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Zespot kontrolny

Sprawozdania specjalne Trybunatu przedstawiaja wyniki kontroli wykonania zadan i kontroli zgodnosci wybranych obszaréw dziatal-
nosci UE lub kwestii zwigzanych z zarzadzaniem. Trybunat wybiera i opracowuje zadania kontrolne w taki sposéb, aby miaty one jak
najwieksze oddziatywanie, bioragc pod uwage kryteria takie jak zagrozenia dla wykonania zadan lub zgodnosci, poziom dochodéw lub
wydatkéw w danym obszarze, nadchodzace zmiany oraz interes polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe kontroli ll, ktérej przewodniczy cztonek Trybunatu Henri
Grethen i ktéra zajmuje sie takimi obszarami wydatkdw jak polityki strukturalne, transport i energia. Kontrolg kierowata lliana lvanova,
cztonek Trybunatu, a w dziatania kontrolne zaangazowani byli: Tony Murphy, szef gabinetu; Mihail Stefanov, attaché; Pietro Puricella,
kierownik dziatu; Enrico Grassi, kierownik zespotu, a takze kontrolerzy: Christian Wieser, Erika Soveges, Erki Must i Di Hai.

Od lewej strony: E. Soveges, M. Stefanov, P. Puricella,
C. Wieser, |. Ivanova, E. Must, E. Grassi, D. Hai, T. Murphy.
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Wykaz skrotow

DG ds. Mobilnosci i Transportu: Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu

DG ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej: Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej
DG ds. Srodowiska: Dyrekcja Generalna ds. Srodowiska

EFRR: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

EKG ONZ: Europejska Komisja Gospodarcza Organizacji Narodéw Zjednoczonych

TEN-T: transeuropejska sie¢ transportowa
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Glosariusz 06

Ekwiwalent dwudziestu stép (TEU): (ang. twenty-foot equivalent unit) jednostka miary stuzaca do opisu tadownosci
statkéw kontenerowych i terminali kontenerowych i odpowiadajaca objetosci kontenera o dtugosci 20 stép (6,1 m).
Kontener jest metalowg skrzynig o standardowych wymiarach, ktéra moze by¢ tatwo przetadowywana miedzy réznymi
srodkami transportu, takimi jak statki, pociagi czy samochody ciezarowe.

Natura 2000: sie¢ obszaréw ochrony przyrody na terytorium Unii Europejskiej.

Podnosnia statkéw: budowla stuzaca do podnoszenia lub opuszczania statkéw w celu pokonania réznicy miedzy dwoma
poziomami wody.

Program operacyjny: zatwierdzony przez Komisje program inwestycji paistwa cztonkowskiego otrzymujacych
dofinansowanie z UE. Program ten ma postac spdjnego zbioru priorytetéw obejmujacych wieloletnie dziatania, w ramach
ktérych wspotfinansowane sa poszczegdlne projekty.

Przeswit mostu: odlegtos¢ miedzy powierzchnig wody a najnizszym punktem mostu.
Siec¢ bazowa: czesc sieci TEN-T, ktorg panstwa cztonkowskie maja prawny obowigzek wybudowa¢ do 2030 r.
Sie¢ kompleksowa: czesc¢ sieci TEN-T, ktdrg panstwa cztonkowskie maja prawny obowigzek wybudowac do 2050 r.

Sluza: urzadzenie stuzace do podnoszenia lub opuszczania statkéw pomiedzy zbiornikami o réznych poziomach wody na
rzekach lub kanatach.

Srédladowa droga wodna: wody potozone w obrebie Igdu statego, na ktérych mozliwa jest zegluga statkéw o no$nosci
nie mniejszej niz 50 ton przy normalnym obcigzeniu. Zalicza sie do nich zeglowne rzeki, jeziora i kanaty.

Tonokilometr (tkm): jednostka miary stuzaca do rejestrowania pracy przewozowej i odpowiadajaca przewozowi jednej
tony na odlegtos¢ 1 km. Praca przewozowa obliczana jest poprzez pomnozenie przewozonego tadunku wyrazonego

w tonach (t) przez odlegtos¢ wyrazong w kilometrach (km). W transporcie krajowym, miedzynarodowym i tranzytowym
pod uwage brana jest jedynie odlegto$¢ przebyta na terytorium panstwa zgtaszajacego.

Udzial w przewozach: Udziat w transporcie ogétem poszczegdlnych rodzajéow transportu, takich jak transport drogowy,
kolejowy, srodladowy, morski i powietrzny, tagcznie z transportem niezmotoryzowanym. Wyrazany jest on w pojazdo-,
tono- lub pasazerokilometrach jako suma przejazdéw, natezenia ruchu, tadunku oraz wydajnosci pojazdéw i transportu.
W niniejszym sprawozdaniu udziat w przewozach odnosi sie do trzech gtéwnych rodzajéw transportu ladowego:
drogowego, kolejowego i srédlgdowego.

Ustugi informacji rzecznej (RIS): (ang. River Information Services) nowoczesne systemy kierowania ruchem
umozliwiajace szybki przesyt danych droga elektroniczng miedzy wodga a ladem poprzez wymiane informacji
z wyprzedzeniem czasowym lub w czasie rzeczywistym.

Waskie gardto: zgodnie z rezolucjag Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ nr 49 z 2005 r. termin ten jest stosowany
w odniesieniu do tych odcinkéw $rédladowych drég wodnych, w przypadku ktérych wartosci parametréw sg znacznie

nizsze niz te docelowo wymagane.

Zanurzenie: gtebokos¢ zanurzonej czesci statku. Im wiecej tadunku, tym wieksze zanurzenie statku.



Streszczenie

Srédladowy transport wodny stanowi wraz z transpor-
tem drogowym i kolejowym jeden z trzech gtéwnych
rodzajoéw transportu ladowego. Towary przewozone sg
statkami, ktore przemieszczajg sie srodlagdowymi dro-
gami wodnymi, takimi jak kanaty, rzeki i jeziora, miedzy
portami srédladowymi a nabrzezami. UE dazy do odcia-
zenia infrastruktury drogowej i skierowania ruchu na
bardziej przyjazne $rodowisku rodzaje transportu, w tym
$rédladowy transport wodny. Zmiana ta moze przynie$¢
korzysci w zakresie oszczednosci kosztéw, ograniczenia
zanieczyszczenia srodowiska i wiekszego bezpieczen-
stwa transportu. W strategiach unijnych za najwazniejszy
warunek rozwoju zeglugi $réodlgdowej w Europie uznano
wyeliminowanie waskich gardet w infrastrukturze.

Trybunat zbadat, czy Komisja i paristwa cztonkowskie UE
skutecznie wdrozyty strategie w zakresie srédlagdowego
transportu wodnego towaréw. W tym celu postawit dwa
pytania szczegdtowe:

(i) Czy projekty wspotfinansowane z budzetu UE w spo-
s6b skuteczny przyczynity sie do wzrostu udziatu
$rodladowego transportu wodnego towaréw w prze-
wozach i poprawy zeglownosci?

(i) Czy unijne strategie w zakresie $Srodlgdowego trans-
portu wodnego byty spéjne i oparte na odpowied-
nich i wyczerpujacych analizach?

Kontrola polegata na przegladzie dokumentéw progra-
mowych i strategicznych poczawszy od 2001 r. oraz infor-
macji udostepnionych przez Komisje, Europejska Komisje
Gospodarcza (EKG) ONZ i pozostate podmioty, a takze na
przegladzie stosownych wskaznikéw w zakresie finan-
sow, transportu i zeglownosci. Ponadto przeprowadzono
kontrole na miejscu dotyczace 12 projektéw w Belgii,
Republice Czeskiej, Niemczech i na Wegrzech finanso-
wanych w okresie programowania 2007-2013 z budzetu
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) i funduszy
strukturalnych.
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Trybunat doszedt do ogdlnego wniosku, ze nie udato

sie osiggnac celu polityki polegajacego na poprawie
zeglownosci i ograniczeniu ruchu drogowego na rzecz
srédladowego transportu wodnego. W okresie od 2001 r.,
kiedy wyznaczono ten cel, do 2012 r., za ktéry dostepne
s najnowsze dane statystyczne, udziat srédlgdowego
transportu wodnego w przewozach nie wzrést znaczaco,
oscylujac na poziomie okoto 6%. Trybunat uwaza zatem,
ze strategie unijne w zakresie tego rodzaju transportu nie
zostaty skutecznie wdrozone.

Finansowane przez UE projekty objete kontrolg nie
zawsze byty spéjne z celami w zakresie srodlagdowego
transportu wodnego towardéw, a jedynie kilka z nich
doprowadzito do poprawy zeglownosci. Udato sie wszak
usuna¢ niektére waskie gardta, lecz w ich otoczeniu
pozostaty inne zatory. W konsekwencji oddziatywanie
tych projektéw na srédlagdowy transport wodny byto
niewielkie.

Stato sie tak po czesci z powodu uchybien w unijnych
strategiach w zakresie $rodladowego transportu wod-
nego (ktérych nie poprzedzono wystarczajaco rzetelng

i wyczerpujacg analiza) i braku jednoznacznie ukierun-
kowanego wykorzystania ograniczonych zasobéw na
poziomie UE i panstw cztonkowskich. Ponadto podejscia
panstw cztonkowskich do srédlagdowego transportu
wodnego wzdtuz gtéwnych korytarzy transportowych
byty niespéjne. W unijnych strategiach nie uwzgled-
niono w wystarczajacym stopniu zagadnien zwigzanych
z ochrong srodowiska ani tego, ile uwagi panstwa czton-
kowskie poswiecaty kwestii utrzymania rzek.



Streszczenie

Trybunat przedstawia nastepujace zalecenia:

Aby zwiekszy¢ skuteczno$¢ finansowania $rédlgdowego
transportu wodnego przez UE oraz zapewnic lepsze
wyniki w ramach projektéw:

a)

b)

panstwa cztonkowskie powinny traktowac prioryte-
towo projekty dotyczace korytarzy, rzek lub odcin-
kéw rzecznych, ktére w najwiekszym stopniu i w naj-
krétszym okresie moga przyczynic sie do poprawy
srédlagdowego transportu wodnego;

podczas wyboru wnioskéw projektowych Komisja
powinna skoncentrowac sie na finansowaniu tych
projektow, ktdre sg najbardziej istotne dla srédla-
dowego transportu wodnego i w ramach ktérych

opracowano szczego6towe plany wyeliminowania

pobliskich waskich gardet.
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W celu dalszego rozwijania strategii UE w zakresie
srodlagdowego transportu wodnego towaréw oraz w celu
poprawy koordynacji miedzy panstwami cztonkowskimi

a)

b)

Q)

Komisja powinna przeprowadzi¢ dogtebne analizy
potencjalnego rynku i ewentualnych korzysci pty-
nacych z zeglugi srédladowej na ré6znych odcinkach
rzecznych oraz skoordynowac realizacje sieci bazo-
wej TEN-T w panistwach cztonkowskich z uwzglednie-
niem potencjatu tych odcinkéw w zakresie rozwoju
korytarzy transportowych dla towarowej zeglugi
srédladowej;

podczas realizacji korytarzy transportowych Komisja
i panstwa cztonkowskie powinny uzgodni¢ szcze-
gotowe i osiggalne cele, a takze precyzyjne etapy
eliminacji waskich gardet w obrebie korytarzy obje-
tych instrumentem ,k3czac Europe”. Nalezy przy tym
uwzgledni¢ cel TEN-T dotyczacy ukonczenia sieci
bazowej do 2030 r., dostepnos¢ srodkéw na poziomie
UE i panstw cztonkowskich oraz kwestie politycz-

ne i Srodowiskowe zwigzane z budowa nowej (lub
rozbudowa istniejgcej) infrastruktury srédlgdowego
transportu wodnego;

w kontekscie kolejnej rewizji rozporzadzenia w spra-
wie sieci TEN-T Komisja powinna zaproponowac
wzmochnienie podstawy prawnej w celu (i) rozsze-
rzenia wymogoéw w zakresie sprawozdawczosci na
temat stanu zeglownosci drég wodnych i (ii) zobo-
wigzania panstw cztonkowskich do szczegétowego
opracowania krajowych planéw utrzymania $rodla-
dowych drég wodnych w skoordynowany sposéb.



Wprowadzenie

Srédladowy transport wodny stano-

wi wraz z transportem drogowym

i kolejowym jeden z trzech gtéwnych
rodzajéw transportu lgdowego. Statki
przewozga towary srédlagdowymi dro-
gami wodnymi, takimi jak kanaty, rzeki

i jeziora, miedzy portami srédlgdowymi
a nabrzezami.

Potowa ludnosci Europy mieszka w po-
blizu wybrzezy lub $rédladowych drég
wodnych, a do wiekszosci europejskich
osrodkéw przemystowych mozna do-
trze¢, korzystajac z zeglugi $rodlgdowe;.
Gtéwna miedzynarodowa $rédladowa
siecig wodna jest sie¢ Renu i Dunaju, kté-
ra przy dtugosci wynoszacej 14 360 km
stanowi niemal potowe $rédlagdowych
drég wodnych o znaczeniu miedzynaro-
dowym'. Najwazniejsze dorzecza to:

(i) dorzecze Renu, ktére stanowi naj-
bardziej rozwinieta, najlepiej utrzy-
mang i najczesciej wykorzystywana
droge wodna w zakresie transportu
towarowego. Cechuje je najwieksza
gestos$¢ zaludnienia i najwyzsze za-
geszczenie dréog wodnych. Na rzece
tej odbywa sie okoto 80% catkowite-
go $rédladowego transportu wodne-
go towaroéw;

(i) dorzecze Dunaju, ktére umozliwia
zegluge rzeczng miedzy Morzem
Pétnocnym a Morzem Czarnym.
Okoto 9% catkowitego $rédlgdowe-
go transportu wodnego towaréw
odbywa sie na Dunaju i kanale
Ren-Men-Dunaj.

Ponad jedna trzecia drég wodnych w do-
rzeczu Renu i Dunaju nie spetnia norm

w zakresie drég wodnych ustalonych
przez Europejska Konferencje Ministrow
Transportu? (zob. zatqcznik 1) i istnieja
znaczace réznice miedzy infrastruktu-

ra po wschodniej i zachodniej stronie
bawarskiego dziatu wodnego?. Unia
Europejska dazy do spetnienia tych norm
na obszarze catej sieci transeuropejskiej
(zob. schemat 1).

Przewdéz towardéw srédladowymi dro-
gami wodnymi moze by¢ korzystny,
poniewaz zestawy barek pchanych moga
przewiez¢ wiecej towaréw w przelicze-
niu na jednostke miary odlegtosci (tkm)
niz jakikolwiek inny rodzaj transportu
ladowego. Ten rodzaj transportu moze
przyczynic sie réwniez do ograniczenia
ruchu drogowego. tadownos¢ stat-
kow zeglugi sréodladowej odpowiada
tadownosci setek samochodéw ciezaro-
wych, co moze przynies¢ oszczednosci
w zakresie kosztéw transportu, poméc
obnizy¢ emisje i odcigzy¢ drogi (zob.
schemat 2). Co wiecej, statki zeglugi
srodladowej maja bardzo dobre wyniki
w dziedzinie bezpieczenstwa.
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Europejska Komisja
Gospodarcza ONZ (EKG ONZ),
,White Paper on Efficient and
Sustainable Inland Water
Transport in Europe”, Nowy
Jorki Genewa, 2011.

Rezolucja Europejskiej
Konferencji Ministrow
Transportu nr 92/2.

Obszary lub wypuktosci
terenu, ktére rozgraniczaja
wody sptywajace do réznych
rzek, zlewisk lub moérz.



Wprowadzenie

Glowne srédladowe drogi wodne w UE (sie¢ kompleksowa i bazowa TEN-T)

-
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Zrédto: Komisja Europejska.
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Wprowadzenie
N Potencjalne korzysci wynikajace z zeglugi Srodladowej pod wzgledem kosztow
g zewnetrznych (eurocent na tonokilometr) i zdolnosci przewozowej
7]
S 25
w0 . gazy cieplarniane
m zanieczyszczenia
20 . powietrza
. hatas
1,5 B wypadki

1,0

Eurocent na tonokilometr

05 |

2,01 0,80 0,27

Laczne koszty zewnetrzne w przypadku statkdéw srodlagdowych sg zdecydowanie najnizsze (Srednie wartosci
dla wybranych rodzajéw transportu fadunkéw masowych).

1 zestaw z czterema barkami pchanymi: 7000 ton netto

vﬂi=_'-=_'

175 wagonow kolejowych: 40 ton netto/wagon

280 samochodéw ciezarowych: 25 ton netto/samochdd ciezarowy

Statki srodladowe majg najwieksza zdolnos¢ przewozowa w poréwnaniu z transportem
drogowym i kolejowym.

Zrédto: PLANCO Consulting i Federalny Instytut Hydrologii (BfG), 2007.

Zrédto: via donau.



Wprowadzenie

05

Srédladowy transporty wodny jest
energooszczedny, poniewaz statek
zeglugi srodlagdowej moze przewiezé
jedna tone tadunku prawie cztery razy
dalej niz samochdéd ciezarowy przy tym
samym zuzyciu energii (370 km w przy-
padku statku zeglugi wodnej, 300 km

w przypadku kolei i 100 km w przypadku
samochodu ciezarowego). Ponadto kon-
kurencyjne sa rowniez koszty transportu,
a koszt jednostkowy obniza sie wraz ze
wzrostem odlegtosci (zob. tabela 1).
Poniewaz jednak $rédlagdowy transport
wodny jest bardziej czasochtonny niz
transport drogowy, jest on powszechnie
wykorzystywany do przewozu towaréw,
ktore nie wymagaja szybkiej dostawy,
takich jak rudy metali, produkty rolne,
koks i produkty rafinacji ropy naftowej
oraz wegiel i ropa naftowa. W ostatnich
kilku latach odnotowano réwniez wzrost
transportu kontenerowego, zwtaszcza

w dorzeczu Renu.

Tabela 1
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Drogi wodne maja jednak ograniczony
zasieg geograficzny. Ponadto w przy-
padku problemoéw na trasie przewozu,
np. wypadkéw, ztych warunkéw po-
godowych albo zbyt niskiego lub zbyt
wysokiego poziomu wody, rzadko moz-
liwa jest zmiana trasy statku. Co wiecej,
korzysci wynikajace z nizszych kosztéw
moga wystapic jedynie w okreslonych
okolicznosciach - zaleznie od odlegtosci,
na jaka przewozone sa towary drogami
wodnymi, i od odlegtosci nadawcy lub
odbiorcy od punktu przetadunku, w kté-
rym towary sg przekazywane ze statku
lub na statek.

Przyktadowe koszty transportu w przeliczeniu
na tonokilometr w eurocentach w przypadku transportu
na odlegtos¢ 200 km i 1000 km
Rodzaj transportu towarowego 200 km 1000 km
Drogowy 14,30 8,80
Kolejowy 16,04 740
Srédladowy wodny 2,73 1,95

Zrédto: Planco Consulting GmbH, ,Economical and Ecological Comparison of Transport Modes:

Road, Railways and Inland waterways”, listopad 2007 r.
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Wprowadzenie

W czerwcu 2001 r. Komisja Europejska
wydata biatg ksiege na temat europej-
skiej polityki transportowej*, w ktorej
zaproponowata zmiane udziatu poszcze-
gé6lnych rodzajéw transportu w prze-
wozach, rewitalizacje kolei, wspieranie
transportu morskiego i srédladowego
oraz kontrole rosnacego natezenia trans-
portu lotniczego. W 2006 r. dokonano
przegladu srédokresowego biatej ksiegi®
i dodano cel strategiczny polegajacy na
walce z zageszczeniem ruchu drogowe-
go. Cele te zostaty potwierdzone w biatej
ksiedze dotyczacej transportu z 2011 r.5,
ktora przewidywata ograniczenie drogo-
wych przewozéw towarowych na rzecz
transportu kolejowego i wodnego.

Aby osiggnac¢ cele polityki, Komisja
Europejska przyjeta program NAIADES’
stuzacy wspieraniu srédladowego trans-
portu wodnego poprzez podejmowanie
dziatan w pieciu wspoétzaleznych obsza-
rach (zob. ramka 1).

Zaréwno w biatych ksiegach z 2001

i 2011 r., jak i w programach NAIADES
22006 2013 r. podkreslono potrzebe
usuniecia waskich gardet w celu po-
prawy zeglownosci rzek, a tym samym
wyeliminowania gtéwnych przeszkéd in-
frastrukturalnych na drodze do rozwoju
zeglugi srodlagdowej w Europie.

13

COM(2001) 370 z dnia

12 wrzesnia 2001 r., ,White
Paper — European transport
policy for 2010: time to
decide” (Biata ksiega -
Europejska polityka
transportowa do 2010 r.: czas
na decyzje).

COM(2006) 314 final z dnia

22 czerwca 2006 r. ,Utrzymac
Europe w ruchu -
zréwnowazona mobilnos¢ dla
naszego kontynentu -
Przeglad sredniookresowy
biatej ksiegi Komisji
Europejskiej dotyczacej
transportu z 2001 r.".

COM(2011) 144 final zdnia

28 marca 2011 r. ,Biata

ksiega - Plan utworzenia
jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie
do osiagniecia
konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu
transportu”.

COM(2006) 6 final z dnia

17 stycznia 2006 r. Komunikat
Komisji w sprawie promogji
zeglugi srédladowej

NAIADES - Zintegrowany
Europejski Program Dziatan na
Rzecz Zeglugi Srédladowej.

Skrét NAIADES oznacza Zintegrowany Europejski Program Dziatan na Rzecz Zeglugi Srédladowej (ang. Navigation
and Inland Waterway Action and Development in Europe). Projekt programu dziatania NAIADES zostat opracowany

w 2006 r. Powstat on z inicjatywy Komisji Europejskiej w celu zwiekszenia wykorzystania zeglugi srédladowej jako
jednego z rozwigzan w zakresie intermodalnego przewozu towaréw, tak aby stworzy¢ trwata, konkurencyjna i przy-
jazna dla srodowiska sie¢ transportu w catej Europie. Zawarto w nim ukierunkowanie polityki na wspélne podejscie
do wspierania $rodladowego transportu wodnego oraz zalecane dziatania w pieciu obszarach interwencji: rynku,
floty, zatrudnienia i kwalifikacji, wizerunku oraz infrastruktury.

Nastepcag programu NAIADES byt opublikowany w 2013 r. program NAIADES II8. Jego celem jest wspieranie zeglugi
srodladowej poprzez: (i) nowa infrastrukture, w tym uzupetnienie brakujacych potaczen i usuniecie waskich gardet
w waznych punktach sieci, oraz rozwdéj portéw, (ii) innowacyjnos¢, (iii) sprawne funkcjonowanie rynku, (iv) poprawe
jakosci ochrony srodowiska dzieki niskiemu poziomowi emisji, (v) wykwalifikowang site roboczg i wysokiej jakosci
miejsca pracy oraz (vi) integracje srodlagdowego transportu wodnego z logistycznym tancuchem multimodalnym.

8 COM(2013) 623 final z dnia 10 wrzesnia 2013 r. W kierunku wysokiej jakosci srédladowego transportu wodnego — NAIADES II”.



Wprowadzenie

10

W tym kontekscie jako gtéwna prze-
szkode w rozwoju zeglugi srédladowej
Komisja wskazata nieodpowiednig
infrastrukture (tj. waskie gardta i braku-
jace potaczenia). Do gtéwnych rodzajow
waskich gardet i brakujacych potaczen
na rzekach naleza:

(i)

Zdjecie 1

(i)

Mosty. Przeswit mostu i szeroko$¢
pasa miedzy filarami mostu maja
decydujgce znaczenie dla rozmiaru
statkéw $rodlagdowych oraz liczby
poziomdw kontenerow, ktérg moga

14

one przewozi¢. Pionowy prze-
Swit mostu zmniejsza sie podczas
wzrostu poziomu wody i zwieksza
sie, gdy poziom wody spada (zob.
zdjecie 1).

Statek srodladowy przeptywajacy pod mostem

Zrédto: Komisja Europejska.

Tor wodny. Od szerokosci i ksztat-
tu toru wodnego zalezy predkos¢
zeglowania oraz to, czy statki, ktére
przemieszczajg sie w gore i w dot
rzeki moga przeptynac torem row-
noczesnie. Liczba ton towaréw, ktére
moze przewiez¢ statek srodladowy,
zalezy natomiast od gtebokosci wéd
w obrebie toru wodnego. Zanurze-
nie po zatadunku ma decydujace
znaczenie dla efektywnosci kosz-
towej srédladowego transportu
wodnego (zob. schemat 3).



Wprowadzenie
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]
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Parametry toru wodnego (schemat)

przyczynic sie do wydtuzenia czasu
przewozu z powodu czasu oczekiwa-
nia na przeptyniecie przez komore
wodna lub kilka komér ze wzgle-

du na rozmiar statku lub zestawu.

W przypadku $luz wyposazonych

Statek srodladowy na sluzie w Lanaye
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Poziom
wody

Poziom zero

w jedna komore wystepuje ryzyko
zablokowania zeglugi $srédlgdowej
na catej dtugosci rzeki, jezeli chocby
jedna ze $luz zostanie wytgczona
z uzytku z powodu konserwacji
(zob. zdjecie 2).

Zrédto: via donau.
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Schemat 4

Wprowadzenie

(iv) Brakujace potaczenia. S3 to
nieistniejace jeszcze czesci przysztej
sieci $rodlagdowych drég wodnych
0 znaczeniu miedzynarodowym.
Przyktadem istotnego brakujacego
potaczenia jest odcinek
Sekwana-Skalda miedzy Francja
a Belgig, ktérego kwestia rozpatry-
wana jest obecnie w odnosnych pan-
stwach cztonkowskich i w ramach
sieci TEN-T (zob. schemat 4).

Brakujace potaczenie miedzy Sekwana a Skalda
= =
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©
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Dover ostEnd 3 @
> d
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rier|
Luxembourg.
Esc@-surlle te
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A etz
Nancy
@
Os priorytetowa nr 30
Srédladowe drogiwodne [ 0 25 50 100 Cartography: TEN-T EAY May 2013
w obrebie sieci TEN-T L 1 1 lkm © EuroGeographics 2001 for the administrative Ir:i:)undanes

Zrédto: Komisja Europejska.
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Wprowadzenie

Komisja Europejska realizuje polityki
transportowe gtéwnie za posrednic-
twem dwéch dyrekcji generalnych. DG
ds. Mobilnosci i Transportu okresla po-
lityki transportowe i finansuje projekty
z zakresu infrastruktury transportowej
w ramach programu TEN-T. DG ds. Po-
lityki Regionalnej i Miejskiej natomiast
zapewnia wsparcie finansowe na rzecz
panstw cztonkowskich i regionéw ze
srodkéw EFRROW i Funduszu Spdjnosci,
ktére moga zosta¢ wykorzystane na
rozwoj transportu.

Pomoca unijng zapewniang w ramach in-
strumentu TEN-T zarzadza bezposrednio
Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci
i Sieci (INEA)®. Komisja publikuje roczne

i wieloletnie zaproszenia do sktadania
whnioskéw, a panstwa cztonkowskie
sktadajg wnioski projektowe, sposréd
ktérych Komisja dokonuje nastepnie
wyboru projektéw na podstawie z géry
okreslonych kryteriow. W wytycznych
dotyczacych transeuropejskiej sieci
transportowej' zawarto wymaog ukon-
czenia sieci, na ktorg sktadaja sie rzeki

i kanaty o minimalnej gtebokosci zanu-
rzenia wynoszacej 2,50 m i minimalnym
przeswicie pod mostem w wysokosci
5,25 m, dla statkéw o minimalnej dtugo-
$ci wynoszacej 80 m (zob. zatqcznik I).
Wartos¢ dofinansowania projektéw

z zakresu $rédladowego transportu wod-
nego otrzymanego za posrednictwem
agencji wykonawczej w latach 2007-
2013 wyniosta 747 min euro, co odpo-
wiada 7,9% catkowitego dofinansowania
z TEN-T. Projekty obejmowaty badania,
zasadniczo wspétfinansowane w 50%,
lub roboty, ktére dofinansowywano

z budzetu TEN-T zazwyczaj na poziomie
10-20%. Wiekszos¢ projektow infrastruk-
turalnych polegata na ulepszeniu toréw
wodnych w celu poprawy zeglownosci,
zwiekszeniu wysokosci mostéw i budo-
wie komér w $luzach.

Jesli chodzi o projekty z zakresu $rédla-
dowego transportu wodnego finan-
sowane ze srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR)
i Funduszu Spéjnosci (FS), odpowiedzial-
nos¢ za wybor i wdrozenie konkretnych
projektéw spoczywa na panstwach
cztonkowskich. Do Komisji i panstw
cztonkowskich nalezy natomiast zapew-
nienie, by pomoc z tych funduszy byta
spdjna z dziataniami, politykami i priory-
tetami Unii Europejskiej oraz uzupetniata
inne instrumenty finansowe Komisji'.

W odniesieniu do transportu w rozpo-
rzadzeniach dotyczacych EFRR i FS™
przewidziano finansowanie inwestycji

w transport, w tym usprawnienia sieci
transeuropejskiej, i wsparto cel pole-
gajacy na osiagnieciu bardziej zréwno-
wazonego udziatu ré6znych rodzajéow
transportu w przewozach towarowych.
W czasie przeprowadzania kontroli
budzet na srédladowe drogi wodne w la-
tach 2007-2013 wynosit 531 mln euro,
co odpowiada 0,2% tacznych srodkow

z funduszy strukturalnych przydzielo-
nych panstwom cztonkowskim i 0,7%

z 76 674 mIn euro przeznaczonych

na transport. Projekty finansowane

z EFRR/FS w ramach programéw ope-
racyjnych na rzecz transportu polegaty
gtéwnie na przeprowadzeniu robot
budowlanych. Z kolei projekty, ktére
otrzymaty dofinansowanie w ramach
regionalnych lub ponadnarodowych
programow operacyjnych, obejmowaty
zasadniczo roboty budowlane na nie-
wielka skale, takie jak budowa mostéw
taczacych dwa panstwa cztonkowskie,
lub miaty na celu zacie$nienie wspodtpra-
cy miedzy organami krajowymi w r6z-
nych panstwach cztonkowskich.

10

1

12

17

INEA kontynuuje dziatania
Agencji Wykonawczej ds.
Transeuropejskiej Sieci
Transportowej, po ktérej
przejeta zadanie realizacji
programu TEN-T. Kieruje ona
réwniez programami Marco
Polo, ktore realizowane byty
wczesniej przez dawna
Agencje Wykonawcza ds.
Konkurencyjnosci

i Innowacyjnosci (EACI).

Art. 15 rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego

i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia
11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajagcego
decyzje nr661/2010/UE (Dz.U.
L 348720.12.2013, 5. 1).

Rozporzadzenie Rady (WE)
nr 1083/2006 z dnia

11 lipca 2006 r. ustanawiajace
przepisy ogdlne dotyczace
Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu
Spojnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE)

nr 1260/1999 (Dz.U. L 210
z31.7.20086, s. 25).

Rozporzadzenie (WE)

nr 1080/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia

5 lipca 2006 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego

i uchylajace rozporzadzenie
(WE) nr 1783/1999 (Dz.U. L 210
231.7.2006, s. 1) oraz
rozporzadzenie Rady (WE)

nr 1084/2006 z dnia 11 lipca
2006 r. ustanawiajgce Fundusz
Spojnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE)

nr 1164/94 (Dz.U. L 210
731.7.2006, s. 79).



Zakres kontroli
I podejscie kontrolne

Celem kontroli przeprowadzonej przez
Trybunat byto zbadanie, czy Komisja

i panstwa cztonkowskie skutecznie
wdrozyty strategie w zakresie towaro-
wego transportu srodlagdowego. Gtéwne
pytania kontrolne brzmiaty nastepujaco:

(i) Czy projekty wspotfinansowane
z budzetu UE w sposéb skuteczny
przyczynity sie do wzrostu udziatu
srédlgdowego transportu wodnego
towaréw w przewozach i poprawy
zeglownosci?

(i) Czy unijne strategie w zakresie
srédlagdowego transportu wodnego
byty spéjne i oparte na odpowied-
nich i wyczerpujacych analizach?

Kontrola objeto dokumenty programo-
we i strategiczne od 2001 r., kiedy to
Komisja w biatej ksiedze po raz pierwszy
wskazata na potrzebe rozwoju przyja-
znych dla srodowiska rodzajow transpor-
tu. Podczas kontroli zbadano stosowne
dokumenty udostepnione przez Komi-
sje, Europejska Komisje Gospodarcza
ONZ (EKG ONZ) i pozostate podmioty,
przeprowadzono wywiady, a takze do-
konano analizy sprawozdan i przegladu
ocen danych dotyczacych projektow.

Ponadto dokonano przegladu gtéwnych
wskaznikow w zakresie zeglownosci
oraz udziatu $rédlagdowego transportu
wodnego w przewozach. Przeglad ten
oparto na informacjach udostepnionych
przez Komisje, inne organizacje (takie
jak EKG ONZ) i inne podmioty. Przepro-
wadzono réwniez kontrole na miejscu
dotyczaca rezultatow osiggnietych

w ramach 12 projektéw w Belgii, Repu-
blice Czeskiej, Niemczech i na Wegrzech
wspotfinansowanych w okresie progra-
mowania 2007-2013 z funduszy struk-
turalnych i budzetu transeuropejskiej
sieci transportowej. Dwa z tych pro-
jektéw obejmowaty badania, dziewiec
dotyczyto roboét budowlanych w zakre-
sie infrastruktury, a jeden projekt byt
mieszany, czyli zawierat oba te elementy
(zob. zatqcznik II). Na etapie planowania
kontroli na panistwa nig objete przypa-
dato 88% wydatkéw przeznaczonych na
zaawansowane projekty z zakresu infra-
struktury sréodlgdowych drég wodnych,
czyli na projekty, ktore prawdopodobnie
zostang zrealizowane do korica 2013 r.
(zob. tabela 2).

Trybunat przeanalizowat réwniez
informacje otrzymane z DG ds. Polityki
Regionalnej i Miejskiej, DG ds. Mobilno-
$ci i Transportu oraz agencji INEA.

18

tacznie | AT BE « DE UE' FR HU IT NL PL RO SK
Roboty 253,2 0,0 33 1380 93,5 0,0 6,8 0,0 0,0 2,0 96 0,0 0,0
Badania 479 34 74 0,0 16,5 45 74 51 2,9 0,0 0,0 01 0,6
Roboty i badania 55 0,0 55 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
tacznie 306,7 34| 162 1380 1100 45| 142 51 29 2,0 9,6 0,1 0,6

1 ,UE" oznacza projekty miedzynarodowe, w ktére zaangazowanych jest wiecej niz jedno panstwo cztonkowskie.

Zrédto: Analiza przeprowadzona przez Trybunat na podstawie danych Komisji.



Uwagi

Udziat srédladowego
transportu wodnego
w przewozach nie wzrést
znaczaco, a pro;ektn
finansowane przez UE
nie przyczynity sie

w skuteczny sposob

do ogdinej poprawy
zeglownosci

17

Trybunat zbadat, czy udziat srédladowe-
go transportu wodnego w przewozach
zwiekszyt sie i czy nastapita znaczna
poprawa zeglownosci. Ponadto Trybunat
przeanalizowat, czy projekty finanso-
wane ze srodkéw unijnych przyczynity
sie do osiaggniecia celéw $roédladowego
transportu wodnego, tj. czy cele projek-
tow byty zgodne z celami $rédladowego
transportu wodnego, czy projekty zosta-
ty wdrozone zgodnie z planem oraz czy
doprowadzity one do poprawy zeglow-
nosci i czy wywarty spodziewany wptyw
na $rédladowy transport wodny.

(UE-27) od 2001 r.

19

Udziat srodladowego trans-
portu wodnego w przewozach
nie wzrdst znaczaco

18

W 2001 r. Komisja wyznaczyta cel
polegajacy na ograniczeniu transportu
drogowego na rzecz bardziej przyjaz-
nych srodowisku rodzajéw transportu
(zob. ramka 7). Od tego czasu udziat
$rodlagdowego transportu wodnego

w przewozach nie wzrést znaczaco, oscy-
lujac na poziomie okoto 6%. W 2001 r.
udziat srédladowego transportu wodne-
go w przewozach wszystkimi rodzajami
transportu lagdowego wynosit 6,4%,

w 2006 r. spadt do 5,7%, po czym zaczat
wzrastac az do 2012 r., kiedy wyniost
6,7% (zob. schemat 5).

Udziat srodladowego transportu wodnego w przewozach

6,8%

Schemat 5

6,6%

6,4%

6,2%

Udziat srédladowego transportu

wodnego w przewozach w UE

6,0%

Liniowa krzywa tendencji
~ 7 77" (udziat srédl gdowego

5,8%

Udziat w przewozach w proc.

5,6%

transportu wodnego w UE-27)

5,4%

5,2% ‘ ‘ ‘
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Zrédto: Eurostat.
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Uwagi

Trybunat stwierdzit réwnoczesnie od-
stepstwo od tej sytuacji w Belgii, Nider-
landach i we Francji, gdzie odnotowano
zauwazalny wzrost udziatu transportu
wodnego w przewozach®. W pozosta-
tych panstwach cztonkowskich udziat
w przewozach pozostat zasadniczo na
tym samym poziomie lub zmniejszyt sie
(zob. zatqcznik IlI).

Usunieto jedynie kilka
waskich gardel bez uwzgled-
nienia kwestii korytarzy

i konserwagji

Trybunat zbadat, czy w okresie objetym
przegladem podjeto kwestie waskich
gardet. Ani panstwa cztonkowskie,

ani Komisja nie wydaty sprawozdania

z postepu prac nad usuwaniem waskich
gardet, z wyjatkiem dwéch projektéw
TEN-T: projektu priorytetowego nr 18
(0$ rzeczna Ren/Moza-Men-Dunaj)

i projektu priorytetowego nr 30 (kanat
Sekwana-Skalda). Z tego wzgledu Try-
bunat przeprowadzit analize poréwnaw-
czg sprawozdan opublikowanych przez
EKG ONZ w 2006 i 2012 r., ktére zawieraty
wykaz istniejacych waskich gardet.

Usunieto niewystarczajaca liczbe
waskich gardet

Od 2006 r. usunieto zaledwie nieznaczna
czes$¢ waskich gardet. Analiza wykazéw
waskich gardet opublikowanych przez
EKG ONZ w réznych latach, tzn. w 2006

i 2012 r., pokazuje, ze jedynie pie¢

z 47 waskich gardet umieszczonych na
wykazie z 2006 r. zostato usunietych do
2012 r."%. Przy takim tempie postepow
prac usuniecie wszystkich wymienionych
na wykazach waskich gardet wymagato-
by okoto 60-70 lat.

20

13 W Belgii istniejg wyrazne
dowody Swiadczace
o odciazeniu drég i wiekszym
wykorzystaniu srédladowego
transportu wodnego,
poniewaz w transporcie
drogowym odnotowano
spadek przy réwnoczesnym
wzroscie srodladowego
transportu wodnego.

Jak wynika z dokonanego przez Trybu-
nat przegladu krajowych dokumentéw
strategicznych, niewielkie postepy prac
spowodowane byty przede wszystkim
faktem, ze panstwa cztonkowskie nie
poswiecaty wiele uwagi temu rodzajowi
transportu. Trybunat poréwnat row-
niez udziat w przewozach oraz odsetek
srodkéw przyznanych na srédlagdowy
transport wodny, aby oceni¢, naile
priorytetowo traktowano ten rodzaj
transportu. W nastepstwie zaproszen

do sktadania wnioskéw ogtoszonych
przez Komisje naptyneto stosunkowo
niewiele projektéw z zakresu $rédlado-
wego transportu wodnego, w przypadku
ktérych wystapiono o finansowanie ze
srodkéw w ramach sieci TEN-T. W po-
réwnaniu z innymi rodzajami transportu
whnioski projektowe dotyczyty gtéwnie
transportu kolejowego. Liczba wnioskéw
dotyczacych $rédladowego transpor-

tu wodnego byta nieproporcjonalna

do jego udziatu w przewozach (zob.
tabela 3) w wiekszosci panstw czton-
kowskich, w ktérych wydatki ze sSrodkéw
TEN-T na $rédladowy transport wodny sg
znaczace. Wyjatek stanowity Niderlandy
oraz Francja i Belgia, ktére wykorzystaty
wiekszos¢ dziatan miedzynarodowych
na rzecz potaczenia Sekwana-Skalda.

14 Wykaz waskich gardet
sporzadzony przez EKG ONZ
w 2012 r. zawierat réwniez
20 dodatkowych waskich
gardet, ktérych
nie uwzgledniono w wykazie
z2006r.



Tabela 3

Uwagi
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Catkowity koszt wnioskowanych projektéw finansowanych ze srodkéw TEN-T )
w panstwach cztonkowskich o najwyzszym wolumenie przewozéw oraz poréwnanie
z udziatem srodladowego transportu wodnego w przewozach
Whioski projektowe | Odsetek wnioskéw Udziat Srodlado-
Pari Whioski projektowe | Wnioski projektowe | dot.srédladowych | projektowych dot. wego transportu
anstwo . - . iy
. dot. drég dot. kolei drég wodnych srédladowego wodnego
cztonkowskie
(wmlin euro) (w min euro) (wmin euro) transportu wodnego w przewozach
A B C C/(A+B+Q) (2012)
UE' 170,8 9866,8 53995 35,0%
|
Belgia® 209,4 27124 414,0 12,4% 24.3%}
Butgaria 0,0 99 0,0 0,0% 16,4%
Republika Czeska 105,2 768,0 0,0 0,0% 0,1%
Niemcy 448,4 9482,2 2183 2,2% 12,3%*
Francja? 0,0 21302,7 3473 1,6% 4,2%
Luksemburg 811,1 0,0 0,0% 3,4%
Wegry 0,0 393 8,0 16,9% 4,4%
Niderlandy 2294 496,7 5614 42,3% 38,7%
Austria 785,7 9552,3 1755 1,7% 4,6%
Rumunia 0,0 0,0 05 100,0% 22,5%
Stowacja 27,7 514 28 3,4% 2,6%

1 Projekty miedzynarodowe, w ktére zaangazowanych jest wiecej niz jedno panstwo cztonkowskie.
2 Z wnioskdéw projektowych tego panstwa cztonkowskiego wytaczono wnioski uwzglednione w kategorii ,UE” zwigzane z ukonczeniem pota-

czenia $rédladowego miedzy Sekwang a Skalda.

3 Dane wstepne.

4 Dane oszacowane przez Eurostat.

Zrédto: Komisja Europejska — INEA i Eurostat.
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W przypadku wiekszosci
zbadanych projektow nie
osiagnieto rezultatow w zakresie
transportu towarowego

Trybunat stwierdzit, ze ogdlne oddziaty-
wanie zbadanych projektéw na transport
towarowy byto ograniczone, ponie-

waz nie usunieto pozostatych waskich
gardet w obrebie korytarza, ani nie
zaplanowano tego w najblizszej przy-
sztosci. Sposrdd projektow poddanych
kontroli przez Trybunat 10 polegato na

wykonaniu robo6t budowlanych. W ich
przypadku sytuacja przedstawiata sie
nastepujaco:

a) Tylko jeden projekt, $luza w Lanaye
(Belgia), mégt po ukonczeniu przy-
czyni¢ sie do rozwoju srédlagdowego
transportu wodnego (zob. ramka 2
i zdjecie 2).

22

Catkowity koszt sluzy w Lanaye (Belgia) wynidst 151 mln euro, z czego 27 mln euro pochodzito ze srodkéw Komisji.
Sluza ta stanowi dobry przyktad wspétpracy transgranicznej majacej na celu usuniecie istotnego w skali miedzyna-

rodowej waskiego gardta. Projekt byt wspétfinansowany przez rzady Belgii i Niderlandéw, a po rzece przemieszcza-

ja sie miedzy réznymi panstwami cztonkowskimi statki zeglugi srédladowe;j.

Projekt nie zostat jeszcze ukoniczony. Poniewaz w ostatnich latach zwiekszyt sie sredni rozmiar statkéw, powiek-
szenie komory $luzy poprawi zeglownos¢, skracajac czas oczekiwania na przeptyniecie i umozliwiajac przeptyw

wiekszych statkéw.



Ramka 3

Zdjecie 3

Uwagi 2 3

b)

W przypadku szesciu projektéw Tak stato sie w przypadku mostéw
nie udato sie w petni wykorzystac kolejowych w Deggendorfie (DE)

ulepszen powstatych w wyniku i w Kolinie (CZ), a takze mostéw na
przeprowadzonych prac z powodu Kanale Alberta (BE), $luzy w Fankel
pobliskich waskich gardet, ktére i podnosni statkéw w Niederfinow
ograniczaty skutecznos¢ projektow. (DE) (zob. np. ramka 3 i zdjecie 3).

Podnosnia statkow w Niederfinow

Podnosnia statkéw w Niederfinow, zlokalizowana miedzy Berlinem a granica z Polska, musiata zosta¢ zastapiona
nowa, poniewaz stara podnosnia byta przestarzata. Koszt budowy nowej podnos$ni wyniést 284 min euro, z czego
48,5 mlIn euro pochodzito ze srodkéw EFRR. Zaplanowano uwzglednienie wiekszej gtebokosci zanurzenia, aby
umozliwi¢ dostep do sluzy statkéw o wiekszych tadunkach. Projekt opracowano w oparciu o zatozenie, ze pozostata
czes$¢ kanatu zostanie pogtebiona, aby umozliwié¢ zwiekszenie dopuszczalnego zanurzenia statkéw. Jednak w ra-
mach niedawnej kategoryzacji rzek przeprowadzonej przez niemieckie wtadze kanat ten otrzymat tak niska kate-
gorie (,C"), ze kolejne wieksze zmiany w obrebie rzeki nie zostang przeprowadzone. W zwigzku z tym zwiekszenie
dopuszczalnego zanurzenia statkéw w nowej podnosni nie zostanie wykorzystane.

Projekt jest w trakcie realizacji. Ograniczona gtebokos¢ toru wodnego wptynie jednak negatywnie na rentownos$¢
zeglugi srédladowej, a tym samym ograniczy mozliwosci wzrostu w zakresie zdolnosci przewozowej.

Budowa nowej podnosni statkow w Niederfinow

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Trzy projekty nie byty istotne

z punktu widzenia poprawy zeglow-
nosci, cho¢ sklasyfikowano je jako
projekty dotyczace transportu na
srédladowych drogach wodnych
(zob. przyktad w ramce 4).

Ukonczenie drogi wodnej Wettawy na odcinku Czeskie Budziejowice—Hluboké (Republika Czeska) kosztowato

32 min euro, z czego 20,5 mIn euro zostato sfinansowane ze srodkéw EFRR w ramach programu operacyjnego na
rzecz transportu. Mimo sklasyfikowania jako projekt z zakresu srédladowego transportu wodnego byt to przede
wszystkim projekt o znaczeniu turystycznym. Droga wodna ma znaczenie jedynie dla regionu i nie wchodzi w sktad
europejskiej sieci transportowej. Co wiecej, waskie gardto nie zostato uwzglednione w wykazach opublikowanych
przez EKG ONZ ani w ramach projektu PLATINA (zob. zdjecie 4).

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Dwa badania nie doprowadzity
do usuniecia istotnych waskich
gardet

Dwa projekty polegaty na przepro-
wadzeniu badan, ktére teoretycznie
podejmowaty kwestie waskich gardet.
W ich wyniku nie podjeto jednak prac
budowlanych zmierzajacych do usunie-
cia zatoroéw (zob. ramka 5).

Odcinek Dunaju miedzy miastami Straubing a Vilshofen w Niemczech ma kluczowe znaczenie dla catej sieci $rodla-
dowych drég wodnych. W zwigzku z tym, Ze rézne zainteresowane strony, w tym ekolodzy, kwestionowaty po-
przednie badania, w ktérych przeanalizowano rézne warianty usuwania waskich gardet, Komisja Europejska i wta-
dze Niemiec zadecydowaty o przeprowadzeniu nowego, pogtebionego badania w celu analizy mozliwych kosztéw
i oddziatywania dwéch prawdopodobnych wariantéw. Warianty te to wariant ,A” o nieco nizszym oddziatywaniu na
srodowisko, lecz zaktadajacy poprawe zeglownosci na mniejsza skale, oraz wariant ,C 2.80” zmierzajacy do znacznej
poprawy zeglownosci i o nieco wiekszym oddziatywaniu na srodowisko (obszary kompensacji ekologicznej wynio-
sty 1360 ha w przypadku wariantu ,A” i 1415 ha w przypadku wariantu ,C 2.80", zob. zatqcznik IV). Ze wzgledu na
poziom szczeg6towosci badania sporzadzono doktadne plany techniczne wdrozenia obu wariantéw.

Koszt przeprowadzenia badania wyniést 30 min euro, z czego 50% zostato sfinansowane ze srodkéw UE.

Chociaz z badania wynikato, ze wariant ,C 2.80” zapewni lepsze warunki zeglugowe i wyzszy wskaznik kosztéw i ko-
rzysci (zob. zatqcznik IV), wtadze Niemiec postanowity wdrozy¢ wariant ,A”, ktéry nie zapewni warunkéw zeglugo-
wych koniecznych do zapewnienia trwatego rozwoju srédlgdowego transportu wodnego w Europie.

Podobna sytuacja wystapita w przypadku projektu o wartosci 8 min euro (z czego 50% sfinansowano z fundu-

szy unijnych), polegajacego na przeprowadzeniu badania na temat zeglownosci na wegierskim odcinku Dunaju

i wymagajacego uzyskania pozwolen srodowiskowych dotyczacych 31 punktéw, w ktérych planowane byty prace,
do czasu ukonczenia projektu. Chociaz organy odpowiedzialne za ochrone $rodowiska przyznaty czes¢ pozwolen,
zostaty one p6Zniej uniewaznione. Obecnie toczg sie postepowania sagdowe, a na wegierskim odcinku Dunaju nie
podjeto ani nie zaplanowano zadnych prac nad poprawa zeglownosci (zob. pkt 40).
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Opodznienia w realizacji sa

po czesci konsekwenc'q W wiekszosci projektow zbadanych
dlugotrwalych proceaur przez Trybunat réwniez wystapity opéz-
administracyjnych nienia. Niektére z nich spowodowane

byty brakiem pozwolen srodowiskowych
lub budowlanych, jak w przypadku
mostéw w Briegden i Oelegem w Belgii,

Trybunat zbadat réwniez, czy projekty albo wynikaty z dtugotrwatych sporéw
zrealizowano zgodnie z planem. Opart dotyczacych ochrony Srodowiska lub

on swojg ocene na analizie przegladu zamoéwien publicznych ($luza w Fankel
srodokresowego dotyczacego portfo- w Niemczech, zob. ramka 6, i $luza w La-
lio projektow realizowanych w ramach naye w Belgii).

wieloletniego programu TEN-T i na
analizie 10 projektéw infrastrukturalnych
w zakresie srédladowych drég wodnych
finansowanych z EFRR lub budzetu
TEN-T.

Jak wynika ze wspomnianego przegladu
sré6dokresowego, 60% projektow w ra-
mach TEN-T byto opéznionych, a w 40%
przypadkéw opdznienie przekraczato
rok. W przegladzie stwierdzono, ze wiele
opdznien spowodowanych byto fak-
tem, iz projekty nie byty wystarczajaco
zaawansowane. Panstwa cztonkowskie
przedstawity bowiem projekty, w przy-
padku ktérych nie wydano jeszcze
pozwolen $rodowiskowych.

W strategii transportowej Niemiec z 1992 r. projekt budowy sluzy w Fankel znalazt sie wéréd projektéw o wysokim
priorytecie. W 1993 r. rozpoczeto planowanie projektu, ale w zwigzku z ustawicznym przektadaniem jego realizacji
prace zaczeto dopiero 13 lat pdzniej, w czerwcu 2006 r.

Rozpoczeta w 2006 r. realizacja projektu miata zakonczy¢ sie do 2011 r., ale ostatecznie ukornczono ja w 2014 r.
Opodznienia spowodowane byty gtéwnie sporami dotyczacymi zaméwien publicznych i zmianami w koncepcji pro-
jektu wprowadzonymi po rozpoczeciu jego realizacji.



Uwagi

Trybunat dokonat oceny:

a) czy Komisja wraz z panstwami czton-
kowskimi opracowata spdjne strate-
gie w odniesieniu do srédlagdowego
transportu wodnego w oparciu
0 ocene obecnej sytuacji, potrzeb
transportowych i niedociggniec
w infrastrukturze, ktére nalezato
wyeliminowag;

b) czy w strategiach tych w wystar-
czajacym stopniu uwzgledniono
kwestie utrzymania rzek.

Strategii unijnych nie oparto
na rzetelnej analizie

Trybunat zbadat biate ksiegi z 2001

i 2011 r., w ktorych zawarto propozycje
dotyczace unijnej polityki transportowe;j
na dang dekade, a takze unijne i krajowe
strategie i programy dziatan w zakresie
transportu (opracowane przez panstwa
cztonkowskie objete kontrolg), w tym
wytyczne TEN-T i program dziatania
NAIADES, w celu stwierdzenia, czy
dokumenty programowe i strategiczne
oparto na rzetelnych analizach i czy
okreslono w nich doktadne cele.

W europejskich dokumentach progra-
mowych i strategicznych nie wyjasniono,
czy inwestycje w ulepszanie infrastruk-
tury rzecznej moga doprowadzi¢ do
spodziewanego odcigzenia drég i skie-
rowania ruchu na srédlagdowy transport
wodny.

W zadnym z tych dokumentéw nie
oceniono, czy usuniecie waskich gardet
w poszczegolnych korytarzach wptyne-
toby na popyt rynkowy na srédlagdowy
transport wodny i zaowocowatoby
ograniczeniem ruchu drogowego oraz
zmniejszeniem emisji zanieczyszczen

i kosztow transportu'™. Nie przeprowa-
dzono oceny potencjalnego popytu
rynkowego na $rédladowy transport
wodny w poszczegdlnych korytarzach.
Z tego wzgledu koszty i korzysci doko-
nywania inwestycji w obrebie poszcze-
gélnych sieci, rzek lub ich odcinkéw nie
byty znane.

W dokumentach programowych i strate-

gicznych nie okreslono tez doktadnych

celéw dotyczacych srédladowego trans-

portu wodnego (zob. ramka 7).
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15 Jak wynika ze sfinansowanego

przez Komisje sprawozdania
pt. ,Medium and Long Term
Perspectives of IWT in the
European Union”,

W scenariuszu
uwzgledniajgcym niski i Sredni
wzrost gospodarczy udziat
srédlagdowego transportu
wodnego w przewozach
zmniejszy sie, natomiast

w scenariuszu zaktadajacym
wysoki wzrost udziat tego
rodzaju transportu przestanie
sie zmniejsza¢iw 2040r.
bedzie ksztattowac sie na
poziomie okoto 6,0%.
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Biate ksiegi z 2001 i 2011 r. stanowity gtéwne dokumenty Komisji na temat polityki transportowej, ale nie byty one
wigzace prawnie. W pierwszej z nich przewidziano ogélny cel odcigzenia drég i skierowania ruchu na bardziej przy-
jazne Srodowisku rodzaje transportu, takie jak transport kolejowy i srédladowy transport wodny. W biatej ksiedze

z 2011 r. cel ten skwantyfikowano, ustalajac, ze do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na $rednie odlegto-
$ci nalezy przenies¢ na kolej i Sr6dlagdowy transport wodny. W zadnym z dokumentéw nie sprecyzowano jednak,

w jakim stopniu $rédlagdowy transport wodny ma przyczyniac sie do osiggniecia tego celu.

W wytycznych TEN-T z 2010 r., wydanych w formie decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady, ustalono cel strategicz-
ny polegajacy na ukoriczeniu sieci TEN-T do 2020 r. Z kolei w wytycznych TEN-T z 2013 r., ktére wydano w formie
rozporzadzenia, naktadajac tym samym na panstwa cztonkowskie prawny obowiazek ich realizacji, wprowadzono
wymaoég ukonczenia sieci bazowej i kompleksowej odpowiednio do 2030 2050 r.

Jedynym dokumentem, w ktérym ustalono cel ilosciowy dotyczacy srédladowego transportu wodnego, jest ,Stra-
tegia Unii Europejskiej dla regionu Dunaju”'®, wydana w formie komunikatu Komisji i charakteryzujaca sie bardziej
ograniczonym zasiegiem geograficznym. Jako cel przewidziano w niej zwiekszenie rzecznego transportu towaro-
wego w 2020 r. 0 20% w stosunku do 2010 r.

16 COM(2010) 715 final z dnia 8 grudnia 2010 . , Strategia Unii Europejskiej dla regionu Dunaju”.

w strate%iach unijnych

nie uwzg qdniono w pelni 17 Dla poréwnania Niderlandy

Trybunat stwierdzit na przyktad znacz- przyznaty najwiecej érodkow

townych czynnikow utrudnia-
Jacych ich realizacje na pozio-
mie panstw cztonkowskich

Sposoby podejscia panstw
czlonkowskich nie byly spdjne

Waskie gardta w jednym panstwie
cztonkowskim moga odbic sie na $rodla-
dowym transporcie wodnym w krajach
sasiadujacych. Z tego powodu istotne
jest, aby strategie transportowe panstw
cztonkowskich byty spéjne i wzajemnie
skoordynowane. Trybunat ustalit jednak,
ze w strategiach panstw cztonkowskich
przyjeto rézne podejécia do srédlagdowe-
go transportu wodnego i ze w réznym
stopniu skupiono sie na tym rodzaju
transportu.

ne réznice w zakresie tego, jaka czes¢
budzetu przeznaczono na wspotfi-
nansowane ze $srodkéw UE projekty
dotyczace srédladowego transportu
wodnego w poszczegolnych panstwach
cztonkowskich. Podczas gdy Niderlandy
przeznaczyty na $roédladowy transport
wodny okoto 47% unijnych funduszy na
rzecz transportu (udziat tego rodzaju
transportu w przewozach wynosit 39%),
a Belgia 39% (przy udziale wynoszacym
29%), wiekszos¢ pozostatych panstw
cztonkowskich przyznata o wiele nizszy
odsetek funduszy niz wynikatoby to

z udziatu $rédlgdowego transportu wod-
nego w przewozach (zob. schemat 6)".
We wszystkich panstwach cztonkowskich
poza Austria, Belgia, Niderlandami i Fran-
¢ja fundusze spozytkowano gtéwnie na
inne rodzaje transportu, przede wszyst-
kim na transport kolejowy (zob. réwniez
tabela 3). Spowodowato to, ze w przy-
padku projektow, ktére mogtyby po-
prawi¢ zeglownos¢ srédlgdowych drég
wodnych, przyjeto mniej ambitne cele

i przyznano niewielkie srodki z budzetu.

sposréd panstw
cztonkowskich na rzecz
srédladowego transportu
wodnego (ponad 40%
tacznych srodkéw na projekty
w ramach TEN-T, podczas gdy
udziat tego rodzaju transportu
w przewozach wynosi

okoto 39%).
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Poréwnanie miedzy udziatem srédladowego transportu wodnego w przewozach
a odsetkiem srodkow unijnych przeznaczonych narzecz tego rodzaju transportu
w latach 2007-2013 w panstwach cztonkowskich w obrebie gtéwnych srédladowych
korytarzy wodnych. Srodki pochodza z TEN-T, EFRR i Funduszu Sgo;nosa narzecz
drég wodnych o zasiegu lokalnym, regionalnym i w ramach TEN-
50%
45% -
40% -
35% 1 Udziat srédladowego transportu
30% - wodnego w przewozach
25% - Odsetek funduszy na rzecz transportu

wykorzystanych na finansowane przez
20% - UE projekty z zakresu srédladowego
15% - transportu wodnego
10% -
FR" LU SK

NL BE' RO BG DE AT

HU

@ e

1 Z wnioskéw projektowych tego panstwa cztonkowskiego wytaczono wnioski uwzglednione w kategorii ,UE” zwigzane z ukoriczeniem pota-
czenia $rédladowego miedzy Sekwanga i Skalda.
2 Projekty miedzynarodowe, w ktére zaangazowanych jest wiecej niz jedno panstwo cztonkowskie.

Zrédto: Komisja Europejska.
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W odniesieniu do srodlagdowych drog
wodnych, ktére przebiegaja przez tery-
torium réznych panstw cztonkowskich,
Trybunat odnotowat, Ze réznice w podej-
$ciach obranych przez panstwa czton-
kowskie utrudnity rozwéj tego rodzaju
transportu na gtéwnych rzekach euro-
pejskich. Skutecznos¢ inwestycji w po-
prawe zeglownosci rzek zalezy bowiem
od koordynacji dziatan.
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Przewozy z wykorzystaniem srédladowego transportu wodnego w Republice Czeskiej uzaleznione s3, miedzy
innymi, od warunkéw dla tego rodzaju transportu na niemieckim odcinku taby. Jednak mimo iz wtadze Niemiec do-
konaty ostatnio klasyfikacji rzek wedtug poziomu ich priorytetowosci, taba wciaz nie zostata w niej uwzgledniona.
Zgodnie z niedawnym porozumieniem miedzy rzagdem federalnym a krajami zwigzkowymi'® obecne warunki zeglu-
gowe powinny zostac utrzymane, lecz Niemcy ogranicza dziatania na rzecz utrzymania rzek, a kolejne inwestycje

w poprawe zeglownosci nie s planowane.

Cho¢ odcinek Dunaju na terenie Wegier liczy ponad 400 km, paristwo to dysponuje ograniczong flotg statkow
zeglugi $rodladowej, a na rozwoju srédlagdowego transportu wodnego mogtoby skorzysta¢ zaledwie kilka por-
téw. Z tego wzgledu Wegry nie sg bezposrednio zainteresowane podejmowaniem prac koniecznych do poprawy

zeglownosci.

18 Beschlussfassung der 6. Bund-Lander-Sitzung am 23.5.2013 in Berlin - Eckpunkte fiir ein Gesamtkonzept Elbe des Bundes und der Lander.

Koszt usuniecia wszystkich
waskich gardet znaczaco
przewyzsza dostepne srodki

Do 2006 r. Komisja nie przedstawita
szacunkow dotyczacych kosztu rozwoju
srédladowych drég wodnych w ramach
sieci transeuropejskiej. W 2006 r. w pro-
gramie NAIADES koszt dwéch prioryte-
towych projektow z zakresu srédlado-
wego transportu wodnego (zob. pkt 42)
okre$lono na poziomie 3700 min euro™.
W 2010 r. w ramach projektu PLATINA

oszacowano koszt usuniecia waskich
gardet w Europie na ponad 16 mld euro
(zob. ramka 9).

19 Zatacznik do programu
NAIADES (COM(2006) 6 final).

Szacowane koszty usuniecia wszystkich
stwierdzonych waskich gardet znacza-
co przewyzszajg ograniczone srodki
udostepnione z budzetu UE na rzecz
infrastruktury srédlagdowego transportu
wodnego. Do wypetnienia tej luki po-
trzeba zatem dodatkowych srodkéw ze
zrédet krajowych lub prywatnych.

Aby szybciej osiggna¢ cele programu NAIADES, Komisja stworzyta — wraz z konsorcjum 23 réznych partneréw - pro-
jekt PLATINA. Projekt ten obejmowat multidyscyplinarna sie¢ wiedzy finansowana w ramach unijnego siédmego
programu ramowego w zakresie badan naukowych (7PR), ktéra miata stuzy¢ nadaniu impetu koniecznego do osia-

gniecia celéw NAIADES.

W 2010 r. w ramach projektu PLATINA skwantyfikowano przyblizony koszt usuniecia wielu waskich gardet stwier-
dzonych na srédladowych drogach wodnych w Europie (zob. schemat 7). Jak wynika z tego wykazu, szacunkowy
koszt usuniecia waskich gardet i uzupetnienia brakujgcych odcinkéw w krajach, przez ktére przebiegaja korytarze

istotne z punktu widzenia srédladowego transportu wodnego?’, wyniéstby ponad 16 mld euro?' (zob. zatqcznik V).

20 Belgia, Butgaria, Republika Czeska, Niemcy, Francja, Wegry, Niderlandy, Austria i Rumunia.

21 W wartosci tej nie uwzgledniono kosztu usuniecia waskich gardet na Wegrzech, poniewaz nie zostat on skwantyfikowany, ani kosztu budowy
odcinka miedzy Saona—Mozelg a Renem we Francji, ktéry zostat oszacowany na okoto 10 mid euro.



Uwagi

Schemat 7
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[ Koszt usuniecia waskich gardet

0 Koszt projektéw
wspétfinansowanych przez UE

Koszt usuniecia waskich gardet (w min euro) a koszt wspéifinansowanych przez )
Komisje projektow zrealizowanych w latach 2007-2013 w krajach objetych wizytami
kontrolnymi
3500
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0 -
Belgia Republika Czeska Niemcy Rumunia

Koszt usuniecia waskich gardet na Wegrzech nie zostat skwantyfikowany.

Zrédto: Wykaz waskich gardet w ramach projektu PLATINA i Komisja Europejska.

Wymogi ochrony srodowiska
kolidowaty z potrzebami
zwigzanymi z rozwojem
srodladowego transportu
wodnego

38

Rzeki stanowig siedlisko przyrodnicze
wielu gatunkow, dla ktérych realizacja
projektéw infrastrukturalnych moze
mie¢ negatywne skutki®. Z tego wzgle-
du, aby rozpocza¢ realizacje tego rodza-
ju projektéw, wymagane sg pozwolenia
srodowiskowe. Trybunat zbadat, czy
opdznienia spowodowane byty trudno-
$ciami w uzyskaniu takich pozwolen.

39

Przy realizacji projektéw z zakresu
srédladowego transportu wodnego
napotkano wiele trudnosci, poniewaz
nalezato zadbac¢ o odpowiedni poziom
ochrony przyrody przy rbwnoczesnym
zapewnieniu stosownego rozwoju tego
rodzaju transportu. Kwestie polityczne
i Srodowiskowe, a takze spory miedzy
zainteresowanymi stronami i opinia
publiczna byty przyczyna opdznien

lub prowadzity wrecz do zablokowania
realizacji projektow. Ponadto uzyskanie
stosownych pozwolen srodowiskowych
wigzato sie czesto z czasochtonnymi
procedurami administracyjnymi i pocia-
gato za sobga konieczno$¢ zastosowania
kosztownych srodkéw kompensacji
ekologicznej.

22 Wiele rzek przeptywa przez
obszary ochrony przyrody
wchodzace w skfad sieci
Natura 2000.



Uwagi

W konsekwencji w niektérych panstwach
cztonkowskich zrealizowano mniejsza
liczbe projektéw lub finansowano pro-
jekty o nizszym priorytecie:

a) Na poczatku okresu programo-
wania 2007-2013 przeznaczono
75 min euro z Funduszu Spéjnosci
na rzecz $rodlagdowego transportu
wodnego na Wegrzech. Jednak przy-
znana kwote ograniczono nastepnie
do zaledwie 3,2 mlIn euro, co ozna-
cza, ze poczatkowy budzet zostat
zmniejszony o prawie 96%. Kwota
pierwotnie przyznanych srodkéw zo-
stata ustalona w oparciu o zatozenie,
ze w nastepstwie badania sfinanso-
wanego w ramach TEN-T, na ktére
przeznaczono 8 min euro, przepro-
wadzone zostang prace nad poprawa
zeglownosci na wegierskim odcinku
Dunaju, ktére zostang ukonczone na
czas do 2015 r. Niezbedne w tym celu
pozwolenia srodowiskowe nie zosta-
ty jednak wydane. Poniewaz srodki
budzetowe przyznane na rzecz
srodlagdowego transportu wodnego
na Wegrzech stanowity czesc tej
samej osi priorytetowej, co transport
kolejowy, fundusze przeznaczono na
kolej, do czego nie byty wymagane
uprzednie konsultacje z Komisja.

b) W Republice Czeskiej przyznano
srodki z EFRR na rzecz srédladowych
drég wodnych na lata 2007-2013, za-
ktadajac, ze szacowana faczna kwota
142 miIn euro zostanie spozytkowana
na usuniecie do 2015 r. waskiego
gardta w Décinie. Pozwolenia srodo-
wiskowe konieczne do zrealizowania
projektu w okresie objetym finanso-
waniem nie zostaty jednak wyda-
ne na czas. Aby srodki przyznane
w ramach programu operacyjnego
nie zostaty wycofane, zrealizowano
kilka innych projektéw, o wiele mniej
istotnych z punktu widzenia trans-
portu towarowego. Doprowadzito
to do sytuacji, w ktérej wprawdzie
wykorzystano przyznane srodki,
ale nie nastapita znaczaca poprawa
srédlagdowego transportu wodnego
towarow.

Niewystarczajaco ukierunko-
wane podejscie przy wyborze
projektéow

Dwa gtéwne Zrédta srodkéw unijnych
na realizacje strategii w zakresie $rodla-
dowego transportu wodnego to budzet
TEN-T oraz EFRR i Fundusz Spdéjnosci
(zob. pkt 121 13):

a) Finansowanie z budzetu TEN-T
jest co do zasady dostosowane do
celéw unijnej polityki transportowej.
Panstwa cztonkowskie przedstawiajg
Komisji propozycje projektow do
objecia wspotfinansowaniem z tego
budzetu w nastepstwie rocznych lub
wieloletnich zaproszen do sktadania
whnioskéw. Nastepnie Komisja do-
konuje wyboru projektéw sposréd
wszystkich propozycji przedstawio-
nych przez panstwa cztonkowskie,
dotyczacych réznych rodzajéw
transportu.

b) Cele EFRR i Funduszu Spdjnosci sg
znacznie szersze niz cele w zakresie
transportu. Projekty sa wybiera-
ne bezposrednio przez panstwa
cztonkowskie po zatwierdzeniu
programow operacyjnych, w ktérych
okreslono osie priorytetowe i przy-
dzielono stosowne $rodki na rzecz
kazdej z nich. Jedynie duze projekty,
tj. takie, ktérych koszt przekracza
50 mln euro, muszg zostac szczego-
towo ocenione przez Komisje.
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W rozporzadzeniu dotyczacym sieci
TEN-T i w wytycznych z 2010 r.2* wy-
znaczono sie¢ TEN-T o dtugosci ponad
30 000 km. Obejmowata ona takze dwa
priorytetowe projekty w zakresie srédla-
dowego transportu wodnego, ktére
zostaty zatwierdzone przez Komisje juz
w 2007 r.: projekt priorytetowy nr 18 (0$
rzeczna Ren/Moza-Men-Dunaj) i projekt
priorytetowy nr 30 (kanat Sekwana-
Skalda). Nie podano jednak kryteriéw,
wedtug ktérych nalezatoby uszeregowac
waskie gardta w obrebie tych korytarzy
pod wzgledem ich znaczenia. Jedynym
wspomnianym priorytetem w zakresie
waskich gardet byt odcinek Dunaju
miedzy miastami Straubing a Vilshofen
w Niemczech, uwzgledniony w biatej
ksiedze z 2001 r. jako przyktad waskiego
gardta, ktére nalezy usunad.

W celu nadania drogom wodnym
wiekszego znaczenia w ramach sieci
TEN-T w nowym instrumencie ,t3czac
Europe” i wytycznych dotyczacych sieci
TEN-T z 2013 r.>* okres$lono sie¢ bazo-
wa i sie¢ kompleksowg, ktore panstwa
cztonkowskie zobowigzane sg ukonczy¢
odpowiednio do 2030 i 2050 r. (zob.
schemat 1). Jednak rozréznienie miedzy
siecig bazowga a kompleksowa nie ma
znaczenia dla drég $rédladowych, co nie
sprzyja nadawaniu priorytetéw w tym
zakresie.

Projekty z zakresu srédladowego trans-
portu wodnego finansowane ze srodkéw
EFRR na ogét nie dotyczyty drég wod-
nych o wysokim wolumenie przewozéw
towarowych i czesto brakowato w nich
ukierunkowania na potrzeby tego
rodzaju transportu (zob. pkt 23 i 24).
Przyczyna tego stanu rzeczy byt fakt,

ze nie wszystkie kwalifikujace sie kraje

i regiony usytuowane sa w obrebie dréog
wodnych o wysokim wolumenie przewo-
z6w?* i ze panstwa cztonkowskie zde-
cydowaty sie przeznaczy¢ srodki z EFRR

i FS na projekty z zakresu $rodlagdowego
transportu wodnego na rzekach o niskim
natezeniu ruchu.

W celu zapewnienia jak najwieksze-

go oddziatywania ograniczone $rodki
powinny zosta¢ ukierunkowane na
zaspokojenie potrzeb o najwiekszym
znaczeniu. Nadawanie priorytetow rze-
kom i ich odcinkom bytoby uzasadnione,
poniewaz wiekszo$¢ korzysci bedzie od-
czuwalna jedynie w przypadku usuniecia
waskich gardet na catym odcinku rzeki
(zob. réwniez pkt 23 b)). Trybunat ustalit,
ze w strategiach unijnych nie nadano
pierwszenstwa ani dziataniom, ani rze-
kom, w obrebie ktérych powinny zostac
dokonane inwestycje przy wykorzysta-
niu ograniczonych srodkéw.

23

24

25
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Decyzja Parlamentu
Europejskiego i Rady
nr661/2010/UE z dnia 7 lipca
2010 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. L 204
z5.8.2010, 5. 1).

Rozporzadzenie (UE)
nr 1315/2013.

Do krajéw kwalifikujacych sie
do finansowania z Funduszu
Spojnosci na lata 2007-2013
naleza: Butgaria, Republika
Czeska, Estonia, Grecja, Cypr,
Lotwa, Litwa, Wegry, Malta,
Polska, Portugalia, Rumunia,
Stowenia, Stowadja i Hiszpania
(wsparcie przejsciowe).
Regiony kwalifikujace sie do
finansowania z EFRR w ramach
celu ,Konwergencja” leza

w Belgii, Butgarii, Republice
Czeskiej, Niemczech, Estonii,
Gredji, Hiszpanii, we Frandji,
Wioszech, na totwie, Litwie,
Wegrzech, Malcie, w Polsce,
Portugalii, Rumunii, Stowenii,
na Stowacji i w Zjednoczonym
Krolestwie.
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Panstwa cztonkowskie

nie poswigcity wystarczajacej
uw?(gi kwestil utrzymania
rze

Cho¢ utrzymanie rzek ma duze znacze-
nie, zagadnienie to jest czesto zanie-
dbywane, a panstwa cztonkowskie nie
przeznaczyty na nie wystarczajacych
srodkéw, co doprowadzito do znacznych
zalegtosci®. Trybunat zbadat zatem, czy
w strategiach unijnych uwzgledniono
ten aspekt. Poréwnano w tym celu odpo-
wiednie badania i sprawozdania, tak aby
oceni¢, czy dziatania zwigzane z utrzy-
maniem rzek byty zgodne z obowiazuja-
cymi strategiami UE.

Trybunat stwierdzit, ze utrzymanie rzek
jest ma zasadnicze znaczenie dla zeglugi
srédladowej, poniewaz zaniedbania

w tym zakresie moga spowodowacd
pogorszenie istniejacych warunkéw
zeglugowych i powstanie nowych wa-
skich gardet, ograniczajgc tym samym
skutecznos¢ projektéw infrastruktural-
nych w ramach tego rodzaju transportu.
Z tego wzgledu niezwykle istotne jest,
aby Komisja otrzymata zapewnienie

na temat skutecznosci dziatan na rzecz
utrzymania rzek podejmowanych przez
wszystkie te panstwa cztonkowskie, kté-
re sg istotne z punktu widzenia zeglugi
srédladowej.

Trybunat zauwazyt réwniez, ze nie
wszystkie panstwa cztonkowskie raty-
fikowaty deklaracje w sprawie skutecz-
nego utrzymywania infrastruktury drég
wodnych (zob. ramka 10).

W chwili obecnej nie stwierdzono, poza
przypadkiem Dunaju?, by panstwa
cztonkowskie systematycznie infor-
mowaty Komisje o stanie zeglownosci,
potrzebach zwigzanych z utrzymaniem,
rzeczywistych dziataniach w tym za-
kresie i ewentualnych brakach. Komisja
nie dysponuje zatem informacjami, czy
rezultaty wspoétfinansowanych przez nig
projektéw beda trwate w perspektywie
$rednio- i dtugoterminowej oraz czy
zeglowno$¢ bedzie utrzymana na satys-
fakcjonujacym poziomie na wszystkich
odcinkach gtéwnych rzek europejskich.

26

27
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W sprawozdaniu
zatytutowanym ,Medium and
Long Term Perspectives of INT
in the European Union”
potwierdzono, ze
niedostateczne utrzymanie
drég wodnych przez niektére
panstwa cztonkowskie
stanowi problem, zwtaszcza
w obrebie korytarza
Wschéd-Zachod i korytarza
Dunaju.

W przypadku Dunaju
systematyczna
sprawozdawczos$¢ panstw
cztonkowskich na temat stanu
zeglownosci na tej rzece
odbywa sie w ramach grupy
sterujacej ds. strategii UE na
rzecz regionu Dunaju (EUSDR),
obszar priorytetowy 1A
(Srédlgdowy transport wodny).
Za organizacje i koordynacje
prac tej grupy odpowiadaja
Austria i Rumunia
(ministerstwa transportu

i przedsiebiorstwo ViaDonau)
wraz z Komisjg (DG ds. Polityki
Regionalneji Miejskiej oraz DG
ds. Mobilnosci i Transportu)

i koordynatorem korytarza.

W dniu 7 czerwca 2012 r. ministrowie transportu z krajow w dorzeczu Dunaju spotkali sie w Luksemburgu w celu
podpisania deklaracji w sprawie skutecznego utrzymywania infrastruktury drég wodnych. W deklaracji zobowiaza-
no kraje te m.in. do przeprowadzania regularnych prac konserwacyjnych na torach wodnych Dunaju i jego dopty-
wow oraz utrzymywania stosownych parametréw toréw w celu zapewnienia dobrego stanu zeglownosci.

W 2012 r. deklaracje w sprawie skutecznego utrzymywania infrastruktury drég wodnych podpisaty wszystkie odno-
$ne panstwa cztonkowskie z wyjatkiem Wegier.



Whioski i zalecenia

Trybunat stwierdzit, ze mimo dazenia do
ograniczenia ruchu drogowego na rzecz
bardziej przyjaznych srodowisku rodza-
jow transportu udziat srédladowego
transportu wodnego w przewozach od
2001 r. w UE nie wzrést znaczaco. Z tego
powodu Trybunat uwaza, ze europej-
skie strategie na rzecz srédlagdowego
transportu wodnego nie zostaty wdro-
zone w sposdb skuteczny, poniewaz nie
osiggnieto celu polityki polegajacego na
odciagzeniu drég i skierowaniu transpor-
tu towarowego na $rédlagdowe drogi
wodne, a ogélne warunki zeglugowe nie
poprawity sie. Ponadto skontrolowane
projekty wspotfinansowane z budzetu
UE nie okazaty sie skuteczne pod wzgle-
dem poprawy zeglownosci i zwieksze-
nia natezenia ruchu na srédladowych
drogach wodnych.

Trybunat zauwaza takze, ze rozwdj
srodladowego transportu wodnego wy-
maga od panstw cztonkowskich daleko
posunietej koordynacji oraz ze - tak jak
w przypadku innych wiekszych projek-
tow infrastrukturalnych - na realizacji
projektéw w tym zakresie moga odbi¢
sie zagadnienia natury politycznej

i Srodowiskowe;j.

Trybunat jest zdania, ze nie doszto do
zwiekszenia udziatu transportu wod-
nego w przewozach ani do poprawy
0go6lnych warunkéw zeglugowych,
poniewaz panstwa cztonkowskie zgtosity
i zrealizowaty niewielka liczbe projek-
tow, projekty te nierzadko nie miaty
decydujacego znaczenia dla usuniecia
waskich gardet, a waskie gardta usuwano
w odosobnieniu.

Aby zwiekszy¢ skutecznos$¢ finansowa-
nia srédlgdowego transportu wodnego
przez UE oraz zapewni¢ lepsze wyniki
w ramach projektow:

a) panstwa cztonkowskie powinny
traktowac priorytetowo projekty
dotyczace korytarzy, rzek lub odcin-
kéw rzecznych, ktére w najwiekszym
stopniu i w najkrétszym okresie
moga przyczynic sie do poprawy
srédladowego transportu wodnego;

b) podczas wyboru wnioskéw projekto-
wych Komisja powinna skoncentro-
wac sie na finansowaniu tych projek-
tow, ktore sg najbardziej istotne dla
srédlagdowego transportu wodnego
i w ramach ktérych opracowano
szczeg6towe plany wyeliminowania
pobliskich waskich gardet.

Trybunat stwierdzit, ze w strategiach
unijnych brakowato istotnych analiz. Nie
zidentyfikowano w nich ogélnych ko-
rzysci z zeglugi $Srodladowej w poszcze-
golnych korytarzach, ani nie oceniono
stopnia, w jakim ten rodzaj transportu
powinien przyczyni¢ sie do osiggniecia
celu polegajgcego na odcigzeniu drég

i skierowaniu ruchu na bardziej przy-
jazne Srodowisku rodzaje transportu.
Panstwa cztonkowskie przyjety rézne
podejscia do tego rodzaju transportu

i przypisaty mu odmienne stopnie prio-
rytetowosci, co spowodowato, ze ogdlne
podejscie w obrebie srodladowych
korytarzy wodnych nie byto skoordyno-
wane. Panstwa cztonkowskie, w ktérych
$rodlagdowy transport wodny odgrywa
znaczaca role w stosunku do innych ro-
dzajow transportu, poswiecity mu wiecej
uwagi, a panstwa cztonkowskie, ktére
spodziewaty sie mniejszych korzysci
bezposrednich w tej dziedzinie, nadaty
mu zdecydowanie nizszy priorytet.
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Whioski i zalecenia

Przy finansowaniu $rédlagdowego trans-
portu wodnego zabrakfo skutecznosci
w zakresie ukierunkowania i nadawania
priorytetow. W realizacji strategii miaty
uczestniczy¢ wszystkie nadbrzezne pan-
stwa cztonkowskie, chociaz bezposredni
interes niektérych z nich w tej dziedzinie
byt niski. Co wiecej, nie poswiecono
wystarczajacej uwagi utrzymaniu rzek
w obrebie gtéwnych srédladowych
korytarzy wodnych. Wskazane jest
zatem, aby rozwigzac powyzsze pro-
blemy i podja¢ dziatania zapewniajace
niezbedna wartos¢ dodang na szczeblu
europejskim.

W celu dalszego rozwijania strategii UE
w zakresie srédladowego transportu
wodnego towaréw oraz w celu popra-
wy koordynacji miedzy panstwami
cztonkowskimi:

a) Komisja powinna przeprowadzi¢ do-
gtebne analizy potencjalnego rynku
i ewentualnych korzysci ptynacych
z zeglugi $rodladowej na réznych
odcinkach rzecznych oraz skoor-
dynowac realizacje sieci bazowej
TEN-T w panstwach cztonkowskich
z uwzglednieniem potencjatu tych
odcinkéw w zakresie rozwoju kory-
tarzy transportowych dla towarowej
zeglugi $rédladowej;

b) podczas realizacji korytarzy trans-
portowych Komisja i panstwa
cztonkowskie powinny uzgodnic
szczego6towe i osiggalne cele, a takze
precyzyjne etapy eliminacji waskich
gardet w obrebie korytarzy objetych
instrumentem ,kaczac Europe”. Nale-
zy przy tym uwzglednic cel TEN-T
dotyczacy ukonczenia sieci bazowej
do 2030 r., dostepnosc srodkéw na
poziomie UE i panstw cztonkowskich
oraz kwestie polityczne i srodowi-
skowe zwigzane z budowg nowej
(lub rozbudowa istniejacej) infra-
struktury $rédlagdowego transportu
wodnego;

c¢) w kontekscie kolejnej rewizji roz-
porzadzenia w sprawie sieci TEN-T
Komisja powinna zaproponowa¢
wzmochienie podstawy prawnej
w celu (i) rozszerzenia wymogow
w zakresie sprawozdawczosci na
temat stanu zeglownosci drég
wodnych i (ii) zobowigzania panstw
cztonkowskich do szczegétowego
opracowania krajowych planéw
utrzymania $rédladowych drég wod-
nych w skoordynowany sposéb.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktérej przewodniczyt Henri
GRETHEN, cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu

w dniu 28 stycznia 2015 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

L L{?A_-_

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA

Prezes
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Zalaczniki
i Wykaz projektow zbadanych przez Trybunat
E Paristwo taczny
% czton- Nr ref. projektu/PO | Fundusz k?)erIt(::z koszt (:/r;:/’,:(z;i) lcjzk::
r kowskie y (w min euro) y
N Przebud tu Noorderl
BE | 2009-BE-00049-E TENT | | rebucowa moSIUNOOTAeraania 1 yanat Alberta 1342 134 tak
Kanale Alberta
BE | 2010-BE-92214-P TeN- | Freebudowa mostow Briegden Kanat Alberta 1572 157 nie
i Oelgem I na Kanale Alberta
Budowa komory $luzy nawigacyjnej
BE 2010-BE-18070-P TEN-T | oraz pompowni na Kanale Alberta Kanat Alberta 151,22 26,930 nie
w Lanaye
(| 2101620000031 | ErRR | rZebudowamostukolejowego taba 41,06 2886 tak
w Kolinie
Ukoriczenie drogi wodnej
CZ (Z1.01/6.2.00/09.0130 EFRR | Wettawy na odcinku Czeskie Wettawa 3191 20,52 tak
Budziejowice—Hluboka
Port publiczny w Usciu nad £aba
(| (1016200080081 | ErRR | | Vaovie modemizaga nabrzeza taba 522 399 | tak
portowego z zabezpieczeniem prze-
ciwpowodziowym dla statkéw
Badanie w zakresie niezaleznych Projekt priory-
DE 2007-DE-18050 TEN-T | wariantéw rozwoju Dunaju miedzy tetowy nr 18 26,7 13,35 tak
miastami Straubing a Vilshofen (Dunaj)
Budowa nowego mostu kolejowego na Projekt priory-
DE | 2007-DE-18030 TEN-T \ 9 JOWEGONA | 4otowynr 18 35,05 701 | tak
Dunaju w Deggendorfie !
(Dunaj)
DE | 2007-DE-90602-P reny | Budowadrugiejsluzy —dorzecze |y, 9,14 491 tak
w Fankel (Mozela)
DE | 2009-DE61-PROO3(FS) = ErRR | udowapodnosnistatiow Kanal 284,00 4852 | nie
w Niederfinow Hawela-Odra
DE | 2007-DE16P0002(FS) | EFRR | Cesiowarenowadasiuzy Kanal 0,49 035 tak
Hohenbruch Ruppiner
Badania nad poprawa zeglownoscina | Projekt priory-
HU 2007-HU-18090S TEN-T | Dunaju, wegierski odcinek w projekcie | tetowy nr 18 8,00 4,00 tak
priorytetowym nr 18 (Dunaj)
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Udziat srédladowego transportu wodnego w przewozach wszystkimi rodzajami

Zatacznik I

transportu ladowego w panstwach cztlonkowskich na gtéownych srodladowych
korytarzach wodnych w latach 2001-2012 (w %)
Panstwo
cztonkowskie

BE n3 | Ng | w5 | 1) U1 W7 M9 | 156 | W3 | 176 | 185 | 43
BG' 3 40 40 39 37 39 48 126 | 207 21 15 164
a 0] 0] 01 01 0] 0] 01 00 01 0] 0] 01
DE 150 150 14 “o | M0 w8 10 | 13 | 12 B30 | M2 | 03
FR 3 3 3 32 35 34 34 35 41 43 39 42
L 38 37 30 35 36 40 33 38 3 39 32 34
HU 40 52 55 6,1 58 45 46 47 41 53 40 4,4
NL 30 | 0330 | 320 | 30 | 320 | 321 | 350 | 347 | 313 | 360 | 367 | 387
AT 45 49 39 29 30 30 42 40 41 47 42 46
RO' 73 82 7 0 | M0 | 100 98 108 | 206 | 270 | 27 | 225
5K 4,0 04 03 03 03 03 27 28 25 32 24 26

1 W 2009 r. Butgaria i Rumunia zmienity sposéb rejestrowania srédlgdowego ruchu wodnego. Dane od 2009 r. nie moga by¢ zatem poréwnywane
zdanymi za lata poprzednie.
Dane wstepne.

3 Dane oszacowane przez Eurostat.

Zrédto: Eurostat.
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Rézne mozliwosci usuniecia waskiego gardta na odcinku Straubing-Vilshofen

Schemat — Waskie gardto miedzy Straubing a Vilshofen i alternatywne mozliwosci ich usuniecia

Straubing

Deggendorf

Vilshofen

® oy
=

—

_)

obecne
zanurzenie =P,
=2,0m
planowane
zanurzenie
2,2m
w wariancie ,A”
planowane
zanurzenie
2,65m
W wariancie
,(2.80"
Obecne
2,7m

(_

Gtebokos¢ zanurzenia w Dunaju na odcinku Straubing-Vilshofen

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Tabela — Poréwnanie wariantu ,A” i wariantu ,C 2.80”

Przekierowanie ruchu z drdg i kolei na srédladowy transport wodny

Wariant ,A”

1,17 mint

obecne zanurzenie
=29m
(_
4— zanurzenie

Wariant € 2.80"

3mint

Liczba statkdw rocznie

9742 (+336 rocznie)

10 896 (+1490 rocznie)

Roczne oszczednosci kosztow transportu

33,9 min euro

78,6 min euro

mimo wyzszego wolumenu przewo-

Rdznica w $rednim czasie oczekiwania na tym odcinku 24,11 do 4,20 godz. 26w — spadek 2411 do 2,65 godz.
taczna zdolnos¢ przewozowa 11,02 mint 12,83 mint

Wspé”rczynnik wypadkow: liczba wypadkéw/(dtugos¢ odcinka x liczba 0d829d0 622 0d 82,9 do 30,4 (dla poréwnania
statkdw) x 1000 000 ! ! w przypadku Renu: od 10 do 25)
Rdznica miedzy korzysciami a kosztami (w euro) 722 min euro 1728 min euro

Wspétczynnik korzysci do kosztow 6,6 77

Wydatki na zabezpieczenia przeciwpowodziowe

ok. 300 min euro (netto)

ok. 280 mln euro (netto)

Wydatki na prace zwigzane z torem wodnym

ok. 160 min euro (netto)

ok. 320 min euro (netto)

Obszary kompensagji ekologicznej za zabezpieczenia przeciwpowodziowe
i prace zwigzanymi z torem wodnym (wszystkie interwencje moga zosta¢
zrekompensowane)

ok. 1360 ha

ok. 1415 ha

Gtebokos¢ zanurzenia wynoszaca 2,5 m (obecnie przez 144 dni rocznie)

200 dni w roku

301 dni w roku
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=  Koszt usuniecia waskich gardet zgodnie z wykazem waskich gardet i brakujacych

.f:f potaczen w projekcie PLATINA na dzien 31.3.2010 .
o
L LSS . Odcinek Wymagane prace/problemy do rozwigzania D
(] cztonkowskie czasowy (wmin euro)
N W celu otwarcia dorzecza Rodanu —taczac Lyon,
Potaczenie miedzy Saona—Mozela Marsylie, rzeke Rodan i dorzecze Morza Srédziemne- | ukoficzenie 10000.00
(E10-02) a Renem (E 10) go z siecig pétnoca — potaczenie Saona/Rodan—sie¢ | przed 2025r. !
pdtnocna byto rozwazane od dtugiego czasu.
Stworzenie lepszego potaczenia miedzy Paryzem, ukoficzenie
Pofaczenie Saona—Mozela (E 80) portem w Hawrze i dorzeczem paryskim a siecig d do ustalenia
p6inocna, przed 2025r.
Stworzenie pofaczenia miedzy Paryzem, portem ukoriczenie
Potaczenie Sekwana—Skalda (E 05) Hawru i dorzeczem paryskim a siecig pétnocna. Kanat orzed 2025 1 4000,00

bedzie mierzyt 106 km dtugosci.

Brak priorytetowego znaczenia dla rzadu
francuskiego.

Kanat Rodan—Ren (E 10)

Rzeka Oise (E 80) na odcinku od Conflans (zes¢ projektu Sekwana-Skalda o dtugosci 75 km. ukoriczenie

d? (re|l,. °.d"“e",m.a zostaf wydhuzony Projekt w trakcie realizagji. przed 2025r. 130,00
az do miejscowo$ci Compiegne

Projekt ma zosta¢ uwzgledniony w zakresie budzet uwzaled-
Rzeka Oise (E 80) na odcinku od Creil poprzedniego waskiego gardta. Zwiekszenie ukoriczenie niony W ro'gelfc o
do Conflans gtebokosci zanurzenia do 4 m miedzy Creil przed 2025r. yWpro)

a Conflans-Sainte-Honorine. Sekwana—Skalda

F e . ' . . .1 . N
randa Pofaczenie Dunkierka—Skalda i Skalda Kanat jest gamulolny. Zegly ga nie jest mozhyvg . ukoriczenie b.UdZEt uw;glgq
- L ) Kanat musi zosta¢ pogtebiony, tak aby umozliwi¢ niony w projekcie
(E071) do miejscowosci Condé . . przed 2025r.
potaczenie z Belgia. Sekwana-Skalda
Podwyzszenie 6 mostéw miedzy Metz a Apach — ukoficzenie
Mozela (E 80), Metz i Apach odcinek 59 km — co umozliwi transport 3 pozioméw 10,00
. przed 2025r.
kontenerdw.
s | DT et e o
w Quesnoy-sur-Delle y przed przepty P & przed 2025r. !

Prowadzi to do znacznej utraty czasu.

Brak bezposredniego dostepu do terminali
Port Hawr (E 80-02) kontenerowych w porcie 2000 dla statkéw zeglugi 166,00
Srodladowej.

Przewidziana jest poprawa ustug transportu
Sekwana (E 80-04) — odcinek migdzy rzecznego i utworzenie potaczenia umozliwiajacego | ukoriczenie

Bray a Nogent-sur-Seine dostawe produktéw rolnych i budowlanych z regionu | przed 2025r. 250,00
Szampanii do obszaru Paryza.
Renowacja brzegéw kanatu i podwyzszenie mostéw
G i (do 5,25 m) umozliwienie przeptywu zestawow ukoriczenie
Kanat Rodan—S¢te (E 10-04) 0 dtugosci 120 m, szerokosci 11,40 mi o dwdch przed 2025r. 130,00

poziomach konteneréw (od klasy IV do Va).

Francja 0GOLEM 14 726,00
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Zalacznik V

Panstwo
cztonkowskie

Luksemburg

Niderlandy

Odcinek

Luksemburg 0GOLEM

Wymagane prace/problemy do rozwiazania

brak

Horyzont
czasowy

42

Szacowany koszt
(wmin euro)

0,00

Niewystarczajaca dostepnos¢ na odcinku drég
wodnych miedzy Den Bosch a Veghel. Planowane ukoficzenie
Kanat Zuid—Willemsvaart (E 70-03) dziatania obejmuja budowe objazdu klasy IV wokét 176d 2025 1 469,00
Den Bosch i podniesienie klasy kanatu Zuid—Wil- P ‘
lemsvaart az do miejscowosci Veghel do klasy IV.
Statki klasy Va napotykaja trudnosci w zegludze z po- ukoficzenie
Rzeka lJssel (E 70) wodu wymiaréw i tukéw toru wodnego na odcinku 43,00
. przed 2025r.
miedzy Arnhem a Zutphen.
Z powodu niskiego/wysokiego poziomu wody $luza
Meppel—Ramspol (E 12-02) w Zwartsluis J_est zgt?lo’kowana sredrylo.przez 16.dni | ukoriczenie 700
w roku, co uniemozliwia w tym czasie zegluge przed 2025r.
srodladowa.
Statki z czterema poziomami kontenerdw nie maja
Nl dostepu do pétnocnej czesci Niderlanddéw. Szes¢ ukoriczenie
Trasa Lemmer—Delfzijl (etap 1) (15) mostéw na tej trasie utrudnia transport 4 pozioméw | przed 2025r. 20500
konteneréw.
. - ukoniczenie .
Trasa Lemmer—Delfzijl (etap 2) (E 15) Zbyt mate kotwicowiska przed 2025 . do ustalenia
. . i ukoniczenie
Kanat Twente (E 70) Niewystarczajaca przepustowos$c sluzy przed 2025 . 125,00
' . s ukoriczenie
Kanat Lek (E -02) Gtebokos¢ toru wodnego i przepustowosc Sluzy przed 2025 . 225,00
,, . iy ukoniczenie
Maasroute (E 01) Gteboko$¢ toru wodnego i przepustowos¢ $luzy przed 2025 . 1600,00
o ukoniczenie
Maasroute—Kanat Alberta (E 01) Przepustowosc Sluzy przed 2025 . 10,50
; . . . o ukoriczenie
Kanat Juliana (cze$¢ Maasroute) (E05) | Gtebokos¢ toru wodnego i przepustowosc Sluzy przed 2025 . 79,00
Korytarz Rotterdam—Gandawa (w tym | Gtebokos¢ i szeroko$¢ toru wodnego oraz przepusto- | ukoriczenie do ustalenia
kanat Gandawa—Terneuzen) (E03,E06) | wos¢ Sluzy przed 2025r.
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Zatacznik V

Niderlandy

Austria

43

PR Wymagane prace/problemy do rozwigzania e
cztonkowskie ymagane p P y A czasowy (wmin euro)

ukoriczenie

IJsselmeer—Meppel (E 12) Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 20251, 43,00
iy ukonczenie

Kanat Amsterdam—Ren (E 11) Przepustowosc Sluzy przed 2025 1. 17,00
o . . ukoriczenie

Amsterdam—Lemmer (E 11) Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 2005 . 16,00
. i . ukoriczenie

Amsterdam—Lemmer (E 15) Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 2025 . 7,00

Rzeka Zaan (E 11-01) Gtebokos¢ lub szerokosc toru wodnego, przeswit ukoriczenie do ustalenia

mostu przed 2025r.

. . . A ukoriczenie .
Pofaczenie Ren—Skalda (E 06) Niewystarczajace obszary oczekiwania przed 2005 1. do ustalenia
Burgemeester Delenkanaal (E01) Niewielkie tuki Proyg ktjest

realizowany
) . . . . ukoriczenie
Kanat Wilhelminy (E 11) Gtebokos¢ toru wodnego i przepustowos¢ $luzy przed 2025 . 83,00
- ukoniczenie
Rzeka lJssel (E 12) Zbyt mate kotwicowiska przed 2025 1. 36,00
. i ukonczenie
Rzeka Waal (E 10) Gtebokosc i szerokos¢ toru wodnego przed 20257, 187,00
s ukoriczenie .
Gouwe (E 10) Przepustowos¢ Sluzy przed 20251, do ustalenia
- ukoniczenie .
Merwede (E 10) Zbyt mate kotwicowiska przed 2025 . do ustalenia
) iy ukoriczenie .
Kanat Morza Pétnocnego (E 01) Przepustowosc i dostepnos¢ sluzy przed 2005 . do ustalenia

Budowa zeglownego kanatu (500 km) faczacego

Niderlandy 0GOLEM 3192,50

Pofaczenie Dunaj—Odra—teba (E 20) Dunaj z 0dry iaha, wyposazonego w ponad 30 ¢luz. nieznany do ustalenia
Dunaj (E 80) na odcinku L, ., ) ukoriczenie
2037,0-2005,0 km Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 20251, 65,40
Dunaj (E 80) na odcinku . . . ukoriczenie
1921,0-1872,7 km Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 2025 . 220,00

Austria 0GOLEM 285,40
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S Wymagane prace/problemy do rozwigzania B
cztonkowskie ymagane p P Y 3 czasowy (wmin euro)

Jak wynika z ogéInego planu w dziedzinie trans-
portu, budowe kanatu tczacego stolice Rumunii
Bukareszt z Dunajem (na kilometrze 430,5) drogami
wodnymi rozpoczeto juz w 1986 . W 1990 r. roboty
budowlane zostaty jednak wstrzymane, mimo ze

Kanat Dunaj—Bukareszt (E 80-05) robpty ziemne i tamy ukori’czono w okoto 70%, prace | ukoriczenie 900,00

zwiazane z ochrong brzegéw ukoriczono w okoto przed 2025 .

40% i zainstalowano sprzet hydrotechniczny. Od

tego czasu zbudowanych obiektéw nie poddawa-

no konserwacji, przez co ulegty one zniszczeniu

spowodowanym przez warunki naturalne i dziatania

cztowieka.

Rzeka Aluta jest doptywem Dunaju i ma zostac ukoriczenie .
Aluta (£ 80-03) usplawnion; azdo m?asta SIatinaJ. przed 2025r. nieznany
Prut (E 80-07) na odcinku 407,0—0,0 km | Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) :Ir(;:dczz%r;l; ; do ustalenia
Kanat Bega (E 80-01-02) na odcinku Gteboko$¢ i szerokosc¢ toru wodnego oraz przepusto- | ukoriczenie do ustalenia
65,6-109,6 km wosc $luzy przed 2025r.

. . i i . ukoriczenie
Dunaj (E 80) na odcinku 863,0-175,0 km | Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) 160,00
przed 2025 .
. . i o . ukoriczenie

Dunaj (E 80) na odcinku 170,0-0,0km | Gtebokos¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny) przed 2025 . 143,00
Kanat Dunaj—Morze Czarne (E 80-14) Gteboko$¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny), ukoriczenie 230,00
na odcinku 64,4-0,0 km wzmocnienie brzegéw kanatu, renowacja $luz przed 2025r. !
Kanat Poarta Albd—Midia—Navodari Gteboko$¢ lub szerokos¢ toru wodnego (ptycizny), ukoriczenie 175.00
(E 80-14-01) na odcinku 27,5-0,0 km wzmocnienie brzegéw kanatu, renowacja $luz przed 2025r. !

Rumunia 0GOLEM 1608,00




Odpowiedzi

Komisj

Streszczenie

Komisja uwaza, ze korzystanie ze $rédladowego trans-
portu wodnego zalezy od jego wzglednej konkurencyj-
nosci w stosunku do transportu drogowego, a co za tym
idzie, od wielu czynnikdw, takich jak ceny paliwa, koszty
pracy czy opodatkowanie. Ponadto Komisja podkresla,
ze polityka przekierowania ruchu z transportu drogo-
wego na transport srédlagdowy ma na razie cel orien-
tacyjny i ogdélny, ktérego konkretyzacja nie jest pod
catkowita kontrolg Komisji. Poza tym punktem odnie-
sienia dla tej polityki powinien by¢ scenariusz bazowy,
ktéry uwzglednia fakt, ze jezeli nie zostang podjete
zadne dziafania, istnieje ryzyko faktycznego monopolu
transportu drogowego w zakresie transportu towardw.
Co wiecej udziat srédlagdowego transportu wodnego
wzrdst w okresie miedzy 2006 r., czyli rokiem przyjecia
programu NAIADES', a 2012 r. Srédlgdowe drogi wodne
wcCiaz maja znaczne dostepne zdolnosci transportowe,
ktore, jezeli bedzie sie z nich korzystato w sposéb
zrébwnowazony, mogtyby przyczynic sie do ograni-
czenia zageszczenia ruchu na drogach, zmniejszajac
jednoczesnie ogdélny wptyw na srodowisko.

Komisja uwaza, ze projekty finansowane przez UE byty
spéjne z celami poszczegdlnych programoéw finansowa-
nia. W sytuacji gdy nalezy rozwiagzac¢ problem licznych
waskich gardet, nieuniknione jest, ze w poczatkowe;j
fazie inne otaczajace waskie gardta ogranicza wptyw
tych pierwszych projektéw. Biorac jednak pod uwage
prawny obowigzek wdrozenia sieci bazowej do 2030 .,
Komisja uwaza, ze w rozsagdnym czasie dojdzie do roz-
wigzania problemu otaczajacych waskich gardet, a z cza-
sem projekty te beda miaty coraz wieksze znaczenie.

1 Dalsze szczegétowe informacje na temat programu NAIADES,
zob.ramka 1.

45

Komisja uwaza, ze strategie UE byty poparte odpo-
wiednig analiza. Przyktadowo biatej ksiedze towarzy-
szyta ocena skutkéw, a program NAIADES byt oparty
na badaniu dotyczacym srednio- i dtugoterminowej
perspektywy dla srédlagdowego transportu wodnego.
Srodki finansowe UE wykorzystano zgodnie z prioryte-
tami poszczegdlnych programéw finansowania, a nowe
ramy TEN-T ktada nacisk na ustalanie priorytetéw oraz
koordynacje podejs¢ panstw cztonkowskich do koryta-
rzy transportowych. W nowych ramach TEN-T w wiek-
szym stopniu wzieto pod uwage kwestie utrzymania
rzek. W ramach projektu PLATINA Il opracowuje sie
obecnie wytyczne dotyczace ich utrzymania. Zagad-
nienia natury srodowiskowej zostaty uwzglednione
przez Komisje w wytycznych na temat srédlagdowego
transportu wodnego i sieci Natura 2000, ktére zostaty
przyjete w 2012 r.

Komisja popiera to zalecenie.

W odniesieniu do instrumentéw finansowania TEN-T,
Komisja przyjmuje to zalecenie i uwaza, ze podejscie
to bedzie dalej udoskonalane przez wdrozenie koryta-
rza sieci bazowej, jak przewidziano w rozporzadzeniu
1315/2013. Pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskéw
w ramach nowo utworzonego instrumentu ,taczac
Europe” koncentruje sie na usunieciu waskich gardet

i uzupetnieniu brakujacych potaczen w ramach kory-
tarzy sieci bazowej. Nalezy zauwazy¢, ze do 2030 .
panstwa cztonkowskie powinny zajac sie problemem
wszystkich waskich gardet w sieci bazowej. W per-
spektywie przyniesie to znaczne korzysci wszystkim
projektom, ktére maja na celu rozwigzanie problemu
waskich gardet.



Odpowiedzi Komisji

W odniesieniu do europejskich funduszy struktural-
nych i inwestycyjnych Komisja cze$ciowo przyjmuje

to zalecenie. W latach 2014-2020 projekty dotyczace
srodladowego transportu wodnego beda musiaty
przyczyniac sie do celu tematycznego ,promowanie
zrébwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruk-
tur sieciowych”. Ponadto warunkiem wstepnym zwigza-
nym z wydatkowaniem funduszy jest istnienie strategii
transportu, w ramach ktérej wyodrebniona zostanie
czes$¢ dotyczaca srodladowych drég wodnych. Jednak
fakt, ze projekty wybierane sg w sposéb zdecentralizo-
wany, nie pozwala Komisji na ustalenie listy priorytetéw
wsrod kwalifikujacych sie projektéw wybieranych przez
panstwa cztonkowskie.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Po wejsciu w zycie nowego rozporzadzenia w sprawie
TEN-T Komisja przeprowadzita juz pierwsze analizy kaz-
dego z poszczegdlnych korytarzy sieci bazowej (bada-
nia korytarzy). Badania korytarzy zawieraja nie tylko
analize rynku transportu, ale réwniez dogtebng analize
catego korytarza, a takze zgodnos¢ infrastruktury

z wymaganiami TEN-T. Analizy zostang dopracowane

w 2015-2016. Jezeli chodzi o TEN-T, dla kazdego koryta-
rza TEN-T wyznaczono europejskich koordynatoréw.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Gtéwnym narzedziem realizacji sieci bazowej w usta-
lonym terminie sg korytarze sieci bazowej. W odniesie-
niu do wszystkich dziewieciu korytarzy sieci bazowej
koordynator europejski przygotowuje plan prac, ktéry
bedzie zawiera¢ cele korytarzy, rowniez te odnoszace
sie do $rodladowego transportu wodnego, jak przewi-
dziano w rozporzadzeniu 1315/2013. Takie plany prac
zostang nastepnie przestane paristwom cztonkowskim
do zatwierdzenia. Paristwa cztonkowskie beda mogty
przedstawi¢ swoje uwagi uwzgledniajace wykonalnos¢
projektéw i ograniczenia budzetowe.

Po zatwierdzeniu ostatecznych planéw prac przez
panstwa cztonkowskie bedzie mozna uzgodnic¢ z nimi
decyzje wykonawcze.
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Komisja przyjmuje to zalecenie.

Co sie tyczy dorzecza Dunaju, panstwa znajdujace

sie w tym dorzeczu zobowiazuja sie do sktadania do
Komisji Dunaju okresowego sprawozdania dotyczacego
statusu i utrzymania rzek. Na poziomie UE nie istnieje
takie zobowigzanie.

Wprowadzenie

Komisja pragnie doda¢, ze do wymagan TEN-T mozna
wigczyc rowniez finansowanie modernizacji rzek i kana-
téw o niskim standardzie.

Uwagi

Zdaniem Komisji wyciagnieto taki wniosek, gdyz za
punkt odniesienia obrano 2001 r. Komisja zaczeta
aktywnie wspiera¢ wodny transport srédlagdowy
dopiero w 2006 r., kiedy doszto do przyjecia programu
NAIADES i dopiero od tamtej pory uruchomiono
znaczne $rodki UE przeznaczone na projekty w dziedzi-
nie zeglugi $rédladowe).

Przeprowadzana obecnie analiza korytarza bedzie sta-
nowi¢ wzorzec dla przysztego monitorowania usuwania
waskich gardet w infrastrukturze transportowej zeglugi
srédladowej.

Komisja odnotowuje, ze projekty byty kwalifikowalne
oraz zgodne z celami poszczegdlnych programéw.
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Co sie tyczy niemieckiego projektu usuniecia waskich
gardet na Dunaju, wiasciwe wtadze krajowe i regionalne
postanowity wybra¢ wariant ,A” mimo mniejszej liczby
korzysci dla poprawy zdolnosci zeglugowej. Decyzje

te podjeto jednostronnie, bez konsultacji ze stuzbami
Komisji Europejskiej. W 2013 r. wiadze Niemiec oraz
Bawarii zainicjowaty dodatkowe badanie majace na celu
usprawnienie wariantu ,A”.

Podobna sytuacja miata miejsce na Wegrzech, gdzie po
przeprowadzeniu badania na temat zdolnosci zeglu-
gowej na wegierskim odcinku Dunaju rzad Wegier bez
przeprowadzenia konsultacji ani wziecia pod uwage
zalecen wynikajacych z tego badania podjat jedno-
stronna decyzje o wstrzymaniu prac nad poprawg
zdolnosci zeglugowe;j.

Komisja dostrzega problem stopnia zaawansowania
poprzednich wnioskéw projektowych TEN-T i podjeta
$rodki majace na celu poprawe sytuacji w nastepnym
okresie programowania, co znalazto odzwierciedlenie
w nowym podejsciu do instrumentu ,taczac Europe”.
Do rozwigzania probleméw natury srodowiskowej
moga réwniez przyczynic sie wytyczne Komisji na
temat srédladowego transportu wodnego i sieci Natura
2000, ktoére zostaty przyjete w 2012 r.

Celem modernizacji infrastruktury rzecznej byto

w istocie zwiekszenie atrakcyjnosci zeglugi srédlado-
wej, nawet jezeli nie zostato to wyraznie zawarte we
wszystkich dokumentach politycznych i strategicznych.
Komunikat NAIADES Il ustanawia jednak wyrazny zwiga-
zek pomiedzy petnym wykorzystaniem srodlagdowego
transportu wodnego a modernizacjg infrastruktury.

Ponadto zwigzek pomiedzy popytem rynkowym na
$rodladowy transport wodny a usunieciem waskich
gardet nie jest jednoznaczny, gdyz oprécz moderni-
zacji infrastruktury na popyt ma wptyw wiele innych
czynnikow.
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Komisja przeprowadzita szczegétowa analize dziewieciu
korytarzy transportowych TEN-T okre$lonych w rozporza-
dzeniu dotyczacym instrumentu ,t3czac Europe”. Analiza
ma na celu okreslenie whasciwego poziomu oceny roli,
jaka zegluga $rédlagdowa odgrywa w multimodalnych
korytarzach transportowych, oraz kosztéw i korzysci
wynikajacych z poprawy srédladowych drég wodnych.

Biate ksiegi zawierajg cele polityki, ktére nie s praw-
nie wigzace. Tam gdzie byto to mozliwe oraz wtasciwe,
obrane cele ogdlne zostaty poparte celami ilosciowymi.
Jednakze w przypadku celéw politycznych (niewiaza-
cych) ustalanych na tak dtugi okres oraz odnosnie do
tak szerokich strategii politycznych zwykle nie mozna
mowic o catkowitej kontroli Komisji, gdyz role odgry-
waja réwniez takie czynniki, jak: wzrost liczby ludno-
$ci, przemieszczenia ludnosci, rozwéj gospodarczy,
preferencje ludnosci czy decyzje biznesowe. Okreslenie
tych celéw w sposéb bardziej szczegdtowy (np. w tym
przypadku odniesienie ich wytacznie do $rédladowego
transportu wodnego) nie rozwigzatoby tego problemu.

Komisja podkresla, ze wytyczne z 2013 r. stanowia
catkowicie nowe podejscie, charakteryzujace sie
utworzeniem sieci bazowej i sieci kompleksowej,
zastosowaniem szczegdélnych wymogoéw odnosnie

do infrastruktury dla catej sieci, ustanowieniem prawnie
wigzacych terminéw wdrozenia oraz zastosowaniem
multimodalnego podejscia do korytarzy, ktére ma na
celu wsparcie ich realizacji. Zadnego z tych elementéw
nie zawarto w wytycznych z 2010 r. W 2013 r. Komisja
zamiast skupiac sie na ustaleniu orientacyjnych celéw
ilosciowych — ktérych osiggniecie nie jest pod kontrola
polityki transportowej UE — postanowita skoncentrowac
sie na okresleniu prawnie wigzacych celéw na pozio-
mie UE w odniesieniu do czynnikéw umozliwiajacych
wsparcie srédlagdowego transportu wodnego oraz
transportu kolejowego.

Komisja zgadza sie z opinig, ze istotne jest, aby strategie
srodladowego transportu wodnego byty spojne i wza-
jemnie skoordynowane.

Taki jest wtasnie charakter nowego rozporzadzenia
TEN-T, ktére przewiduje utworzenie ogélnounijnej
sieci. Celem instrumentéw majacych na celu realizacje
sieci bazowej — multimodalnych korytarzy sieci bazo-
wej — na ktérych czele bedg stac europejscy koordy-
natorzy, jest zapewnienie wspdlnego i wzajemnie
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skoordynowanego wdrazania sieci bazowej. Umozliwi
to wykorzystanie potencjalnych efektéw wynikajacych
z synergii i komplementarnosci dziatan podejmowa-
nych na szczeblach krajowych z dziataniami podejmo-
wanymi w ramach réznych programéw.

Zob. odpowiedz Komisji na pkt 33.

Analiza projektu PLATINA przyczynita sie do okreslenia
priorytetéw w ramach nowych rozporzadzer TEN-T

i CEF, na ktdre znacznie wzrosto finansowanie UE,

w szczegolnosci jezeli weZzmie sie pod uwage réwniez
wykorzystanie instrumentéw finansowych. Jednakze
krajowe zZrédto finansowania jest nadal najwazniej-
szym zrédtem finansowania, a panstwa cztonkowskie
zobowigzujac sie prawnie do realizacji sieci bazowej,
zobowiazaty sie réwniez do jej sfinansowania.

Zob. odpowiedz Komisji do pkt 5.

Zdaniem Komisji w fazie realizacji programu, kiedy
wystepuja trudnosci w realizacji jednego z kluczowych
projektéw, zjawiskiem normalnym jest realizacja innych
projektéw w celu osiggniecia pozadanych celéw. Co
wiecej, Komisja stwierdza, ze realizacja pozostatych pro-
jektéw miata istotny wptyw oraz ze w zréznicowanym
stopniu przyczynifa sie do poprawy zeglownosci.

W ramach polityki spéjnosci inwestycje koncentrujg

sie na pomocy regionom w potrzebie oraz regionom
zapdznionym w rozwoju gospodarczym. W zwigzku

z tym cele w zakresie transportu towarowego zostaty
uwzglednione odpowiednio do ich potencjatu w zakre-
sie rozwoju regionalnego.

Oba projekty priorytetowe 18 i 30 zostaty okreslone

w prawodawstwie przyjetym przez Parlament Europej-
ski i Rade. W 2007 r. Komisja podjeta decyzje o wyzna-
czeniu europejskiego koordynatora.
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Od tego czasu europejski koordynator przedstawiat
Parlamentowi coroczne sprawozdanie, w ktérym wska-
zywat postepy poczynione w kazdym roku w zakresie
usuwania waskich gardet. Poniewaz kazde waskie
gardto ma negatywny wptyw na warunki zeglownosci,
wszystkie uznaje sie za istotne, a Komisja wspierata
dziatania przyczyniajace sie do ich usuwania, jezeli
tylko byto to wykonalne pod wzgledem politycznym,
technicznym i finansowym.

Komisja koordynowata rozwéj ,generalnego planu
utrzymania i odnowy Dunaju oraz jego zeglownych
doptywoéw” w ramach strategii UE na rzecz regionu
Dunaju. Dokument ten, ktdry okresla wszystkie waskie
gardta, zostat ukoriczony w pazdzierniku 2014 r. oraz
zatwierdzony przez ministrow panstw z dorzecza
Dunaju. Na tym etapie nalezy ustali¢ priorytety w zakre-
sie waskich gardet, tak aby moc okresli¢ te, w przy-
padku ktérych dziatania sg najbardziej pilne.

Komisja Europejska zwraca uwage, ze identyfikacja
sieci bazowej zostata dokonana na podstawie tej samej
metody, ktdra jest stosowana w odniesieniu do wszyst-
kich innych $rodkéw transportu. Prawie wszystkie drogi
wodne o znaczeniu miedzynarodowym pokrywaja sie
z siecig bazowa, ktdra zostata w ten sposéb okreslona.
W zwigzku z tym priorytety dotyczace srédladowych
drég wodnych w ramach sieci bazowej TEN-T powinny
by¢ ustalane na poziomie wdrazania sieci za pomocg
planéw prac dotyczacych korytarza.

Zob. odpowiedz Komisji na pkt 41 b).

Wszystkie rzeki i kanaty o znaczeniu miedzynarodowym
okre$lone w rozporzadzeniu 1315/2013 sa traktowane
priorytetowo. Koordynacja realizacji projektéw jest
zapewniana w ramach korytarzy TEN-T.
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Komisja zgadza sie, ze utrzymywanie rzek jest kluczo-
wym aspektem zeglugi srodladowe;j.

Kwestia ,utrzymania” drég wodnych po raz pierwszy
zostata wprowadzona w programie NAIADES 2006. Do
tamtej pory uwazano, ze kwestia ta podlega wytacznej
kompetencji panstw cztonkowskich. Ponadto w ramach
polityki regionalnej wprowadzono strategie na rzecz
regionu Dunaju, ktéra koncentruje sie na problemie
utrzymania toréw wodnych.

Komisja pragnie podkresli¢, ze dziatania majace na celu
utrzymanie rzek sg w kompetencji kazdego panstwa
lezacego w dorzeczu Dunaju i co do zasady nie moga
by¢ finansowane z budzetu UE.

W odniesieniu do Dunaju Komisja utatwita proces pod-
pisania przez ministréw transportu wnioskow z posie-
dzenia ministerialnego w sprawie realizacji general-
nego planu utrzymania i odnowy.

Nowe rozporzadzenie TEN-T wymaga, aby infrastruk-
tura srédladowych drég wodnych byta utrzymywana

w sposOb wiasciwy (art. 15 ust. 3 lit. b), i przewiduje
mozliwo$¢ finansowania zakupu urzadzen stuzacych do
utrzymania drég wodnych.

Komisja uwaza, ze aby uzyskac pewnos¢ co do sku-
tecznosci dziatan na rzecz utrzymania korytarzy na
poziomie panstw cztonkowskich nalezatoby ustanowi¢
odpowiednig podstawe prawna, ktéra obecnie nie jest
przewidziana w nowym rozporzadzeniu TEN-T.

W nastepstwie pierwszego posiedzenia, o ktérym
mowa w sprawozdaniu Trybunatu Obrachunkowego,
drugie posiedzenie ministréw panstw dorzecza Dunaju
odbyto sie 3 grudnia 2014 r. w Brukseli. Obecne byty
wszystkie panstwa naddunajskie, zaréwno te bedace
cztonkami UE, jak i te niebedace jej cztonkami. Wszyst-
kie panstwa podpisaty wnioski dotyczace skoordyno-
wania dziatan dotyczacych utrzymania i odbudowy,

z wyjatkiem Serbii (ktéra wskazata, ze przytaczy sie do
whnioskéw na pdzniejszym etapie) oraz Wegier.

Zob. odpowiedz dotyczaca pkt 47.
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Whioski i zalecenia

Komisja uwaza, ze oceny skutecznosci strategii doko-
nano, przyjmujac za punkt odniesienia orientacyjne

i szerokie cele polityczne, ktére nie sa w petni kontro-
lowane przez Komisje. Biate ksiegi z 2001 r. w istocie
zawieraja cele polityczne, ktdre nie s prawnie wiagzace.
Tam gdzie byto to mozliwe oraz wtasciwe, obrane cele
0godlne zostaty poparte celami ilosciowymi. Jednakze
w przypadku celéw politycznych (niewigzacych) ustala-
nych na tak dtugi okres oraz w odniesieniu do tak sze-
rokich strategii politycznych zwykle nie mozna moéwic
o catkowitej kontroli Komisji, gdyz role odgrywaja
réwniez takie czynniki, jak: wzrost liczby ludnosci, prze-
mieszczenia ludnosci, rozwéj gospodarczy, preferencje
ludnosci czy decyzje biznesowe. Korzystanie ze $rodla-
dowego transportu wodnego zalezy od jego wzglednej
konkurencyjnosci w stosunku do transportu drogo-
wego, a co za tym idzie, od wielu czynnikéw, takich jak
ceny paliwa, koszty pracy czy opodatkowanie.

Majac na uwadze zmiany, ktére miaty miejsce od czasu
przyjecia dokumentéw strategicznych, Komisja zwraca
uwage, ze przy dokonaniu oceny ogélnego postepu za
punkt odniesienia nalezy obrac scenariusze bazowe.

W biatej ksiedze z 2001 r. w ramach scenariuszu bazo-
wego podkreslono, ze ,jezeli nie zostang podjete zadne
srodki, istnieje ryzyko, ze transport drogowy uzyska
faktyczny monopol na transport towaréw”. Przyjmujac
taki punkt odniesienia, zwiekszenie udziatu srédlado-
wego transportu wodnego mozna uznac za pozytywna
zmiane.

Ponadto Komisja pragnie podkresli¢, ze catkowity udziat
przewozoéw zeglugi srédladowej wzrdst od 2006 .,
ktory dzieki przyjeciu programu NAIADES i zwiekszeniu
wsparcia finansowego dla projektéw w zakresie zeglugi
srodladowej w ramach programu TEN-T stat sie punk-
tem zwrotnym w polityce Komisji w zakresie zeglugi
srodlgdowe;j.

Komisja uwaza, ze do rozwoju srédladowego transportu
wodnego niezbedna jest wspotpraca panstw czion-
kowskich. Wtasnie z tego powodu - w celu wsparcia
skoordynowanego wdrazania sieci bazowej TEN-T -

w ramach instrumentu ,taczac Europe” oraz w zwigzku
z nowym rozporzadzeniem TEN-T utworzono sie¢
bazowa multimodalnych korytarzy.



Odpowiedzi Komisji

Do 2013 r. wsparcie Komisji skupito sie na tych projek-
tach, ktére sg najwazniejsze dla srédladowego trans-
portu wodnego, takich jak kanat Sekwana-Skalda czy
modernizacja infrastruktury czesci Dunaju na odcinku
Straubing-Vilshofen.

Poczawszy od 2013 r., nowa konstelacja oparta na
korytarzu sieci bazowej, jak przewidziano w rozporza-
dzeniu nr 1315/2013, pozwoli potozy¢ wiekszy nacisk na
korzysci zwigzane z korytarzami.

Zob. réwniez odpowiedz Komisji na pkt 50.
Komisja popiera to zalecenie.

W odniesieniu do instrumentow finansowania TEN-T
Komisja przyjmuje to zalecenie i uwaza, ze podejscie
to bedzie dalej udoskonalane przez wdrozenie koryta-
rza sieci bazowej, jak przewidziano w rozporzadzeniu
1315/2013. Pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskéw
w ramach nowo utworzonego instrumentu ,£3czac
Europe” koncentruje sie na usunieciu waskich gardet

i uzupetnieniu brakujacych potaczen w ramach kory-
tarzy sieci bazowej. Nalezy zauwazyc¢, ze do 2030 .
panstwa cztonkowskie powinny zaja¢ sie problemem
wszystkich waskich gardet w sieci bazowej. W per-
spektywie przyniesie to znaczne korzysci wszystkim
projektom, ktére majg na celu rozwigzanie problemu
waskich gardet.

W odniesieniu do europejskich funduszy struktural-
nych i inwestycyjnych Komisja cze$ciowo przyjmuje

to zalecenie. W latach 2014-2020 projekty dotyczace
srédlagdowego transportu wodnego beda musiaty
przyczyniac sie do celu tematycznego ,promowanie
zrobwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruk-
tur sieciowych”. Ponadto warunkiem wstepnym zwiaza-
nym z wydatkowaniem funduszy jest istnienie strategii
transportu, w ramach ktérej wyodrebniona zostanie
cze$¢ dotyczaca $rodladowych drég wodnych. Jednak
fakt, ze projekty wybierane sg w sposéb zdecentralizo-
wany, nie pozwala Komisji na ustalenie listy priorytetow
wsréd kwalifikujacych sie projektéw wybieranych przez
panstwa cztonkowskie.
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Komisja uwaza, ze strategie UE byty poparte odpowied-
nig analizg przeprowadzong na poziomie UE. Osobna
analiza kazdego korytarza nie wchodzi w zakres ogél-
nounijnych dokumentéw strategicznych. Co wiecej,
potencjalna rola, jaka srodladowy transport wodny
moze odegra¢ w ramach przenoszenia ruchu pomiedzy
réznymi rodzajami transportu, zalezy od zbyt wielu
czynnikoéw, ktoére nie podlegaja bezposredniej kontroli
polityk transportowych UE, zeby mozna byto okresli¢
cele ilosciowe w zakresie przekierowania ruchu na
srédladowy transport wodny.

Komisja przyznaje, ze niektére panstwa cztonkowskie
przyjety rézne podejscia do srédladowego transportu
wodnego, co jest jednym z powoddw, dla ktérych

Komisja zaproponowata wzmocnienie polityki TEN-T.

Skoncentrowanie sie na priorytetach wyznaczo-
nych przez Komisje byto cze$ciowo nieskuteczne ze
wzgledu na brak zaangazowania ze strony panstw
cztonkowskich.

W nowych wytycznych TEN-T panstwa cztonkowskie
zobowiazaty sie do realizacji wszystkich sieci bazowych,
w tym srédlagdowych drég wodnych, do 2030 .

Pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskéw w ramach
nowo utworzonego instrumentu ,taczac Europe”
umozliwia finansowanie zakupu sprzetu przeznaczo-
nego do utrzymania drég wodnych, mimo ze dziatania
w zakresie utrzymania rzek sa nadal obowigzkiem
panstw cztonkowskich i sg finansowane z ich budzetow.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Po wejsciu w zycie nowego rozporzadzenia w sprawie
TEN-T Komisja przeprowadzita juz pierwsza analize
kazdego z poszczegdlnych korytarzy sieci bazowej
(badania korytarzy). Badania korytarzy zawierajg nie
tylko analizy rynku transportu, ale takze dogtebna
analize catego korytarza, a takze analize zgodnosci
infrastruktury z wymaganiami TEN-T. Analiza zostanie
dopracowana w 2015/2016. Jezeli chodzi o TEN-T, dla
kazdego korytarza TEN-T wyznaczono europejskich
koordynatoréw.
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Komisja przyjmuje to zalecenie.

Gtéwnym narzedziem realizacji sieci bazowej w usta-
lonym terminie sa korytarze sieci bazowej. W odniesie-
niu do wszystkich dziewieciu korytarzy sieci bazowej
koordynator europejski przygotowuje plan prac, ktéry
bedzie zawierac cele korytarzy, rowniez te odnoszace
sie do srédladowego transportu wodnego, jak przewi-
dziano w rozporzadzeniu 1315/2013. Takie plany prac
zostang przestane panstwom cztonkowskim do zatwier-
dzenia. Panstwa cztonkowskie beda mogty przedstawi¢
swoje uwagi uwzgledniajace wykonalnos¢ projektéw

i ograniczenia budzetowe.

Po zatwierdzeniu ostatecznych planéw prac przez
panstwa cztonkowskie bedzie mozna uzgodnic¢ z nimi
decyzje wykonawcze.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Co sie tyczy dorzecza Dunaju, panistwa znajdujace sie
w tym dorzeczu zobowiazujg do sktadania do Komisji
Dunaju okresowego sprawozdania dotyczacego statusu
i utrzymania rzek. Takie zobowigzanie nie istnieje na
poziomie UE.
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Srédladowy transport wodny stanowi jeden z trzech
gtéwnych rodzajéw transportu ladowego w Europie.
Wykorzystanie statkdw zeglugi srodladowej
charakteryzujacych sie duza tadownoscia, odpowiadajaca
fadownosci setek samochodéw ciezarowych, moze poméc
ograniczy¢ koszty transportu, obnizy¢ emisje i odcigzy¢ drogi.
W niniejszym sprawozdaniu Trybunat ocenit, czy unijne
strategie w zakresie sr6dladowych dr6g wodnych byty
spodjne i oparte na odpowiednich i wyczerpujacych
analizach. Ponadto Trybunat zbadat, czy projekty
wspotfinansowane z budzetu UE w sposéb skuteczny
przyczynity sie do wzrostu udziatu tego rodzaju transportu
w przewozach i do poprawy zeglownosci.
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