami kolejowymi w celu wzmocnienia wiedz y i  baz y anali-
tycznej  na poziomie europejsk im w zak resie istniejącego 
i  pr zewidy wanego natężenia  ruchu kolejowego;  oraz

o	 zidentyf ikować kor ytarze transeuropejsk ie,  w prz ypadku 
któr ych i s tn ie je  fakt yczne  lub  p r ze wi dy wan e  zap otr ze -
bowanie.

Z alecenie         1

WNIOSKI I ZALECENIA

	 64. 	� Uk ierunkowanie  inwest ycj i  s t rukturalnych UE w ramach TEN-T 
j e s t  i s t o t n e .  S k o n c e n t r o w a n i e  w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  T E N -T  n a 
p u n k t a c h  g r a n i c z nyc h  p o p r a w i ł o  s i ę ,  a l e  wc i ą ż  w i e l e  m o ż n a 
os iągnąć  w t ych  mie jscach,  jeże l i  ch odzi  o  ob ję te  p rób ą p ro -
j e k t y  p r i o r y te towe.  K o o rd y n ato r z y  w n i e ś l i  p oz y t y w ny  w k ł a d, 
a l e  n a d a l  k o n i e c z n a  j e s t  p o p r a w a  a n a l i z y  w ą s k i c h  g a r d e ł .  
W  K o m i s j i  o d n o t o w a n o  n i e d o c i ą g n i ę c i a  d o t yc z ą c e  p ro c e d u r 
zat wierdzania  projektów w ramach Funduszu Spójności .  Wciąż 
też istnieje konieczność ulepszenia procedur wyboru projektów 
w ramach TEN-T (zob.  pkt  25–38) .
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Komisja  p owinna:

o 	 d o p i l n ow a ć,  by  n a  p o p a rc i e  d e c y z j i  d o t yc z ą c yc h  u k i e
runkowania środków TEN-T dostępna była sol idna analiza 
najważniejsz ych wąsk ich gardeł  na odcink ach projektów 
pr ior ytetow ych;

o	 wzmacniać  ro lę  koordynatorów i  roz waż yć  mianowanie 
kolejnych koordynatorów,  na potrzeby innych projektów 
pr ior ytetow ych;

o	 u p e w n i ć  s i ę ,  ż e  p r o c e d u r y  z a t w i e r d z a n i a  p r o j e k t ó w  
w ramach pol i t yk i  spójności  są  sol idne,  w szczególności 
w  o d n i e s i e n i u  d o  p r z e g l ą d u  c h a r a k t e r y s t y k i  t e c h n i c z
nej  oraz ,  w obl iczu  znacznego r yz yk a  wzrostu  kosztów, 
zapewnić dok ładne prz ygotowanie proponowanych pro -
j e k tów  z  w y k o r z ys t a n i e m  d o b r yc h  p ra k t y k  b ra n żow yc h 
n a  p r z y k ł a d z i e  p r o j e k t ó w,  k t ó r e  z o s t a ł y  z r e a l i z o w a n e 
terminowo i  w ramach budżetu;  oraz

o	 poprawić  jakość  anal iz y  kosztów i  kor z yśc i  na  poparc ie 
procedur  se lekcj i  w ramach TEN-T.

Z alecenie         2

	 65. 	� Współfinansowane projekty infrastruktur y zapewniły planowa-
ną infrastrukturę zgodnie ze specyfikacją,  a po ich ukończeniu 
st wor z yły  nowe możl iwości  t ranspor towe,  lub usprawni ły  już 
i s tnie jące,  w zak res ie  k luczow ych odcinków projektów pr io -
r y te tow yc h .  W  w i e l u  p r z y p a d k a c h  z m i a ny  w  s p e c y f i k a c j a c h 
te c h n i c z nyc h  zo s t a ł y  w p row a d zo n e  w  w y n i k u  o k o l i c z n o ś c i , 
które  pojawi ły  s ię  w trakcie  budow y (zob.  pkt  39–48) .

Komisja powinna przejąć inicjat y wę, jeśli  chodzi o ułat wianie 
w y m i a ny  w i e d z y  i  d o ś w i a d c z e ń  n a  t e m a t  r o z w o j u  i n f r a s -
truk tur y  kolejowej  wśró d promotorów projek tów,  opierając 
s i ę  n a  d o ś w i a d c z e n i a c h  z  p r z e s z ł o ś c i ,  t a k i c h  j a k  p r o j e k t 
N et l ipse.

Z alecenie         3
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	 66. 	� W y m i e r n ą  p o p r a w ę  o s i ą g n i ę t o  n a  l i n i a c h  k o l e i  p a s a ż e r s k i e j 
duż ych prędkości ,  które funkcjonują  w pełni  zgodnie z  założe -
niami.  Jednakże wykorz ystanie konwencjonalnych odcinków do 
ruchu mieszanego i  towarowego objętego współfinansowaniem 
UE jest  uzależnione od wie lu  cz ynników,  co  oznacza ,  ze  us łu-
g i  k o l e j o we  wc i ą ż  n i e  f u n k c j o n u j ą  n a  z a k ł a d a ny m  p o z i o m i e .  
W  e u r o p e j s k i e j  s i e c i  k o l e j o w e j  u t r z y m u j ą  s i ę  o g r a n i c z e n i a 
s y s t e m o w e ,  w  s z c z e g ó l n o ś c i  w  p u n k t a c h  g r a n i c z n y c h  ( z o b.  
pkt  49–61) .

Komisja  p owinna:

o 	 roz wa ż yć,  w  j a k i m  s to p n i u  m oż n a  u z ys k a ć  l e p s z y  e fe k t 
g o s p o d a r n o ś c i  w  w y d a t k o w a n i u  ś r o d k ó w  U E  p o p r z e z 
położenie większego nacisku na eliminowanie ograniczeń 
praktycznych w transgranicznym transporcie kolejowym, 
k t ó r e  n i e  s ą  s a m e  w  s o b i e  z w i ą z a n e  z  i n f r a s t r u k t u r ą ; 
oraz

o	 zachęcać  do nawiąz y wania  współprac y  międz y  inst ytu-
c j a m i  k o l e j o w y m i  p a ń s t w  c z ł o n k o w s k i c h  n a  p o z i o m i e 
k o r y t a r z y  ( n p.  s t r u k t u r y  k o r y t a r z a  R o t t e r d a m – G e n u a )  
i  ws p i e r a n i e  te j  ws p ó ł p r a c y  w  ce l u  z a r a d ze n i a  t r u d n o -
ściom wpły wając ym na płynność t ranspor tu kolejowego 
z  w ykor z ystaniem istnie jącej  infrastruktur y.

Z alecenie         4

	�  
N i n i e j s ze  s p rawozd a n i e  zo s t a ł o  p r z y j ę te  p r ze z  I z b ę  I I ,  k tó re j 
p r z e w o d n i c z y ł  M o r t e n  L E V Y S O H N ,  c z ł o n e k  Tr y b u n a ł u  O b r a -
chunkowego,  na  posiedzeniu w Luksemburgu w dniu 8  wr ześ
nia  2010 r.

W  i m i e n i u  
Tr y b u n a ł u  O b ra c h u n ko w e g o

 

Vítor Manuel da Silva Caldeira 
Pr e ze s
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Zdjęcie 9 – Wymagane we Włoszech światła na końcu pociągu, oczekujące na stacji Brennersee na przyłączenie

© Europejski Trybunał Obrachunkowy, luty 2009. 
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P O D S U M O WA N I E  G ŁÓ W N YC H  R E G U L AC J I  E U R O P E J S K I C H 
O D N O S Z ĄC YC H  S I Ę  D O  P R Z E M YS ŁU  KO L E J O W E G O

Z A Ł Ą C Z N I K  I

Akt prawny Zmiany

Or
ga

ny
 i r

yn
ki

Rozwój kolei wspólnotowych
Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r.  
w sprawie rozwoju kolei wspólnotowych

Dyrektywa 2001/12/WE
Dyrektywa 2004/51/WE
Dyrektywa 2007/58/WE

Europejska Agencja Kolejowa
Rozporządzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europej
skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiające 
Europejską Agencję Kolejową

Rozporządzenie (WE)  
nr 1335/2008

Licencje
Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r.  
w sprawie wydawania licencji przedsiębiorstwom kolejowym

Dyrektywa 2001/13/WE
Dyrektywa 2004/49/WE

Alokacja zdolności przepustowej 
infrastruktury kolejowej oraz po
bieranie opłat za jej użytkowanie

Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolności 
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opłat za 
użytkowanie infrastruktury kolejowej

Decyzja 2002/844/WE
Dyrektywa 2004/49/WE
Dyrektywa 2007/58/WE

Zasady pomocy państwa
Komunikat Komisji - Wspólnotowe wytyczne dotyczące 
pomocy państwa na rzecz przedsiębiorstw kolejowych

(2008/C 184/07)

Be
zp

iec
ze

ńs
tw

o i
 in

ter
op

era
cy

jno
ść

Int
ero

pe
rac

yjn
oś

ć

Interoperacyjność systemu kolei 
konwencjonalnych

Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady  
z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjności  
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

Dyrektywa 2004/50/WE
Dyrektywa 2007/32/WE

Interoperacyjność transeuropejskiego 
systemu kolei dużych prędkości

Dyrektywa Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie 
interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei dużych 
prędkości

Dyrektywa 2004/50/WE
Dyrektywa 2007/32/WE

Interoperacyjność systemu kolei we 
Wspólnocie

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE  
z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjności 
systemu kolei we Wspólnocie

Be
zp

iec
ze

ńs
tw

o

Bezpieczeństwo kolei

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeństwa kolei 
wspólnotowych

Dyrektywa 2008/110/WE

Rozporządzenie Komisji (WE) nr 653/2007 z dnia 13 czerwca 
2007 r. w sprawie stosowania wspólnego europejskiego 
wzoru certyfikatów bezpieczeństwa i wniosków o ich 
wydanie zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady oraz w sprawie okresu ważności 
certyfikatów bezpieczeństwa wydanych na mocy dyrektywy 
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
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Z ałącznik         I

Akt prawny Zmiany

Pr
ac

ow
nic

y k
ole

jow
i

Maszyniści

Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 23 października 2007 r. w sprawie przyznawania 
uprawnień maszynistom prowadzącym lokomotywy  
i pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspólnoty

Pracownicy w trasie

Dyrektywa Rady 2005/47/WE z dnia 18 lipca 2005 r.  
w sprawie umowy między Stowarzyszeniem Kolei Europej
skich (CER) a Europejską Federacją Pracowników Transportu 
(ETF) w sprawie niektórych aspektów warunków pracy 
pracowników wykonujących pracę w trasie uczestniczących 
w świadczeniu interoperacyjnych usług transgranicznych  
w sektorze kolejowym

Pr
aw

a p
as

aż
eró

w Obowiązek świadczenia usług 
publicznych

Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejsk-
iego i Rady z dnia 23 października 2007 r. dotyczące usług 
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu 
pasażerskiego oraz uchylające rozporządzenia Rady (EWG)  
nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70

Prawa pasażerów
Rozporządzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europej
skiego i Rady z dnia 23 października 2007 r. dotyczące praw  
i obowiązków pasażerów w ruchu kolejowym



50

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne? Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne?

Z A Ł Ą C Z N I K  I I

Kategoria Opis Odniesienie

Specyfikacje techniczne 
interoperacyjności w zakresie  
kolei dużych prędkości

(przyjęte decyzją Komisji)

Podsystem konserwacji

Podsysytem sterowania 2002/731/WE

Podsysytem kontrolno-decyzyjny oraz sygnalizacyjny – sprostowanie 2002/732/WE

Podsystem infrastruktury 2002/733/WE

Podsystem energii 2002/735/WE

Podsystem taboru 2002/734/WE

Podsystem działania 2006/860/WE

Podsystem sterowania ERTMS i zmieniający załącznik A do decyzji 
2000/679

2008/386/WE

Zmienione specyfikacje techniczne 
interoperacyjności w zakresie 
kolei dużych prędkości

(przyjęte decyzją Komisji)

Podsystem infrastruktury 2008/217/WE 

Podsystem działania załącznik A, załącznik P 9 2008/231/WE 

Podsystem taboru 2008/232/WE 

Tabor – sprostowanie 2008/284/WE 

Sterowanie – zmiana załącznika A do decyzji 2002/732/WE  
z dnia 30 maja 2002 r.
Sterowanie – zmiana załącznika A do decyzji 2002/732/WE  
z dnia 30 maja 2002 r. – sprostowanie

2004/447/WE

Sterowanie – zmiana załącznika A do decyzji 2006/860 w zakresie  
kolei dużych prędkości i kolei konwencjonalnych

2007/153/WE

S P E C Y F I K AC J E  T E C H N I C Z N E  I N T E R O P E R AC YJ N O Ś C I
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Z ałącznik         I I

Kategoria Opis Odniesienie

Techniczne specyfikacje 
interoperacyjności w zakresie  
kolei konwencjonalnych

(przyjęte decyzją/rozporządzeniem 
Komisji)

Podsystem aplikacji telematycznych dla przewozów towarowych 62/2006/WE

Aspekty hałasu konwencjonalnego taboru kolejowego 2006/66/WE

Podsysytem sterowania 2006/679/WE

Podsysytem sterowania 2009/561/WE

Podsystem sterowania ERTMS i zmieniający załącznik A do decyzji 
2006/679/WE 

2006/860/WE 

Podsystem sterowania ERTMS zmieniający załącznik A do decyzji 2000/679 
i załącznik A do 2006/860

2008/386/WE 

Tabor kolejowy – WE wagony towarowe – zmiana decyzji 2006/861/WE  
i 2006/920/WE

2006/861/WE
2009/107/WE

Ruch kolejowy – załącznik P 5: zmiana decyzji 2006/861/WE  
i 2006/920/WE załącznik P 9

2006/861/WE
2009/107/WE

Plan wdrożenia ERTMS 2009/561/WE

Międzysektorowe techniczne 
specyfikacje interoperacyjności
(Koleje dużych prędkości  
i konwencjonalne)
(przyjęte decyzją Komisji)

Bezpieczeństwo w tunelach kolejowych 2008/163/WE 

Osoby o ograniczonej możliwości poruszania się 2008/164/WE 
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Z A Ł Ą C Z N I K  I I I
L I S TA  P R O J E K TÓ W  P R I O RY T E TO W YC H  T E N - T

Projekty Essen
(wytyczne TEN-T 1996)

Projekty priorytetowe
(wytyczne TEN-T 2004)

Szybkie połączenie kolejowe/transport kombinowany północ-
południe: Norymberga–Erfurt–Halle/Lipsk–Berlin oś Brenner: 
Werona–Monachium

PP1 Oś kolejowa Berlin–Werona/Mediolan–Bolonia–Neapol–
Messyna–Palermo

Kolej dużych prędkości (Paryż–Bruksela–Kolonia–Amsterdam–
Londyn)

PP2 Oś kolejowa dużych prędkości Paryż-Bruksela/Bruksela–
Kolonia–Amsterdam–Londyn

Kolej dużych prędkości południe: Madryt–Barcelona–Perpignan–
Montpellier; Madryt–Vitoria–Dax

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

Kolej dużych prędkości oś wschód PP 4 Kolej dużych prędkości oś wschód

Betuweroute PP5 Betuweroute

Kolej dużych prędkości/transport kombinowany: Lion–Triest
PP6 Oś kolejowa Lion–Triest–Divaca/Koper/Divaca/Lublana–
Budapeszt–granica ukraińska

PP8 Multimodalna oś Portugalia/Hiszpania–reszta Europy

Oś kolejowa Cork–Dublin–Belfast–Stranraer PP9 Oś kolejowa Cork–Dublin–Belfast–Stranraer

Stałe połączenie Öresund PP11 Stałe połączenie Öresund

Trójkąt nordycki (kolejowo/drogowy) PP12 Trójkąt nordycki (kolejowo/drogowy)

Główna linia Zachodniego Wybrzeża PP14 Główna linia Zachodniego Wybrzeża

PP16 Kolejowa oś towarowa Sines/Algecirias–Madryt–Paryż

PP17 Oś kolejowa Paryż–Strasburg–Stuttgart–Wiedeń–
Bratysława

PP19 Interoperacyjność linii kolejowych dla pociągów dużych 
prędkości na Półwyspie Iberyjskim

PP20 Oś kolejowa Fehrman Belt

PP22 Oś kolejowa Ateny–Sofia–Budapeszt–Wiedeń–Praga–
Norymberga/Drezno

PP23 Oś kolejowa Gdańsk–Warszawa–Brno/Bratysława–Wiedeń

PP24 Oś kolejowa Lyon/Genua–Bazylea–Duisburg–Rotterdam/
Antwerpia

PP26 Oś kolejowa/drogowa Irlandia/Zjednoczone Królestwo/
Europa kontynentalna

PP27 „Rail Baltica" oś Warszawa–Kowno–Ryga–Tallin–Helsinki

PP28 „Eurocaprail” na osi kolejowej Bruksela–Luksemburg–
Strasburg

PP29 Oś kolejowa intermodalnego korytarza Morze Jońskie/
Adriatyk
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Z A Ł Ą C Z N I K  I V
O B J Ę T E  KO N T R O L Ą  W S P Ó Ł F I N A N S O WA N E  P R Z E Z  U E  O D C I N K I 
I N F R A S T R U K T U RY

Specjalne linie pasażerskie Linie mieszane Specjalne linie towarowe

Ukończone 
odcinki

W 
użytkowaniu

Berlin Dworzec Centralny (De) [TEN-T]
Frankfurt n. M.–Kolonia (De) [TEN-T]
Norymberga–Ingolstadt (De) [TEN-T]
LGV Wschód Faza 1 (Fr) [TEN-T]
Madryt–Valladolid (ES) [CF, ERDF, TEN-T]
Madryt–Barcelona (ES) [CF, TEN-T]
HSL Zuid (NL) [TEN-T]

Pioltello–Treviglio (It) [TEN-T]
Raca–Trnava-Piestany (Sk) [CF]
Rzym–Neapol (It) [ERDF, TEN-T] 
Messyna–Patti (It) [ERDF]

Betuweroute (NL) 
[TEN-T]

Oczekujące na 
oddanie do 
użytkowania

Perpignan–Figueras (Fr, ES) [TEN-T]
Bolonia–Florencja (It) [TEN-T]

Odcinki w budowie Madryt–Levante (ES) [CF, ERDF, TEN-T]

Karlsruhe–Bazylea (De) [TEN-T]
Kufstein–Innsbruck (AT) [TEN-T]
Linz–St Polten (AT) [TEN-T]]
Warszawa–Gdynia (PL) [CF]

Odcinki w fazie planowania 
i badawczej

Podstawowy tunel Brenner (AT, It) [TEN-T]
Lyon–Podstawowy tunel Turyn ((FR, It) 
[TEN-T]

	 1. 	 �Dokonano anal iz y  próby 21 odcinków infrastruktur y kolejowej  (oraz powiązanych dec yzj i 
o f inansowaniu),  które skorz ystały ze wsparcia UE.  Odcinki  te były częścią ośmiu projektów 
pr ior ytetow ych (1 ,  2 ,  3 ,  5/24 ,  6 ,  4/17 ,  19 ,  23) .  Szczegółowe infor macje  dot yczące  próby 
zawar to w poniższej  tabel i .

	 2. 	 �Próba objęła  dużą część inwestycj i  UE w infrastrukturę kolejową.  Ogółem war tość projek-
tów w próbie w ynosi ła  8683 mln euro (1613 mln euro z  TEN-T i  7070 mln euro z  Funduszu 
Spójności ,  ISPA i  EFRR) .  Stanowi  to  77% wsz ystk ich inwest ycj i  współf inansowanych pr zez 
UE w zak res ie  skontrolowanych projektów pr ior ytetow ych oraz  36% inwest ycj i  z  wsz yst-
k ich źródeł .

	 3. 	 �Odcink i  objęte  próbą dot ycz yły,  w miarę  możl iwości :

odcinków ukończonych lub bl isk ich ukończenia ,οο

odcinków transgranicznych i  wąsk ich gardeł ,οο

istotnych kor ytarz y pasażersk ich i  towarowych (nakładających się do pewnego stopnia οο
z  kor ytar zami  ER TMS) ,

połączeń międz y k rajami  UE-15 a  UE-10,οο

odcinków,  w któr ych udzia ł  miało  f inansowanie  pr y watne,  orazοο

głównych odcinków tunel i  a lpejsk ich.οο

O bjęte      kontrolą        odcinki        projektów         priorytetowych           
współfinansowane                z  T E N - T,  F unduszu        S pójności         ( F S ) 
lub    E F R R
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Z A Ł Ą C Z N I K  V
KO O R DY N ATO R Z Y  M I A N O WA N I  P R Z E Z  KO M I S J Ę  W  O D N I E S I E N I U 
D O  KO L E J O W YC H  P R O J E K TÓ W  P R I O RY T E TO W YC H  –  S TA N  N A 
C Z E R W I E C  2010

Kolejowy projekt priorytetowy Koordynator
1 Pat Cox

3 Carlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst

17 Péter Balàzs

19 Carlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telička

Rozmieszczenie ERTMS Karel Vinck
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Z A Ł Ą C Z N I K  V I
O B J Ę T E  KO N T R O L Ą  O D C I N K I  I N F R A S T R U K T U RY 
W S P Ó Ł F I N A N S O WA N E  P R Z E Z  U E :  S TA N  B U D O W Y  I  W Y KO R Z YS TA N I A
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Dworzec Centralny Berlin

Frankfurt n. M.–Kolonia

Norymberga–Ingolstadt

LGV Wschód (Faza 1)

Madyt–Valladolid

Madyt Barcelona

HSL Zuid

Madyt–Levante

Pioltello–Treviglio

Raca–Trnava–Piestany

Rzym–Neapol

Messyna–Patti

Perpignan–Figueras

Bolonia–Florencja

Karlsruhe–Bazylea

Kufstein–Innsbruck

Linz–St Polten

Warszawa–Gdynia

Tunel podstawowy Brenner

Tunel podstawowy Lyon–Turyn

Betuweroute
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Z A Ł Ą C Z N I K  V I I
P R Z E G L Ą D  S T W I E R D ZO N YC H  W  T R A KC I E 
KO N T R O L I  O G R A N I C Z E Ń  S YS T E M O W YC H 
W  P U N K TAC H  G R A N I C Z N YC H  N A 
T R A N S E U R O P E J S K I C H  O S I AC H  KO L E J O W YC H

S zerokość        torów  

	 1. 	 �Większość  kole i  w Uni i  Europejsk ie j  funkcjonuje  według norm 
UIC 1.  I s totnym w yjątk iem w tej  t radyc yjnej  s iec i  kolejowej  jest 
H iszpania ,  gdzie  szerokość  torów jest  większa .  Różnica  w sze -
ro k o ś c i  to rów  oz n a c z a ,  że  t y l k o  p o c i ą gi  p a s a że r s k i e  w y p o s a -
żone w specja lną  technologię  dostosowania  szerokośc i  mogą 
przejeżdżać międz y Francją a  Hiszpanią;  pozostałe pociągi  mu-
szą zatrz ymać s ię  na granic y.  Pociągi  towarowe przek raczające 
granicę  są  rozładow y wane i  ponownie załadow y wane a lbo ich 
os ie  są  zmieniane w specja lnych terminalach (zob.  z d j ę c i e  6 ) . 
Postęp w el iminowaniu tego problemu polega na inwestycjach 
w infrastrukturę  (dot ycz y  to  czterech odcinków objęt ych kon-
t r o l ą  u s y t u o w a n y c h  w  r a m a c h  p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h  3 
i  19) :

s ieć kolei  duż ych prędkości  AVE w Hiszpanii  jest  budowana οο
z  w ykor z ystaniem nor m UIC.  M a ona połącz yć  s ię  z  s iec ią 
f ra n c u s k ą  m i ę d z y  Pe r p i gn a n  a  Fi g u e ra s  o ra z  m i ę d z y  I r u n 
i  Hendaye;  oraz

na  sk r z yżowaniach torów o  s ze rokoś c i  we dług  UIC  i  ob o -οο
w i ą z u j ą c ą  w  H i s z p a n i i  i n te ro p e r a c y j n o ś ć  z a p e w n i ą  u r z ą -
d z e n i a  z m i e n i a j ą c e  s z e r o k o ś ć  t o r ó w,  n a  p r z y k ł a d  b l i s k o 
stacj i  Chamar t in  oraz  Medina del  Campo.

E nergia       trakcji    

	 2. 	 �Interoperacyjność pewnych systemów krajowych pozostaje pro-
blematyczna,  gdyż system energetyczny kolei  w sąsiadując ych 
ze sobą państwach członkowsk ich funkcjonuje według różnych 
standardów technicznych,  co powoduje  t rudności  w punktach 
granicznych (zob.  r a m ka  A ) .  Z  uwagi  n a  zn aczn e  kos zt y  i  w y-
z wa n i a  te c h n i c z n e,  n i e  w yd a j e  s i ę ,  a by  p ro b l e m  m ó g ł  zo s t a ć 
roz wiązany poprzez inwestycje w nową specjalną infrastrukturę 
dostaw energii  na poziomie krajowym; w rzecz ywistości  stosuje 
s ię  roz wiązania  pragmatyczne.  Na prz yk ład w miejscach,  gdzie 
systemy energet yczne nie  są  operac yjne:

pociągi zasilane z jednego źródła muszą zatrzymywać się na gra-οο
nicach w celu zmiany lokomotywy, co oznacza stratę co najmniej 
15 minut potrzebnych na przetoczenie oraz ryzyko dalszej ku-
mulacji opóźnień;

1	 Union International de Chemins 

de Fer (Międzynarodowa Unia 

Kolejowa).
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Z ałącznik         V I I

p r ze woź n i c y  k o l e j ow i  d o k o n u j ą  i nwe s t yc j i  w  ce l u  w y p o -οο
s a że n i a  l o k o m o t y w,  t a k  a by  m o g ł y  o n e  d z i a ł a ć  w  ra m a c h 
więcej  n iż  jednego systemu energet ycznego;

w y k o r z y s t y w a n e  s ą  l o k o m o t y w y  s p a l i n o w e ,  k t ó r e ,  c h o ć οο
n a d a l  p o w s z e c h n i e  u ż y w a n e,  s ą  p o s t r z e g a n e  j a k o  m n i e j 
w ydajne i  n iepożądane z  perspekt y w y cz ystej  energi i .

D ługość      składu    

	 3. 	 �Długość sk ładów doz wolona w ramach s ieci  k rajow ych nie  jest 
z aw s z e  t a k a  s a m a ,  n awe t  n a  t yc h  s a myc h  k o r y t a r z a c h  t r a n s -
europejsk ich .  Tak ie  ograniczenia  często  są  w ynik iem cech in-
f ra s t r u k t u r y,  t a k i c h  j a k  d o s tę p n o ś ć  m i j a n e k ,  z a k r z y w i e ń  l i n i i 
lub dużego nachylenia  terenu (np.  na  pr zejśc iach a lpejsk ich) . 
Na pr z yk ład pociągi  we Francj i  mogą mieć  długość  do 600 m, 
a  w Hiszpani i  tylko 450 m (projekt  pr ior ytetowy 3) .  Niezależnie 
od różnic  w szerokości  torów na tej  granic y,  po stronie f rancu -
sk iej  operują pociągi  o  długości  jedynie 450 m lub,  jeżel i  dłuż-
sze pociągi  mają odbyć podróż z  lub do Francj i ,  należ y założ yć 
dodatkow y czas na rozdzielenie i  ponowne złożenie pociągów, 
co oznacza r yz yko dodatkow ych opóźnień na granic y.

P rzykłady        interoperacyjności                 systemów        zasilania          trakcji    

Systemy zasilania Niemiec i Austrii są kompatybilne i nie stanowi to problemu interoperacyjności dla 
lokomotyw jednosystemowych, natomiast systemy holenderskie i niemieckie (projekt priorytetowy 5) 
nie są interoperacyjne, to samo dotyczy Austrii i Włoch (projekt priorytetowy 1). Jest to jeden z powodów 
komplikacji na punktach granicznych takich jak Brennersee.

R A M K A  A
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Z ałącznik         V I I

S ystemy      sterowania          pociągiem      

	 4. 	 �W  c h w i l i  o b e c n e j  i s t n i e j e  p o n a d  2 0  n i e z a l e ż n y c h  s y s t e m ó w 
s te row a n i a  p o c i ą gi e m  w  c a ł e j  U n i i  Eu ro p e j s k i e j ,  k tó re  n i e  s ą 
interoperac yjne,  co stanowi  istotną bar ierę  dla  interoperac yj -
n o ś c i  t ra n s e u ro p e j s k i e j .  Sys te m  E R T M S  m a  p r z yc z y n i ć  s i ę  d o 
st wor zenia  dz ia ła jącego bez  zak łóceń europejsk iego systemu 
kolejowego,  zastępującego różne k rajowe systemy sterowania 
w Europie.  Ma on również ułatwić transpor t kolejowy na l iniach 
kole jow ych duż ych prędkośc i ,  umożl iwić  z większoną pr zepu-
stowość na l in iach kolejow ych oraz  poprawić  bezpieczeńst wo. 
E R T M S  s k ł a d a  s i ę  z  d wó c h  k o m p o n e ntów :  e u ro p e j s k i e g o  s ys -
temu sterowania  pociągiem (E TCS) ,  automat ycznego systemu 
ochrony pociągu, mającego zastąpić istniejące systemy krajowe 
oraz GSM-R – systemu radiowego zapewniającego komunik ację 
g ł o s ową  i  p r ze k a z y wa n i e  d a nyc h  m i ę d z y  to re m  a  p o c i ą gi e m . 
W odnies ieniu do ER TMS państ wa cz łonkowsk ie  uzgodni ły  eu-
ropejsk i  plan wdrożenia 2,  jednak biorąc pod uwagę obecny ho-
r yzont czasowy przewiduje s ię,  że ok res wdrożenia będzie zbyt 
długi  i  często powiązany z terminami modernizacj i  istniejąc ych 
systemów sterowania .  Podczas  faz y  wdrażania ,  w sytuacj i  gdy 
E R T M S  n i e  f u n k c j o n u j e  w z d ł u ż  c a ł e g o  k o r y t a r z a ,  a  n i e k t ó r e 
odcink i  są  nadal  obsługiwane za  pomocą jedynie  istnie jącego 
systemu,  lokomot y w y będą musia ły  być  w yposażone zarówno 
w  E R T M S ,  j a k  i  i s t n i e j ą c e  s y s t e my,  c o  oz n a c z a  w y ż s ze  k o s z t y 
insta lacj i  i  utr z ymania  dla  operatora  pociągu.  Będzie  to  miało 
wpływ w szczególności  na transpor t  towarowy,  w któr ym loko -
mot y w y z w yk le  dzia ła ją  na większej  l iczbie  różnych tras.

2	 Decyzja Komisji 2009/561/WE 

z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniająca 

decyzję 2006/679/WE dotyczącą 

technicznej specyfikacji dla 

interoperacyjności odnoszącej się 

do podsystemu sterowania ruchem 

kolejowym transeuropejskiego 

systemu kolei konwencjonalnych 

(europejski plan wdrożenia)  

[C(2009) 5607 wersja ostateczna]. 
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Z ałącznik         V I I

R ó ż nice     w  zasadach        działania       

	 5. 	 �K ażde państ wo cz łonkowsk ie  ustanowiło  swoje  zasady dzia ła-
nia  ruchu kolejowego w ramach s iec i  k ra jow ych (podobne do 
kodeksów drogow ych) .  Zasady te  ok reślają  k luczowe elementy 
wyposażenia pociągu z wiązane z bezpieczeństwem oraz sposób 
zachowania masz ynistów we wsz ystk ich przewidywalnych oko -
l icznośc iach.  W niektór ych pr z ypadk ach sąs iadujące  państ wa 
cz łonkowsk ie  mają  zasadniczo podobne zasady dzia łania  i  ak-
ceptują  praktyk i  operac yjne swoich sąs iadów do tego stopnia , 
że  pociągi  mogą podróżować międz y nimi  bez  żadnych różnic 
co do zasad powodujących konieczność zatrz ymania się na gra-
nic y  (np.  N iemc y i  Austr ia) .  W wielu  pozostałych pr z ypadk ach 
jednakże  różnice  w zasadach dz ia łania  międz y  sąs iadując ymi 
s iec iami  oznaczają ,  że  pociągi  n ie  mogą podróżować z  jednej 
s ieci  do drugiej  bez zatrz ymania s ię na granic y w celu dostoso-
wania  pociągu (prz yk ładami tak ich różnic  są  zasady dot yczące 
oznakowania  końca pociągu,  l iczby masz ynistów,  gaśnic  pr ze -
c iwpożarow ych i tp. )  lub zmiany lokomot y w y (zob.  ra m ka  1 3 ) . 
C h o c i a ż  s a m e  z m i a ny  n a  gra n i c a c h  n i e  oz n a c z a j ą  p owa ż nyc h 
opóźnień,  fakt ,  że  pociągi  zatr z ymują  s ię  w punktach granicz-
ny c h  p o w o d u j e  k o m p l i k a c j e  w  z a r z ą d z a n i u  r u c h e m  i  r y z y k o 
skumulowania  w ynik ając ych z  tego opóźnień.

W zajemne        uznawanie        taboru      kolejowego       

	 6. 	 �Tabor  kolejow y podlega kontrol i  technicznej  w celu  upewnie -
nia  s ię,  że  jest  on odpowiedni  do kor z ystania  z  infrastruktur y 
kolejowej  ( tz w.  homologacja) .  Kontrole  te  są  pr zeprowadzane 
w państwie członkowsk im w odniesieniu do jego własnej  infra-
struktur y (przez krajowe organy odpowiedzialne za bezpieczeń -
stwo kolei) ,  a  ich rezultatem są cer tyf ik aty wydawane dla tabo-
r u.  J e d n a k że,  a by  l o k o m o t y wa  l u b  wa g o n  m o g ł y  p o d różowa ć 
w  ra m a c h  s i e c i  w i ę ce j  n i ż  j e d n e g o  p a ń s t w a  c z ł o n k ows k i e g o, 
muszą one z w yk le  uz ysk ać zez wolenie  w k ażdym k raju.  Proces 
te n  by wa  d ł u gi  i  k o s z tow ny.  D l ate g o  te ż ,  a by  u ł at w i ć  d o s tę p 
d o  e u ro p e j s k i e j  s i e c i  k o l e j o we j ,  n a l e ż a ł o b y  d o p ro w a d z i ć  d o 
tego,  by  tabor  kolejow y,  raz  zat wierdzony w jednym państ wie 
członkowskim, był  uznawany w sieci  kolejowej innego państwa. 
Nie zawsze ma to miejsce,  a  pociągi  z  lokomotywami,  które nie 
zosta ły  zat wierdzone do uż ytk u w sąs iadując ym k ra ju,  muszą 
z at r z y my wa ć  s i ę  n a  gra n i c y,  by  d o k o n a ć  z m i a ny  l o k o m o t y w y 
(nawet jeś l i  n ie  istnieją  ograniczenia w zak resie  interoperac yj-
n o ś c i  l u b  i n n e ) .  W  ce l u  p o p raw y  te j  s y t u a c j i  n a  s zc ze b l u  U n i i 
Europejsk ie j  podejmowane są  pewne dzia łania 3.

3	 Dyrektywa Parlamentu 

Europejskiego i Rady 2008/57/WE 

z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie 

interoperacyjności systemu kolei we 

Wspólnocie.
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C ertyfikacja           załogi      pociągu    

	 7. 	 �I s totne  jest ,  by  komunik ac ja  m i ę d z y  za łog ą  p oci ąg u  a  oś rod -
k ami  sterowania  pociągami  była  skuteczna oraz  by załogi  po -
ciągów mogły prowadzić pociągi  zgodnie z  zasadami działania. 
U w z g l ę d n i e n i e  t y c h  k w e s t i i  j e s t  s t o s u n k o w o  p r o s t e  w  p r z y-
p a d k u  p o c i ą g ó w,  k t ó r e  p o d r ó ż u j ą  j e d y n i e  w  s i e c i  k o l e j o w e j 
jednego państ wa cz łonkowsk iego.  Jednakże na t rasach trans -
europejsk ich,  na  któr ych pociągi  pr zek raczają  granice  międz y 
sieciami krajowymi,  sytuacja jest  bardziej  skomplikowana,  gdyż 
od załogi  pociągów może być w ymagane posługiwanie s ię  róż-
nymi  jęz yk ami  oraz  posiadanie  cer t yf ik atów dot ycząc ych pro -
wadzenia  pociągów według zasad więcej  niż  jednego państ wa 
c z ł o n k ows k i e g o.  Z m i a n a  z a ł o gi  p o c i ą g u  j e s t  z ate m  k o l e j ny m 
powodem zatr z ymania  s ię  pociągu na granicach.  Pr zewoźnic y 
k o l e j o w i  c z ę s t o  z  p o wo d ó w  p r a k t yc z nyc h  t a k  p l a n u j ą  u s ł u g i 
t ra n s e u ro p e j s k i e ,  a by  z m i a ny  z a ł o gi  m i a ł y  m i e j s ce  w  t y m  s a -
mym czasie  co inne działania  z w yk le konieczne na granic y,  np. 
zmiany lokomot y w y,  pr zek azanie  pociągu innemu pr zewoźni-
kowi  kolejowemu oraz  inne cz ynnik i  w ynik ające z  różnic  w  za-
sadach dz ia łania .  Proces  ten  p lan uje  s i ę  także  w tak i  s p os ób, 
b y  m a s z y n i ś c i  m o g l i  w r ó c i ć  d o  d o m u  w  c i ą g u  j e d n e g o  d n i a 
roboczego.  Jednakże w pr z ypadk ach gdy us ługi  t ranseuropej-
sk ie  w ymagają  pr zek roczenia  granic y  bez  zatr z ymy wania  s ię , 
np.  pasażersk ie l inie kolejowe duż ych prędkości ,  należ y znaleźć 
roz wiązanie  dot yczące  szkolenia  i  cer t yf ik ac j i  za łogi  pociągu 
( zo b.  r a m ka  B ) .  W  ce l u  p o p raw y  te j  s y t u a c j i  n a  s zc ze b l u  U n i i 
Europejsk ie j  podejmowane są  pewne dzia łania 4.

4	 Dyrektywa 2007/59/WE 

Parlamentu Europejskiego i Rady 

z dnia 23 października 2007 r. 

w sprawie przyznawania uprawnień 

maszynistom prowadzącym 

lokomotywy i pociągi w obrębie 

systemu kolejowego Wspólnoty 

(Dz.U. L 315 z 3.12.2007, s. 51).

R ozwiązania           transgraniczne               dotyczące       certyfikacji           
załogi      pociągu    

Na odcinku linii kolei dużych prędkości Paryż–Londyn, będącym częścią projektu priorytetowego 2, kole-
jowe organy francuskie i brytyjskie ustaliły zestaw wspólnej terminologii, tak aby specjalnie wyszkoleni 
maszyniści mogli prowadzić pociąg na całej trasie.

W przypadku odcinka projektu priorytetowego 4 między Manheim a Metz – historycznie trudnego punktu 
granicznego – uzgodniono specjalny program szkoleniowy, aby zapewnić certyfikację dla załóg nie-
mieckich i francuskich.

R A M K A  B
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Kontrole        techniczne           i  handlowe     

	 8. 	 �Istnieją dwie główne prz ycz yny przeprowadzania kontrol i  tech-
nicznych i  handlow ych.  Po  p ier wsze,  d la  t ras  da lekobieżnych 
niektóre systemy krajowe określają maksymalne inter wały prze -
prowadzania  tak ich kontrol i ,  co  ma zapewnić  bezpieczeńst wo 
pociągu (np.  maksymalnie  co 700 k m we Włoszech) .  Jednakże 
w jednym odnotowanym pr z ypadku tak ie  kontrole  w ymagane 
b y ł y  n a  g r a n i c y  w  ś r o d k u  p o d r ó ż y,  k t ó r e j  c a ł a  d ł u g o ś ć  b y ł a 
m n i e j s z a  n i ż  z a k ł a d a n e  m a k s i m u m .  Po  d r u g i e ,  w  p r z y p a d k u 
u s ł u g  k o l e j o w y c h ,  k t ó r e  w y m a g a j ą  p r z e k r o c z e n i a  g r a n i c y 
(w szczególności  w transporcie towarowym),  różni  przewoźnicy 
kolejowi działający jako par tnerz y handlowi wspólnie odpowia-
dają za pociąg w różnych sieciach krajowych,  przekazując sobie 
s k ł a d  n a  s t a c j a c h  gra n i c z nyc h .  Tra d yc y j n i e  o b a j  p r ze woź n i c y 
k o l e j o w i  p r z e p r o w a d z a j ą  s w o j e  w ł a s n e  k o n t r o l e  t e c h n i c z n e 
i  handlowe,  co oznacza powtór zenie  te j  samej  kontrol i .  W jed-
nym odnotowanym prz ypadku przewoźnic y kolejowi  z  różnych 
państw członkowskich współpracowali  na rzecz uznawania kon-
trol i  pr zeprowadzonych pr zez  jednego z  n ich.  Tak ie  pr zek aza-
nie  pociągu,  opierające s ię  na zaufaniu,  może oszczędzić  czas 
n a  s t a c j a c h  g r a n i c z nyc h  ( z o b.  r a m ka  C ) .  W  c e l u  p o p r a w y  t e j 
sytuacj i  na  szczeblu Uni i  Europejsk ie j  podejmuje s ię  dz ia łania 
na podstawie dyrekt y w y 2008/57/WE.

P rzekazanie           pociągu       na   zasadzie         zaufania       na   stacji    
B ratysława      W schód   

W celu przekazania pociągu w terminalu granicznym zarówno austriaccy, jak i słowaccy przewoźnicy 
kolejowi przeprowadzali kontrole techniczne i handlowe, z których każda trwała co najmniej 30 minut. 
W celu wyeliminowania zbędnego opóźnienia opracowywane jest wzajemne porozumienie, na mocy 
którego kontrole przeprowadzone przez jednego przewoźnika będą uznawane przez drugiego, co po-
tencjalnie pozwoli zaoszczędzić 30 minut.

R A M K A  C
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Z ałącznik         V I I

Z arządzanie           ruchem       w  czasie       rzeczywistym         

	 9. 	 �Z a r z ą d z a n i e  r u c h e m  w  c z a s i e  r z e c z y w i s t y m  j e s t  s z c z e g ó l n i e 
istotne dla  t ych odcinków,  które  są  narażone na zator y,  tak ich 
jak  wąsk ie  gardła  lub stac je  graniczne,  gdzie  wie le  pociągów 
t r a n s e u r o p e j s k i c h  m u s i  s i ę  z a t r z y m a ć  ( p r z y k ł a d y  d o t y c z ą c e 
projektów pr ior ytetow ych objęt ych kontrolą  obejmują  grani -
c ę  h o l e n d e r s k o - n i e m i e c k ą  w  E m m e r i c h  o r a z  a u s t r i a c k o - w ł o -
s k ą  w   B r e n n e r s e e  ( z o b.  z d j ę c i e  7 ) .  Z a t o r y  m o g ą  p o j a w i ć  s i ę 
w t ych miejscach,  gdy pociągi  n ie  pr z ybędą na czas,  aby zająć 
pr z ydzie lone im miejsce  wjazdu na  sąs iadującą  s ieć  kole jową 
i  w  konsek wencj i  będą musia ły  oczek iwać na  nowe „ok ienko”. 
Bieżąca wiedza na temat lokalizacj i  pociągów oraz komunikacja 
międz y k ierownik ami  ruchu sąs iadując ych s iec i  są  i s totne dla 
zar ządzania  w tak ich  okol icznośc iach.  Nar zędzia  komunik acj i 
nie muszą być skomplikowane (na prz ykład kontakty międz y za-
rządcami ruchu Niderlandów i  Niemiec w Emmerich znacz nie się 
poprawi ły  popr zez  w ykor z ystanie  te lefonu i  e -mai la) .  Chociaż 
skuteczne opar te  na IT  inter fe jsy  mające z integrować k rajowe 
systemy zar ządzania  ruchem jeszcze s ię  n ie  pojawi ły,  n iektóre 
p ro j e k t y  m a j ą c e  u l e p s z yć  s y s t e m  i n fo r m a c j i  n a  t e m a t  b i e ż ą -
cej  sytuacj i  ich  pociągów dostępne w czas ie  r zecz y wist ym dla 
pr zewoźników kolejow ych są  w faz ie  roz woju (zob.  ra m ka  D ) .

E U R O P T I R A I L S

Narzędzie EUROPTIRAILS (zarządzane przez RailNetEurope od 2007 r.) ma potencjał, aby po raz pierwszy 
umożliwić nadzór online w czasie rzeczywistym europejskiego ruchu kolejowego, a tym samym 
uwidocznić, gdzie należy podjąć odpowiednie działania w celu poprawy jakości.  Może ono także 
zapewnić podstawy do oceny działania, na przykład poprzez porównanie planowanego czasu podróży 
z rzeczywistym.

R A M K A  D
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STRESZCZENIE 

I I .  t iret  pier wsze
Komis ja  zgadza s ię,  że  ok reś lenie  projek-
t ó w  p r i o r y t e t o w y c h  n i e  o p i e r a ł o  s i ę  n a 
a n a l i z i e  f a k t y c z n e g o  i  p r z e w i d y w a n e g o 
natężenia  ruchu.  Należ y jednak zauważ yć, 
że  chociaż  przeprowadzono tak ie  badania 
zarówno w pr z ypadku pojedyncz ych pro -
jektów,  jak i  całej  s ieci ,  n ie  prz yniosły  one 
dotąd rozstr z ygając ych w yników,  dlatego 
też  nie  można było  ich w ykor z ystać.

Komis ja  uważa,  że  opracowanie  ostatecz
n e g o  o p i s u  g ł ów nyc h  t ra n s e u ro p e j s k i c h 
o s i  k o l e j ow yc h  b ę d z i e  p r awd o p o d o b n i e 
szczególn ie  t rudne,  ponieważ  podlegaj ą 
o n e  c i ą g ł y m  z m i a n o m  w  z a l e ż n o ś c i  o d 
m i g r a c j i ,  s t r u k t u r y  h a n d l u  i  s y t u a c j i 
g e o p o l i t y c z n e j .  K o m i s j a  u w a ż a  j e d n a k 
r ó w n i e ż ,  ż e  o k r e ś l e n i e  g ł ó w n e j  s i e c i 
p o w i n n o  o p i e r a ć  s i ę  n a  o b i e k t y w n y c h 
k r y t e r i a c h .  D l a t e g o  t e ż  p r o j e k t y  p r i o -
r y t e t o w e  p o w i n n y  w  p r z y s z ł o ś c i  w  d a l -
s z y m  c i ą g u  być  o p a r te  n a  p o roz u m i e n i u 
p o l i t y c z n y m  m i ę d z y  R a d ą  i  P a r l a m e n -
t e m  E u r o p e j s k i m ,  j e d n a k  p r z y  l e p s z y m 
n i ż  d o t ą d  w y k o r z y s t a n i u  n a j l e p s z y c h 
dostępnych dowodów. 

I I .  t iret  drugie
K o m i s j a  z  z a d o w o l e n i e m  p r z y j m u j e 
f a k t  u z n a n i a  p r z e z  Tr y b u n a ł  p o p r a w y 
w y n i k a j ą c e j  z e  s k o n c e n t r o w a n i a 
w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  w  r a m a c h  T E N -T  n a 
punktach granicznych i  z  prac y koordyna-
torów.  Zgadza s ię,  że  konieczna jest  dal -
s z a  p ra c a  n a d  zd e f i n i owa n i e m  wą s k i e g o 
gardła ,  i  będzie  ją  kont ynuować.

Komis ja  uważa,  że  procedur y  zat wierdza-
nia  projektów są sol idne,  w szczególności 
w  w y n i k u  i c h  z n a c z n e j  r e o r g a n i z a c j i  n a 
o k r e s  p r o g r a m o w a n i a  2 0 0 7 – 2 0 1 3 .  P r o -
c e d u r y  t e  z o s t a ł y  z n a c z n i e  u l e p s z o n e 
d z i ę k i  w ł ą c z e n i u  F u n d u s z u  S p ó j n o ś c i 
d o  ś r o d k ó w  p r o g r a m o w a n i a  i  ś r o d k ó w 
s z c z e g ó ł o w y c h  w  c e l u  p o p r a w y  p r z y -
g o t o w a n i a ,  d o k u m e n t a c j i  i  j a k o ś c i  p r o -
jektów ocen Komis j i .

I I .  t iret  tr zecie
K o m i s j a  z  z a d o w o l e n i e m  p r z y j m u j e 
p o z y t y w n ą  o c e n ę  w y n i k ó w  p r o j e k t ó w 
w s p ó ł f i n a n s o w a n y c h  w  r a m a c h  T E N -T 
i   Fu n d u s z u  S p ó j n o ś c i .  K o m i s j a  p r a g n i e 
podk reś l ić ,  że  podobnie  jak  st wierdza  to 
Tr ybunał  w pkt  47,  wzrost  kosztów nie  ma 
wpły wu na budżet  UE,  gdyż wk ład UE jest 
usta lany na początku projektu.

I I .  t iret  cz war te
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę  z  a n a l i z ą  Tr y b u n a ł u 
dot yczącą  w ymier nej  popraw y na l in iach 
kole i  du ż yc h prędkośc i .  Prac u j e  ona  nad 
p o p r a w ą  s y t u a c j i  n a  k o n w e n c j o n a l n y c h 
l in iach mieszanych i  towarow ych.

I I I .  t iret  pier wsze
K o m i s j a  n a w i ą z a ł a  j u ż  ś c i s ł e  k o n t a k t y 
z   p a ń s t wa m i  c z ł o n k ows k i m i  i  z  i n s t y t u c-
j a m i  k o l e j o w y m i .  N a d a l  b ę d z i e  z  n i m i 
śc iś le  współpracować.  Ponadto w ramach 
t r w a j ą c y c h  k o n s u l t a c j i  z  z a i n t e r e s o w a -
n y m i  s t r o n a m i  w  s p r a w i e  w y t y c z n y c h 
T E N -T  K o m i s j a  p o s z u k u j e  i n f o r m a c j i  n a 
temat  sposobu naj lepszego zapewnienia 
kor ytarz y transeuropejsk ich,  w prz ypadku 
k tó r yc h  i s t n i e j e  f a k t yc z n e  l u b  p r ze w i d y-
wane zapotr zebowanie.

I I I .  t iret  drugie
Komis ja  zgadza  s ię ,  że  koordynator z y  od
g r y w a j ą  i s t o t n ą  r o l ę ,  i  w  d n i u  8   c z e r
wca 2010 r.  powołała trzech nowych koordy-
natorów, z większając tym samym ich l iczbę 
do dziewięciu.

K o m i s j a  z g a d z a  s i ę ,  że  d a l s z a  p r a c a  n a d 
z d e f i n i o w a n i e m  w ą s k i e g o  g a r d ł a  j e s t 
konieczna i  będzie  ją  kont ynuować.  Koor-
d y n a t o r z y  e u r o p e j s c y  p o d d a l i  a n a l i z i e 
wąsk ie  gardła  w zak res ie  projektów pr io-
r y te tow yc h ,  z a  k tó re  s ą  o d p ow i e d z i a l n i . 
K o m i s j a  p r z e d s t a w i ł a  r ó w n i e ż  i n f o r m a -
c j e  n a  t e m a t  w ą s k i c h  g a r d e ł  w  s w o i c h 
sprawozdaniach rocznych. 

ODPOWIEDŹ
KOMISJI 
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I I I .  t iret  tr zecie
Komisja  uważa,  że  procedur y  zat wierdza-
nia projektów w ramach pol ityk i  spójności 
n a  o k r e s  p r o g r a m o w a n i a  2 0 0 7 – 2 0 1 3  s ą 
s o l i d n e .  K o m i s j a  n a d a l  p r a c u j e  n a d  i c h 
poprawą i  angażuje  znaczne zasoby,  aby 
prz ycz ynić  s ię  do popraw y prz ygotowania 
projektów.

K o m i s j a  z  z a d o w o l e n i e m  p r z y j m u j e 
f a k t  u z n a n i a  p r z e z  Tr y b u n a ł  p o p r a w y 
w  o d n i e s i e n i u  d o  p r o c e d u r  w y b o r u 
w    r a m a c h  T E N -T;  z g a d z a  s i ę  j e d n a k ,  ż e 
w c i ą ż  k o n i e c z n e  s ą  u l e p s z e n i a ,  j e ż e l i 
c h o d z i  o  w y k o r z ys t a n i e  a n a l i z y  k o s z tów 
i  k o r z y ś c i .  A g e n c j a  W y k o n a w c z a  T E N -T 
pracuje  nad dalszą  poprawą sytuacj i ;  jed-
n a k  w  z w i ą z k u  z  t y m ,  ż e  f i n a n s o w a n i e 
w  r a m a c h  T E N -T  w s p ó ł f i n a n s u j e  j e d y n i e 
o g r a n i c z o n ą  k w o t ę  z  k a ż d e g o  p r o j e k t u 
w porównaniu z  k wotami  f inansowanymi 
p r z e z  p a ń s t w a  c z ł o n k o w s k i e ,  l o g i c z n e 
jest ,  aby to  na  państ wach cz łonkowsk ich 
s p o c z y w a ł  o b o w i ą z e k  o c e n y  k o s z t ó w 
i  kor z yści ,  w szczególności  ze  względu na 
fakt ,  że  pochodzą od nich prawie wsz yst -
k ie  dane i  za łożenia .

I I I .  t iret  cz war te
K o m i s j a  u z n a j e  z n a c z e n i e  w y m i a n y 
i n f o r m a c j i  w ś r ó d  p r o m o t o r ó w  p r o j e k -
t ó w.  A g e n c j a  W y k o n a w c z a  T E N -T  u ł a t w i 
w ra mach regularnych warsztatów z  obec-
n y m i  i  p o t e n c j a l n y m i  b e n e f i c j e n t a m i 
w ymianę popr zez  organizowanie  dyskusj i 
w  s p raw i e  w y m i a ny  n a j l e p s z yc h  p ra k t y k 
i  wiedz y międz y wsz ystk imi  promotorami 
p r o j e k t ó w,  w  s z c z e g ó l n o ś c i  w  s e k t o r z e 
kolejow ym.

I I I .  t iret  piąte
Komis ja  pr z yję ła  techniczne spec yf ik acje 
i n t e r o p e r a c y j n o ś c i  w  r a m a c h  p r a c   n a d 
„prakt ycznymi  ograniczeniami ” i  prace te 
będą kont ynuowane.  R ównież   koordyna
t o r z y  e u ro p e j s c y  p o d e j m u j ą   s z c z e g ó l n e 
d z i a ł a n i a  w  z w i ą z k u  z  t y m i  z a g a d n i e n i a
mi .

WSTĘP

11.  pr z ypis  6
P r z y  p r z e d s t a w i a n i u  w  s w o i c h  d o k u -
m e n t a c h  d a nyc h  d o t yc z ą c yc h  i nwe s t yc j i 
K o m i s j a  o p i e r a  s i ę  n a  i n f o r m a c j a c h  d o
starczonych pr zez  państ wa cz łonkowsk ie. 
U z n a j ą c ,  ż e  b y ł o b y  k o r z y s t n e  p o p r a w i ć 
j a k o ś ć  d a n y c h  f i n a n s o w y c h ,  K o m i s j a 
p o d j ę ł a  z n a c z n e  w y s i ł k i ,  d z i ę k i  k t ó r y m 
jakość informacj i  zawar t ych w sprawozda -
niu  Komis j i  z  czer wca 2010 r.  znacznie  s ię 
p o p r a w i ł a  w  p o r ó w n a n i u  z  p o p r z e d n i m i 
sprawozdaniami . 

14.
Komis j a  podk reś la ,  że  pr zed 2007 r.  pro -
jekty  w ramach Funduszu Spójności  prz yj-
m o w a n o  n a  z a s a d z i e  i n d y w i d u a l n e g o 
r o z p a t r y w a n i a  i  z g o d n i e  z  d o s t ę p n y m i 
środk ami budżetow ymi.  Podstawę prawną 
p r o j e k t ó w  p r i o r y t e t o w y c h  s t o s u j e  s i ę 
dopiero od 2004 r. 

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI 



Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne?

6565

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010 – Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne?

UWAGI

22.
K o m i s j a  roz u m i e,  że  p r ze z  s t w i e rd ze n i e , 
i ż  „ p r o j e k t y  p r i o r y t e t o w e  n i e  s t a n o w i ą 
o s t ate c z nyc h  o p i s ów  g ł ów nyc h  t ra n s e u -
ro p e j s k i c h  o s i  k o l e j ow yc h”,  Tr y b u n a ł  m a 
na  myśl i ,  że  konieczne jest  ogólne poro -
z u m i e n i e  o d n o ś n i e  d o  t e g o,  k t ó r e  o s i e 
s ą  o s i a m i  g ł ów ny m i ,  o ra z  że  p o roz u m i e
n i e  t o  p o w i n n o  w  p r z y s z ł o ś c i  p o z o s t a ć 
możl iwie  jak  najbardzie j  n iezmienne. 

Komis ja  uważa,  że  opracowanie  ostatecz
n e g o  o p i s u  g ł ów nyc h  t ra n s e u ro p e j s k i c h 
o s i  k o l e j ow yc h  b ę d z i e  p r awd o p o d o b n i e 
szczególn ie  t rudne,  ponieważ  podlegaj ą 
o n e  c i ą g ł y m  z m i a n o m  w  z a l e ż n o ś c i  o d 
m i g r a c j i ,  s t r u k t u r y  h a n d l u  i  s y t u a c j i 
g e o p o l i t y c z n e j .  K o m i s j a  u w a ż a  j e d n a k 
r ó w n i e ż ,  ż e  o k r e ś l e n i e  g ł ó w n e j  s i e c i 
p o w i n n o  o p i e r a ć  s i ę  n a  o b i e k t y w n y c h 
k r y t e r i a c h .  D l a t e g o  t e ż  p r o j e k t y  p r i o -
r y t e t o w e  p o w i n n y  w  p r z y s z ł o ś c i  w  d a l -
s z y m  c i ą g u  być  o p a r te  n a  p o roz u m i e n i u 
p o l i t y c z n y m  m i ę d z y  R a d ą  i  P a r l a m e n -
t e m  E u r o p e j s k i m ,  p r z y  j e d n a k  l e p s z y m 
n i ż  d o t ą d  w y k o r z y s t a n i u  n a j l e p s z y c h 
dostępnych dowodów. 

22.  t iret  tr zecie
K o m i s j a  p r z y z n a j e  w p rawd z i e ,  że  w  p ro -
jektach pr ior ytetow ych nie  uwzględniono 
p o ł ą c ze ń  z  n i e k tó r y m i  wa ż ny m i  p o r t a m i 
m o r s k i m i ,  p o d k r e ś l a  j e d n a k ,  i ż  w i e l e 
p o ł ą c z e ń  u w z g l ę d n i o n o.  W  d n i u  4  m a j a 
2010 r.  w ramach procesu przeglądu TEN-T 
p r z e d s t a w i ł a  o n a  d o k u m e n t  r o b o c z y , 
k t ó r y  u s t a n a w i a  m e t o d y k ę  o k r e ś l a n i a 
pr z ysz łe j  s iec i  TEN-T.  Powinno to  w pr z y
sz łości  poz wol ić  unik nąć ok reślonej  pr zez 
Tr ybunał  sytuacj i .

R amk a 4
K o m i s j a  p r z y z n a j e ,  ż e  k o r y t a r z e  E R T M S 
n i e  p o k r y w a j ą  s i ę  w  1 0 0 %  z  p r o j e k t a m i 
pr ior ytetowym. Wymogi  w zak resie  ERTMS 
m u s z ą  b y ć  s p e ł n i o n e  z a r ó w n o  w  p r z y -
p a d k u  i n f r a s t r u k t u r y,  j a k  i  t a b o r u  k o l e -
j o w e g o.  Pr o c e s  p r z e g l ą d u  T E N -T  z a p r o -
jektowano w celu roz wiązania tej  sytuacj i , 
a  j e d n ą  z  r o z w a ż a n y c h  m o ż l i w o ś c i  j e s t 
włączenie  kor ytar z y  ER TMS bezpośrednio 
do projektów pr ior ytetow ych.

Komis ja  rozumie,  że  władze polsk ie  z łożą 
w n i o s e k  o  f i n a n s o w a n i e  d l a  c z ę ś c i  p o l -
s k i e j  o s i  p ó ł n o c – p o ł u d n i e  z  Wa r s z a w y 
do G dyni  pod koniec  2010 r. ,  że  wniosek 
o b e j m i e  E R T M S  i  ż e  j e g o  s z a c u n k o w y 
koszt  całkowit y  w ynies ie  386 mln euro.

23.
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę ,  ż e  p o t r z e b n e  j e s t 
usprawnienie  ok reś lania  projektów pr io -
r ytetow yc h.  M iędz y  innymi  do tego ce lu 
ma s łuż yć  proces  pr zeglądu TEN-T.

24.
Komis ja  zgadza s ię,  że  ok reś lenie  projek-
t ó w  p r i o r y t e t o w y c h  n i e  o p i e r a ł o  s i ę  n a 
a n a l i z i e  f a k t y c z n e g o  i  p r z e w i d y w a n e g o 
natężenia  ruchu.  Należ y jednak zauważ yć, 
że  chociaż  pr zeprowadzono tak ie  badania 
zarówno w pr z ypadku pojedyncz ych pro -
jektów,  jak i  całej  s ieci ,  n ie  prz yniosły  one 
dotąd rozstr z ygając ych w yników,  dlatego 
też  nie  można było  ich w ykor z ystać.

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI
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K o m i s j a  p r z y c h y l a  s i ę  d o  s t w i e r d z e n i a 
Tr ybunału o  konieczności  pr zeprowadze -
n i a  p r z e g l ą d u  p o l i t y k i  T E N -T.  Po w y ż s z y 
pr zegląd jest  obecnie  real izowany i  obej
m u j e  z b a d a n i e  m e t o d y k i  o k r e ś l a n i a 
pr z ysz łe j  s iec i  TEN-T. 

29.
K o m i s j a  u w a ż a ,  ż e  f i n a n s o w a n i e  U E 
m i a ł o  z n a c z ą c y  w p ł y w  n a  w s z y s t k i e 
odcink i  TEN-T  będące pr zedmiotem kon -
t r o l i  Tr y b u n a ł u .  D o t y c z y ł  o n  p o p r a w y 
p o c z ą t k o w o  z a p l a n o w a n y c h  p r o j e k t ó w 
l u b  z m n i e j s z a n i a  z w i ą z a n e g o  z  n i m i 
r yz yk a.

30.
K o m i s j a  u w a ż a ,  ż e  w  k r a j a c h  o b j ę t y c h 
Fu n d u s z e m  S p ó j n o ś c i  w i e l e  p r o j e k t ó w 
kolejow ych nie  zostałoby zreal izowanych 
bez  znacznego współ f inansowania  UE ze 
ś r o d k ó w  Fu n d u s z u  S p ó j n o ś c i  l u b  E F R R 
o b e j m u j ą c e g o  o d c i n k i  g r a n i c z n e ,  p r z e z 
c o  p o p r a w i o n o  i c h  d o s t ę p n o ś ć  i  f u n k
cjonowanie dla  wsz ystk ich uż ytkowników. 
W y m a g a  s i ę  p r z y z n a n i a  p r i o r y t e t u  p r o -
j e k t o m  d o b r z e  p r z y g o t o w a n y m  p o d 
w z g l ę d e m  t e c h n i c z n y m  i  f i n a n s o w y m , 
które można zreal izować w trakcie  ok resu 
programowania ;  w pr zeciwnym w ypadku 
benef ic jenci  mogą stracić  dostęp do Fun-
dusz y.

Definicja najważniejsz ych projektów w  ar t . 
3 9  r o z p o r z ą d z e n i a  ( W E )  n r   1 0 8 3 / 2 0 0 6 
została  zmieniona,  aby ułat wić  państ wom 
członkowsk im pr zedk ładanie  duż ych pro -
jektów granicznych. 

33.
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę ,  że  d a l s z a  p r a c a  n a d 
z d e f i n i o w a n i e m  w ą s k i e g o  g a r d ł a  j e s t 
konieczna i  będzie  ją  kont ynuować.  Koor-
d y n a t o r z y  e u r o p e j s c y  p o d d a l i  a n a l i z i e 
wąsk ie  gardła  w zak res ie  projektów pr io-
r y te tow yc h ,  z a  k tó re  s ą  o d p ow i e d z i a l n i . 
K o m i s j a  p r z e d s t a w i ł a  r ó w n i e ż  i n f o r m a -
c j e  n a  t e m a t  w ą s k i c h  g a r d e ł  w  s w o i c h 
sprawozdaniach rocznych. 

34.
K o m i s j a  p o p r a w i ł a  w  s t o s u n k u  d o 
o k r e s u  2 0 0 7 – 2 0 1 3  p r o c e d u r y  z a t w i e r
d z a n i a  w  p r z y p a d k u  d u ż y c h  p r o j e k -
t ó w  w s p ó ł f i n a n s o w a n y c h  w  r a m a c h 
E F R R  i  F u n d u s z u  S p ó j n o ś c i .  Z e 
w z g l ę d ó w  b u d ż e t o w y c h  d u ż e  p r o j e k t y 
w s p ó ł f i n a n s o w a n e  w  r a m a c h  Fu n d u s z u 
S p ó j n o ś c i  w  o k r e s i e  2 0 0 0 – 2 0 0 6  c z ę s t o 
zatwierdzano osobno dla każdego odcinka. 
W  z w i ą z k u  z  t y m  j a k o ś ć  p r z y g o t o w a
n i a  p o j e d y n c z y c h  o d c i n k ó w  m o ż e  n i e 
o d z w i e r c i e d l a ć  j a k o ś c i  p r z y g o t o w a n i a 
i   roz woju całej  osi .

35.
Wewnętrzne konsultacje właściwych służb 
Komisj i  („konsultacje międz ywydziałowe”) 
stanowiły i  nadal stanowią istotny element 
procesu oceny i  zatwierdzania. 

W  o k r e s i e  p r o g r a m o w a n i a  2 0 0 7 – 2 0 1 3 
K o m i s j a  u s t a n o w i ł a  p r o g r a m  J A S P E R S , 
k tó r y  z a p e w n i a  ws p a rc i e  te c h n i c z n e  d l a 
n o w y c h  p a ń s t w  c z ł o n k o w s k i c h  w  c e l u 
p r z y c z y n i e n i a  s i ę  d o  p o p r a w y  j a k o ś c i 
p ro j e k tów  n a  wc ze s ny m  e t a p i e .  Po s i a d a 
o n a  r ó w n i e ż  u m o w ę  z  e k s p e r t a m i 
zewnętrznymi dotyczącą doradztwa tech-
nicznego prz y ocenie duż ych projektów.

W  r a m a c h  z a r z ą d z a n i a  d z i e l o n e g o  p r o -
m o t o r  p r o j e k t u  j e s t  o d p o w i e d z i a l n y  z a 
o d p o w i e d n i e  o k r e ś l e n i e  s p e c y f i k a c j i 
technicznych projektów.  Prz yjęcie  spec y-
f ik acj i  technicznych (zob.  załącznik  I )  ma 
znacząc y wk ład w poprawę jakości  infra-
struktur y  kole jowej  pod względem tech-
nicznym.  Projekt  Madr yt–Levante z  pr z y-
c z y n  b u d ż e t o w y c h  z o s t a ł  z a t w i e r d z o n y 
w etapach,  osobno dla  k ażdego odcink a, 
a  n i e  w  c a ł o ś c i ,  p o n i e wa ż  s i e ć  o b e j m u j e 
ł ą c z n i e  9 4 0  k m  k o l e i  d u ż e j  p r ę d k o ś c i . 
Skonsultowano się  z  EBI ,  a  jego zalecenia 
stopniowo uwzględniano w tym projekcie. 
EB I  uznał  f inansowanie  tego projektu  za 
uzasadnione i  zapewnia znaczne poż yczk i  
n a  t e n  c e l  j a k o  d o d a t e k  d o  w s p a r c i a 
w ramach Funduszu Spójności .

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI
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Komisja  nie  zgadza s ię  z  sugest ią ,  jakoby 
p óź n i e j s z y  w z ro s t  k o s z tów  by ł  w  c a ł o ś c i 
p o w i ą z a ny  z  z a s t r z e ż e n i a m i  E B I .  U w a ż a 
ona,  że zgodnie z wyjaśnieniami podanymi 
w  o d p ow i e d z i  n a  p k t  4 6  p r z yc z y n ą  by ł y 
inne cz ynnik i .

37. tiret pier wsze
K o m i s j a  p r a g n i e  p o d k r e ś l i ć ,  ż e  e k s -
perc i  zewnętr zni  znajdują  s ię  w centrum 
procesu wyboru projektów TEN-T.  Korz ysta 
s i ę  r ó w n i e ż  z  p o m o c y  o b s e r w a t o r a 
z e w n ę t r z n e g o,  k t ó r y  z a p e w n i a  A g e n c j i 
Wykonawczej  TEN-T wszechstronne infor-
macje z wrotne dotyczące całego procesu 
oceny zewnętrznej.

38.
C h o c i a ż  K o m i s j a  z  z a d o wo l e n i e m  p r z y j -
muje fakt uznania przez Tr ybunał poprawy 
w  o d n i e s i e n i u  p ro ce d u r  w y b o r u,  z g a d z a 
s i ę ,  ż e  w c i ą ż  k o n i e c z n e  s ą  u l e p s z e n i a , 
j e ż e l i  c h o d z i  o  w y k o r z y s t a n i e  a n a l i z y 
kosztów i  korz yści .  W prz yszłości  Agencja 
Wykonawcza TEN-T opracuje bardziej  sys-
tematyczne podejście do anal iz y kosztów 
i  korz yści  prz y uwzględnieniu istniejąc ych 
opracowań.  W t ym celu  będzie  pracować 
nad projektami wybranymi w ramach prio -
r ytetu 3 corocznego wez wania do poprawy 
p r z y g o t o w a n i a  p r o j e k t ó w  z  2 0 1 0   r . , 
m. in .  popr zez  w ypracowanie  jednol i t ych 
podejść do anal iz y kosztów i  korz yści .

W  z w i ą z k u  z  t y m ,  ż e  f i n a n s o w a n i e 
w   r a m a c h  T E N -T  w s p ó ł f i n a n s u j e  j e d y n i e 
o g r a n i c z o n ą  k w o t ę  z  k a ż d e g o  p r o -
j e k t u  w  p o r ó w n a n i u  z  k w o t a m i  f i n a n -
s o w a ny m i  p r z e z  p a ń s t w a  c z ł o n k o w s k i e , 
logiczne jest  jednak ,  aby to na państwach 
c z ł o n k o w s k i c h  s p o c z y w a ł  o b o w i ą z e k 
oceny kosztów i  korz yści ,  w szczególności 
ze  względu na fakt ,  że  pochodzą od nich 
prawie wsz ystk ie dane i  założenia.

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI
J e ż e l i  c h o d z i  o  s p ó j n y  m o d e l  e u r o p e j
s k i e g o  n a t ę ż e n i a  r u c h u  k o l e j o w e g o , 
Komis ja  n ie  jest  jeszcze  pr zekonana,  cz y 
dodatkowe informacje,  jak ie by zapewnił , 
uzasadni łyby ewentualny w ysok i  poziom 
zasobów koniecznych do jego real izacj i .

44. 
W dniu 8 czer wca 2010 r.  prz yjęto protokół 
usta leń,  ok reś la jąc y  dz ia łania  n iezbędne 
do naprawy sytuacj i .  Podpisały go wsz yst-
k ie  państ wa cz łonkowsk ie,  któr ych dot y-
cz y PP3 (Francja,  Hiszpania i  Por tugal ia) . 

45.
K o m i s j a  p r a g n i e  p o d k r e ś l i ć ,  ż e  w z r o s t 
kosztów jest  typowy dla duż ych projektów 
w dziedzinie infrastruktur y.

46.
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę  c o  d o  k o r z y ś c i 
płynących z gruntownego i  szczegółowego 
p r z yg o towa n i a  p ro j e k tów ;  j e d n a k  z g o d-
nie ze stwierdzeniem Tr ybunału zawar tym 
w poprzednim punkcie koszty w badanych 
pr z ypadk ach wzros ły  na  ogół  z  pr z ycz yn 
z wiązanych z cz ynnik ami nieprzewidywal-
nymi.

J e ś l i  c h o d z i  o  o d c i n e k  M a d r y t – L e v a n t e 
( a l e  rów n i e ż  o  i n n e  rów n i e  z ł ożo n e  p ro -
jekt y) ,  wzrost  kosztów w ymieniony przez  
Tr y b u n a ł  m oże  w y n i k a ć  z  róż nyc h  c z y n -
n i k ó w,  z  k t ó r yc h  n i e k t ó re  s ą  n i e p r z e w i -
d y w a l n e .  N a  p r z y k ł a d  w y s o k a  i n f l a c j a 
w   p r o j e k t a c h  b u d o w y  w  H i s z p a -
n i i  i  n i e p r z e w i d z i a n y  w z r o s t  k o s z t ó w 
w y n i k a j ą c y  z  t r u d n y c h  w a r u n k ó w  g e o -
logicznych mia ły  znaczny wpły w na  pro -
j e k t  M a d r y t – Le v a n t e  p r z y t o c z o ny  p r z e z 
Tr ybunał. 
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47–48.
Komisja zgadza s ię z  opinią Tr ybunału,  że 
wzrost  kosztów nie  miał  bezpośredniego 
w p ł y w u  n a  b u d ż e t  U E ,  i  z a u w a ż a ,  ż e 
Tr y b u n a ł  n i e  u d o k u m e n t o w a ł  r ó w n i e ż 
żadnego wpływu pośredniego.

K o m i s j a  p r a g n i e  p o d k r e ś l i ć ,  ż e  z g o d n i e 
z  nowym modelem dec yzj i  o f inansowaniu 
w ramach fundusz y TEN-T na ok res 2007–
2 0 1 3  b e n e f i c j e n c i  i  p r o m o t o r z y  p r o j e k -
tów  m u s z ą  p r ze d ł oż yć  s t rate gi c z ny  p l a n 
działania zawierając y szczegóły dotyczące 
s p o s o b u  w d r a ż a n i a  p r o j e k t u ,  w  t y m 
w   o d n i e s i e n i u  d o  p l a n o w a n i a  p r o j e k t u , 
planu zarządzania r yz yk iem i  zarządzania 
p r o j e k t e m .  A g e n c j a  W y k o n a w c z a  T E N -T 
o p r a c o w a ł a  j u ż  w y t y c z n e  w  t e j  k w e s t i i 
i   p r a c u j e  n a d  w y m i a n ą  d o b r yc h  p r a k t y k 
międz y beneficjentami.

Ramka 8 
Projekt Warszawa–Gdynia,  I I  etap, napotkał 
wiele  problemów niezależnych od proce -
d u r  z at w i e rd z a n i a  p r ze z  K o m i s j ę ,  t a k i c h 
j a k  z n a c z n e  o p ó ź n i e n i a  w  p r o c e d u r a c h 
udzie lania  zamówień publ icznych,  prob -
lemy z  zakupem gruntów i  zapewnieniem 
d o s t ę p u  d o  t e r e n u  b u d o w y  o r a z  s p o r y 
z  w y k o n a w c a m i .  K o m i s j a  w i e l o k r o t n i e 
p o d n o s i ł a  k w e s t i ę  p r z e k r o c z e n i a  k o s z -
tów w ramach projektu Warszawa–Gdynia, 
etap I I ,  a  władze polsk ie  powiadomiły  ją , 
ż e  z ł o ż ą  z m i e n i o n y  w n i o s e k  d o t y c z ą c y 
p r o j e k t u .  K o m i s j a  w y r a ź n i e  z a z n a c z y ł a , 
że nie  rozpatrz y tej  zmiany,  jeżel i  władze 
p o l s k i e  n i e  p r z e d ł o ż ą  a n a l i z y  h o r y z o n -
ta lnej  dot yczącej  pr zek roczenia  kosztów 
w  s e k to r ze  k o l e j ow y m  i  s p o s o b u,  w  j a k i 
roz wiązały one ten problem.

54.
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę  z  T r y b u n a ł e m ,  ż e 
ogólny postęp w transeuropejsk im trans-
p o r c i e  k o l e j o w y m  z a l e ż y  o d  u z y s k a n i a 
e f e k t u  s y n e r g i i  m i ę d z y  s k u t k a m i  a k t ó w 
p r a w n y c h  w p ł y w a j ą c y c h  n a  r y n k i  o r a z 
i n t e r o p e r a c y j n o ś c i ą  i  ś r o d k a m i  p o l i t y k i 
współf inansowania.

Ramka 11
K o m i s j a  u w a ż n i e  m o n i t o r u j e  s y t u a c j ę 
w  r a m a c h  k o r y t a r z a  A  s y s t e m u  E R T M S . 
P r z y j ę ł a  o n a  e u r o p e j s k i  p l a n  r o z w o j u 
d l a  E R T M S  o r a z  w n i o s e k  d o t y c z ą c y 
r o z p o r z ą d z e n i a  w  s p r a w i e  k o l e j o w y c h 
k o r y t a r z y  t r a n s p o r t u  t o w a r o w e g o , 
prz yjęty przez Parlament Europejsk i  i  Radę 
w dniu 15 czer wca 2010 r.  Ponadto Komisja 
wyznacz yła koordynatorów TEN-T. 

R amk a 12
K o m i s j a  j e s t  ś w i a d o m a  f a k t u ,  ż e  z  l i n i i 
Rz ym–Neapol i  Bolonia–Florencja o duż ych 
p rę d k o ś c i a c h  i  w ys o k i e j  p r ze p u s towo ś c i 
n i e  k o r z y s t a j ą  ż a d n e  p o c i ą g i  t ow a rowe. 
Dzięk i  wprowadzeniu  t ych l in i i  o  duż ych 
p rę d k o ś c i a c h  i  w ys o k i e j  p r ze p u s towo ś c i 
w z r o s ł a  j e d n a k  p r z e p u s t o w o ś ć  w  p r z y -
p a d k u  t r a n s p o r t u  t o w a r o w e g o  n a 
i s t n i e j ą c y c h  l i n i a c h  k o nw e n c j o n a l ny c h . 
W k ażdym raz ie  większość  oczek iwanych 
k o r z yś c i  p ł y n ą c yc h  z  o d c i n k ów  f i n a n s o
wanych w ramach ERFF dot ycz y popraw y 
d o s t ę p u  p a s a ż e r ó w  d o  s i e c i  k o l e j o w e j , 
a  nie transpor tu towarowego. 

57.
Komisja  pr z yznaje,  że  postęp w k ierunku 
i n t e r o p e r a c y j n o ś c i  n a s t ę p u j e  w o l n o . 
Radyk alna harmonizacja nie jest  możl iwa, 
ponieważ infrastruktura kolejowa i  tabor y 
m a j ą  d ł u g i  o k re s  u ż y t k o w a n i a ,  a  k o s z t y 
i n w e s t y c j i  w  s e k t o r z e  m u s z ą  p o z o s t a ć 
real istyczne.

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI
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J e d n a k  i l o ś ć  i n t e r o p e r a c y j n e j  i n f r a
struktur y i  taborów rośnie,  a  l iczba wnios
k o w a n y c h  p r z e z  p a ń s t w a  c z ł o n k o w s k i e 
o d s tę p s t w  o d  p r ze p i s ów  w y k o n awc z yc h 
Komisj i ,  ok reśla jąc ych spec yf ik acje  tech-
niczne interoperac yjności ,  jest  niewielk a. 
Po t w i e rd z a  t o  f a k t ,  ż e  i s t n i e j ą c e  s p e c y-
f ik ac je  techniczne  interoperac y j nośc i  są 
wdrażane skutecznie.  Jeżel i  chodzi  o s ieć 
TEN-T,  oczekuje s ię,  że spec yf ik acje tech-
n i c z n e  i n t e r o p e r a c y j n o ś c i  z o s t a n ą  z r e -
al izowane w 2010 r.  Prz yniesie to korz yści 
p r o j e k t o m  f i n a n s o w a n y m  z a r ó w n o 
w ramach TEN-T,  jak i  pol ityk i  spójności .

K o m i s j a  b ę d z i e  k o n t y n u o w a ł a  s w o j e 
w y s i ł k i  p r z e z  s k o n c e n t r o w a n i e  s i ę  n a 
w d r a ż a n i u  t e c h n i c z n y c h  s p e c y f i k a c j i 
interoperac yjności ,  które prz yniosą znacz
n e  k o r z y ś c i  w  p e r s p e k t y w i e  k r ó t k o - 
i   ś rednioterminowej,  tak ich jak  apl ik acje 
t e l e m a t yc z n e  w  s yg n a l i z a c j i  o r a z  t r a n s -
p o r c i e  t o w a r o w y m  i  p a s a ż e r s k i m . 
K o m i s j a  u s t a n ow i ł a  rów n i e ż  o rg a n i z a c j e 
d s .  k o r y t a r z y  w  c e l u  z i d e n t y f i k o w a n i a 
i  r o z w i ą z a n i a  w s z y s t k i c h  k w e s t i i ,  k t ó r e 
ograniczają  konkurenc yjność kolejowego 
transpor tu towarowego na osiach. 

J eże l i  chodzi  o  ś rodk i  ok reś lone  w pkt  8 
załącznik a VI I ,  Komisja  uważa,  że podjęto 
k r o k i  n a  s z c z e b l u  e u r o p e j s k i m  w  c e l u 
poprawy sytuacj i :

1 ) 	 w  ra m a c h  d y re k t y w y  2 0 0 8 / 5 7  p row a
d z o n e  s ą  d z i a ł a n i a  m a j ą c e  n a  c e l u 
sk lasyf ikowanie wsz ystk ich przepisów 
k r a j o w y c h  d o t y c z ą c y c h  r u c h u  k o l e -
j o w e g o,  d o k o n a n i e  o c e n y,  k t ó r e  z a -
s a d y  s ą  r ó w n o w a ż n e  i  w  t e n  s p o s ó b 
u n i k n i ę c i e  w z a j e m n e g o  n a k ł a d a n i a 
s ię  kontrol i ,  w szczególności  na grani -
cach;

2) 	 w ramach korytarzy ERTMS grupy robo
c z e  o k r e ś l a j ą  w s z y s t k i e  i s t n i e j ą c e 
p r z e s z k o d y  –  w  s z c z e g ó l n o ś c i 
o p ó ź n i e n i a  n a  g r a n i c a c h  –  p o p r z e z 
analizę przeszkód typowych dla każdej 
granic y.

60.
K o o r d y n a t o r z y  e u r o p e j s c y  p o d j ę l i 
w y s i ł k i  m a j ą c e  n a  c e l u  w y e l i m i n o w a n i e 
ograniczeń systemu w kor ytarzach,  które 
zostaną rozszerzone w wyniku wnioskowa
n e g o  r o z p o r z ą d z e n i a  w  s p r a w i e  k o l e -
jowego transpor tu towarowego.

W tym kontekście istotny jest również wnio
sek  Komis j i  z  l i s topada 2008 r.  w sprawie 
rozpor ządzenia  t wor zącego strukturę  dla 
k ażdego kor ytarza kolejowego transpor tu 
t o w a r o w e g o.  R o z p o r z ą d z e n i e  u m o ż l i w i 
r o z w ó j  w s p ó ł p r a c y  m i ę d z y  z a r z ą d c a m i 
i n f r a s t r u k t u r y  w  z a k r e s i e  z a r z ą d z a n i a 
r u c h e m  ( ś r o d k i  o p e r a c y j n e )  i  i n w e s t y -
c j i  ( p r z e d e  w s z y s t k i m  w  c e l u  u s u n i ę c i a 
w ą s k i c h  g a r d e ł  i  z h a r m o n i z o w a n i a 
wa r un k ów  te c h n i c z nyc h ) .  Op i e ra  s i ę  o n o 
na doświadczeniu zdobytym w prz ypadku 
kor ytarz y Rotterdam– Genua i  Antwerpia–
Lyon/Baz ylea.
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WNIOSKI I ZALECENIA

62.
Komisja z  zadowoleniem prz yjmuje pracę 
Tr y b u n a ł u ,  k tó ra  j e s t  s zc ze g ó l n i e  te r m i -
nowa  z  uwagi  na  zbl iża jąc y  s ię  pr ze glą d 
sieci  TEN-T.

63.
Komisja  zgadza s ię  z  Tr ybunałem,  że  pro -
jekty  pr ior ytetowe są głównym mechaniz-
mem koordynacj i  i  koncentracj i  zasobów 
f i n a n s o w y c h  n a  s i e c i a c h  T E N -T  i  b ę d z i e 
n a d a l  i ś ć  w  t y m  k i e r u n k u ,  z a p e w n i a j ą c 
jednocześnie  komplementarność z  celami 
roz woju regionalnego i  pol ityk i  spójności . 
W te j  sytuacj i  Komis ja  rozumie,  d laczego 
T r y b u n a ł  p r a g n i e ,  a b y  p r o j e k t y  p r i o -
r y t e t o w e  b y ł y  o k r e ś l a n e  n a  p o d s t a w i e 
a n a l i z y  o b e c n e g o  i  p r z e w i d y w a n e g o 
natężenia  ruchu.  Należ y jednak zauważ yć, 
że  chociaż  przeprowadzono tak ie  badania 
zarówno w pr z ypadku pojedyncz ych pro -
jektów,  jak i  całej  s ieci ,  n ie  prz yniosły  one 
dotąd rozstr z ygając ych w yników,  dlatego 
też  nie  można ich obecnie  w ykor z ystać.

Komis ja  uważa,  że  opracowanie  ostatecz
n e g o  o p i s u  g ł ów nyc h  t ra n s e u ro p e j s k i c h 
o s i  k o l e j ow yc h  b ę d z i e  p r awd o p o d o b n i e 
szczególn ie  t rudne,  ponieważ  podlegaj ą 
o n e  c i ą g ł y m  z m i a n o m  w  z a l e ż n o ś c i  o d 
m i g r a c j i ,  s t r u k t u r y  h a n d l u  i  s y t u a c j i 
g e o p o l i t y c z n e j .  K o m i s j a  u w a ż a  j e d n a k 
r ó w n i e ż ,  ż e  o k r e ś l e n i e  g ł ó w n e j  s i e c i 
p o w i n n o  o p i e r a ć  s i ę  n a  o b i e k t y w n y c h 
k r y t e r i a c h .  D l a t e g o  t e ż  p r o j e k t y  p r i o -
r y t e t o w e  p o w i n n y  w  p r z y s z ł o ś c i  w  d a l -
s z y m  c i ą g u  być  o p a r te  n a  p o roz u m i e n i u 
p o l i t y c z n y m  m i ę d z y  R a d ą  i  P a r l a m e n -
t e m  E u r o p e j s k i m ,  j e d n a k  p r z y  l e p s z y m 
n i ż  d o t ą d  w y k o r z y s t a n i u  n a j l e p s z y c h 
dostępnych dowodów.

Z alecenie 1.  t iret  pier wsze
K o m i s j a  n a w i ą z a ł a  j u ż  ś c i s ł e  k o n t a k t y 
z   państ wami  cz łonkowsk imi  i  z  inst ytuc-
j a m i  k o l e j o w y m i .  N a d a l  b ę d z i e  z  n i m i 
ściśle współpracować w sprawie zagadnień 
dotycząc ych ruchu kolejowego.

Z alecenie 1.  t iret  drugie
W ramac h t r waj ąc yc h konsu l t ac j i  z  za in-
teresowanymi stronami w sprawie wytycz
nyc h  T E N -T  K o m i s j a  p o s z u k u j e  i n fo r m a -
c j i  n a  t e m a t  s p o s o b u ,  w  j a k i  m o ż n a  t o 
naj lepiej  osiągnąć.

64.
K o m i s j a  z  z a d o w o l e n i e m  p r z y j m u j e 
f a k t  u z n a n i a  p r z e z  Tr y b u n a ł  p o p r a w y 
w y n i k a j ą c e j  z e  s k o n c e n t r o w a n i a 
w s p ó ł f i n a n s o w a n i a  w  r a m a c h  T E N -T  n a 
punktach granicznych i  z  prac y koordyna-
torów.  Zgadza s ię,  że  konieczna jest  dal -
s z a  p ra c a  n a d  zd e f i n i owa n i e m  wą s k i e g o 
gardła i  będzie ją  kontynuować.

Komisja zauważa,  że od 2007 r.  procedur y 
z at w i e rd z a n i a  p ro j e k tów  w  ra m a c h  Fu n -
duszu Spójności  znacznie s ię zmieniły.

K o m i s j a  z  z a d o w o l e n i e m  p r z y j m u j e 
f a k t  u z n a n i a  p r z e z  Tr y b u n a ł  p o p r a w y 
w   o d n i e s i e n i u  d o  p r o c e d u r  w y b o r u 
w   r a m a c h  T E N - T ;  z g a d z a  s i ę  t e ż ,  ż e 
w c i ą ż  k o n i e c z n e  s ą  u l e p s z e n i a ,  j e ż e l i 
c h o d z i  o   w y k o r z ys t a n i e  a n a l i z y  k o s z tów 
i  korz yści . 
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Z alecenie 2.  t iret  pier wsze
Komisja zgadza s ię,  że konieczna jest  dal-
s z a  p r a c a  n a d  z d e f i n i o w a n i e m  w ą s k i c h 
g a r d e ł  i  b ę d z i e  j ą  k o n t y n u o w a ć .  K o o r -
d y n a t o r z y  e u r o p e j s c y  p o d d a l i  a n a l i z i e 
wąsk ie  gardła  w zak resie  projektów pr io -
r y te tow yc h ,  z a  k tó re  s ą  o d p ow i e d z i a l n i . 
K o m i s j a  p r z e d s t a w i ł a  r ó w n i e ż  i n f o r m a -
c j e  n a  t e m a t  w ą s k i c h  g a r d e ł  w  s w o i c h 
sprawozdaniach rocznych. 

Z alecenie 2.  t iret  drugie
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę ,  ż e  k o o r d y n a t o r z y 
odgr ywają istotną rolę i  w dniu 8 czer wca 
2 0 1 0  r .  p o w o ł a ł a  t r z e c h  d o d a t k o w y c h 
koordynatorów.

Z alecenie 2.  t iret  tr zecie
Komisja  uważa,  że procedur y zatwierdza-
nia projektów są sol idne,  w szczególności 
w  w y n i k u  i c h  z n a c z n e j  r e o r g a n i z a c j i 
w  o k r e s i e  p r o g r a m o w a n i a  2 0 0 7 – 2 0 1 3 .  
K o m i s j a  n a d a l  p r a c u j e  n a d  i c h  p o p r a w ą 
i  angażuje znaczne zasoby,  aby prz ycz ynić  
s i ę  d o  p o p r a w y  p r z y g o t o w a n i a  i  o c e n y 
projektu.  Jeżel i  chodzi  o  charakter yst ykę 
techniczną projektów, ich przegląd zosta-
nie znacznie poprawiony dzięk i  c iągłemu 
r o z w o j o w i  t e c h n i c z n y c h  s p e c y f i k a c j i 
interoperac yjności . 

Z alecenie 2.  t iret  cz war te
t iret  cz war te.  Komisja zgadza się,  że wciąż 
k o n i e c z n e  s ą  u l e p s z e n i a ,  j e ż e l i  c h o d z i 
o wykorzystanie analizy kosztów i  korzyści .  
W prz yszłości  Agencja Wykonawcza TEN-T 
opracuje bardziej  systematyczne podejście 
do anal iz y kosztów i  korz yści .  W tym celu 
b ę d z i e  p ra cowa ć  n a d  p ro j e k t a m i  w y b ra -
ny m i  w  ra m a c h  p r i o r y te t u  3  co ro c z n e g o 
wez wania  do popraw y pr z ygotow y wania 
projektów z 2010 r. ,  m. in.  poprzez wypra-
c o w a n i e  j e d n o l i t yc h  p o d e j ś ć  d o  a n a l i z y 
kosztów i  korz yści .

W  z w i ą z k u  z  t y m ,  ż e  f i n a n s o w a n i e 
w   r a m a c h  T E N -T  w s p ó ł f i n a n s u j e  j e d y n i e 
o g r a n i c z o n ą  k w o t ę  z  k a ż d e g o  p r o -
j e k t u  w  p o r ó w n a n i u  z  k w o t a m i  f i n a n -
s o w a ny m i  p r z e z  p a ń s t w a  c z ł o n k o w s k i e , 
logiczne jest  jednak ,  aby to na państwach 
c z ł o n k o w s k i c h  s p o c z y w a ł  o b o w i ą z e k 

oceny kosztów i  korz yści ,  w szczególności 
ze  względu na fakt ,  że  pochodzą od nich 
prawie wsz ystk ie dane i  założenia.

Z alecenie 3
K o m i s j a  u z n a j e  z n a c z e n i e  w y m i a n y 
i n f o r m a c j i  w ś r ó d  p r o m o t o r ó w  p r o j e k -
t ó w.  Ag e n c j a  W y k o n a w c z a  T E N -T  u ł a t w i 
wymianę poprzez organizowanie w ramach 
r e g u l a r n y c h  w a r s z t a t ó w  z  o b e c n y m i 
i   p o te n c j a l ny m i  b e n e f i c j e nt a m i  d ys k u s j i 
w  s p raw i e  w y m i a ny  n a j l e p s z yc h  p ra k t y k 
i  wiedz y międz y wsz ystk imi  promotorami 
p r o j e k t ó w,  w  s z c z e g ó l n o ś c i  w  s e k t o r z e 
kolejowym.

66.
K o m i s j a  z g a d z a  s i ę  z  p r z e p r o w a d z o n ą 
p r z e z  T r y b u n a ł  a n a l i z ą  d o t y c z ą c ą 
w y m i e r n e j  p o p r a w y  n a  l i n i a c h  k o l e i 
d u ż y c h  p r ę d k o ś c i .  P r a c u j e  o n a  n a d 
p o p r a w ą  s y t u a c j i  n a  k o n w e n c j o n a l n y c h 
l in iach mieszanych i  towarow ych.

Zalecenie 4.  t iret pier wsze
P o p r z e z  p r z y j ę c i e  t e c h n i c z n y c h  s p e -
c y f i k a c j i  i n t e r o p e r a c y j n o ś c i  K o m i s j a 
p r o w a d z i ł a  i  b ę d z i e  n a d a l  p r o w a d z i ć 
prace nad t ymi  „prakt ycznymi ogranicze -
niami”.  Również koordynatorz y europejsc y 
podejmują szczególne działania w z wiązku 
z tymi zagadnieniami.

Zalecenie 4.  t iret drugie
W  l i s t o p a d z i e  2 0 0 8  r .  K o m i s j a  z ł o ż y ł a 
w n i o s e k  w  s p r a w i e  r o z p o r z ą d z e n i a 
t wo r z ą ce g o  s t r u k t u rę  d l a  k a żd e g o  k o r y -
tarza kolejowego transpor tu towarowego, 
k t ó r e  w z m o c n i  w s p ó ł p r a c ę  m i ę d z y 
zarządcami infrastruktur y (nadzorowanymi 
p r ze z  pa ń s t wa  c z ł o n k ows k i e )  w   z a k re s i e 
z a r z ą d z a n i a  r u c h e m  ( ś ro d k i  o p e ra c y j n e ) 
i  i n w e s t y c j i  ( p r z e d e  w s z y s t k i m  w  c e l u 
usunięcia  wąsk ich gardeł  i  zharmonizow-
ania  warunków technicznych) .  Opiera  s ię 
o n o  n a  d o ś w i a d c z e n i u  z d o b y t y m  p r z y 
kor ytar zach R otterdam– G enua i  Ant wer-
pia–Lyon/Baz ylea.

ODPOWIEDŹ 
KOMISJI





Europejski Trybunał Obrachunkowy

Sprawozdanie specjalne nr 8/2010
Poprawa funkcjonowania transportu w ramach transeuropejskich osi kolejowych:  
czy inwestycje UE w infrastrukturę kolejową są skuteczne?

Luksemburg: Urząd Publikacji Unii Europejskiej

2010 — 71 str. — 21 × 29,7 cm

ISBN 987-92-9207-827-0

doi:10.2865/21421









Jak otrzymać publikacje UE

Publikacje bezpłatne:

•	 w EU Bookshop (http://bookshop.europa.eu)

•	 �w przedstawicielstwach i delegaturach Unii Europejskiej (dane kontaktowe można uzyskać 
pod adresem http://ec.europa.eu lub wysyłając faks pod numer +352 2929-42758)

Publikacje płatne:

•	 w EU Bookshop (http://bookshop.europa.eu)

Płatne subskrypcje (np. Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej, zbiory orzeczeń Trybunału 
Sprawiedliwości Unii Europejskiej):

•	 �u dystrybutorów Urzędu Publikacji Unii Europejskiej 
(http://publications.europa.eu/others/agents/index_pl.htm)



Q
J-A

B
-10-007-P

L-C

OCZEKUJE SIĘ, ŻE NATĘŻENIE TRANSPORTU W EUROPIE BĘDZIE 

WCIĄŻ WZRASTAŁO, A KOLEJE EUROPEJSKIE STANĄ W OBLICZU 

ISTOTNYCH WYZWAŃ. TRANSEUROPE JSKA INFRASTRUK TURA 

KOLEJOWA WYMAGA ZNACZNYCH ZMIAN, A UNIA EUROPEJSKA 

DOKONAŁA ISTOTNYCH INWEST YCJI W RAMACH POLIT YKI 

SPÓJNOŚCI ORAZ POLITYKI SIECI TRANSEUROPEJSKICH. TRYBUNAŁ 

ZBADAŁ, CZY INWESTYCJE W INFRASTRUKTURĘ BYŁY SKUTECZNE.

EUROPEJSKI TRYBUNAŁ OBRACHUNKOWY
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