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Agencja Kolejowa
Unii Europejskiej

Agencja utworzona w 2004 r. w celu zapewnienia wsparcia przy
opracowywaniu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci,
w tym ERTMS. Przyczynia sie ona do odpowiedniego
funkcjonowania jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.

Agencja Wykonawcza
ds. Innowacyjnosci
i Sieci (INEA)

Nastepczyni Agencji Wykonawczej ds. Transeuropejskiej Sieci
Transportowej, ktéra zostata utworzona przez Komisje
Europejskg w 2006 r. w celu zarzgdzania realizacjg programu
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) pod wzgledem
technicznym i finansowym. INEA rozpoczeta dziatalno$¢ w dniu
1 stycznia 2014 r. w celu realizacji czeSci nastepujgcych
programdéw unijnych: Instrument ,t3czgc Europe”, program
»,Horyzont 2020” i wczesniejsze programy (TEN-T i Marco Polo
2007-2013).

Analiza kosztéw
i korzysci

Narzedzie analityczne stuzgce do oceny decyzji inwestycyjnych
przez poréwnanie przewidywanych kosztéw i spodziewanych
korzysci. Celem analizy kosztéw i korzys$ci jest utatwienie
skuteczniejszego przydziatu zasobow, tak by pomdéc decydentom
w podjeciu swiadome]j decyzji w sprawie realizacji propozycji
inwestycyjnej lub ewentualnych alternatyw.

DG MOVE

Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu

DG REGIO

Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalneji Miejskiej

Europejska wartosc¢
dodana

Wartos$¢ wynikajgca z interwencji UE wykraczajgca poza wartosg,
ktéra zostataby uzyskana bez tej interwencji przez panstwo
cztonkowskie dziatajgce w pojedynke. W przypadku linii
kolejowych duzych predkosci inwestowanie unijnych srodkow

w linie kolejowe w panstwach cztonkowskich tworzy wprawdzie
wartos¢ dodang dla obywateli Unii (na przyktad utatwiajgcim
podréz i skracajgc tgczny czas podrézy). Z uwagi na wspdlny
interes priorytetowym przedmiotem interwencji na poziomie
unijnym sg jednak automatycznie wydatki na korytarze
transgraniczne w celu ukoiczenia unijnej sieci bazowej —wartos¢
dodana takiej sieci jest bowiem wyzsza.

Europejski Fundusz
Rozwoju
Regionalnego (EFRR)

Fundusz inwestycyjny majgcy na celu zwiekszenie spdjnosci
gospodarczej i spotecznej w Unii Europejskiej przez niwelowanie
rozbieznosci regionalnych w drodze wsparcia finansowego
udzielanego przede wszystkim przedsiebiorstwom na budowe
infrastruktury i efektywne inwestycje ukierunkowane na
tworzenie miejsc pracy.

Europejski system
zarzadzania ruchem
kolejowym (ERTMS)

Duzy projekt europejski polegajacy na zastgpieniu réznych
krajowych systemow kontroli i sterowania pociggami jednym
systemem w celu propagowania interoperacyjnosci.




Fundusz Spdjnosci

Fundusz majacy na celu zwiekszenie spdjnosci gospodarczej

i spotecznej w Unii Europejskiej przez finansowanie projektéw
dotyczacych Srodowiska i transportu w panstwach
cztonkowskich, w ktérych PNB na jednego mieszkarica wynosi
mniej niz 90% Sredniej unijnej.

Instrument ,,t3czac
Europe”

Mechanizm, ktéry od 2014 r. zapewnia pomoc finansowg na
rzecz trzech sektoréw — energii, transportu i technologii
informacyjno-komunikacyjnych (ICT). Instrument ,t3czac
Europe” wskazuje w tych trzech sektorach priorytety
inwestycyjne, ktére nalezy zrealizowaé w nadchodzgcym
dziesiecioleciu. W sektorze transportu priorytetami tymi sg
potgczone korytarze transportowe i czystsze rodzaje transportu.

Interoperacyjnosc

Inicjatywa Komisji Europejskiej stuzgca promowaniu jednolitego
rynku w sektorze kolejowym. Techniczne specyfikacje w zakresie
interoperacyjnosci wyznaczajg standardy techniczne nieodzowne
do spetnienia podstawowych wymogdw w celu osiggniecia
interoperacyjnosci. Do takich wymogdéw nalezy m.in.
bezpieczenstwo, niezawodnos¢ i dostepnosé, zdrowie i ochrona
Srodowiska, zgodnos¢ techniczna oraz sprawienie, by pociggi byty
w stanie dziata¢ sprawnie na dowolnym odcinku europejskiej
sieci kolejowej.

Koleje duzych

Ustugi kolejowe swiadczone na nowych, specjalnie

predkosci zaprojektowanych liniach o maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej wynoszacej nie mniej niz 250 km/h, a takze
ustugi na liniach konwencjonalnych o maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej wynoszacej nie mniej niz 200 km/h.

Obtozenie W tym konteks$cie —miernik poziomu korzystania z linii duzych
predkosci, wyrazony jako iloraz liczby pasazeréw korzystajgcych
z linii i dtugosci linii w kilometrach.

f)platy za dostep do Optaty uiszczane przez przewoznikéw kolejowych na rzecz

infrastruktury zarzgdzajgcego infrastrukturg w celu pokrycia czesci kosztow
infrastruktury.

Panstwa Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej.

cztonkowskie

Strefa zasiegu

Obszar, z ktérego mozna dotrze¢ na stacje kolei duzych predkosci
samochodem w okreslonym czasie (na potrzeby niniejszego
sprawozdania przyjeto 15, 30 lub 60 minut).

Transeuropejskie sieci
transportowe (TEN-T)

Zaplanowany uktad sieci transportu drogowego, kolejowego,
lotniczego i wodnego w Europie. Sieci TEN-T stanowig cze$¢
szerszego systemu sieci transeuropejskich (TEN), obejmujgcego
sie¢ telekomunikacyjng (eTEN) oraz proponowang siec
energetyczng (TEN-E).




Warunki wstepne

Warunki, ktére nalezy spetnié, zanim bedzie mozna udzielié
wsparcia na realizacje dtugofalowych planéw strategicznych
dotyczacych infrastruktury. Warunki te stanowig ramy
wspotfinansowania inwestycji przez Unie.

Wskaznik Stosunek rzeczywistej predkosci przejazdu do maksymalnej
wykorzystania predkosci eksploatacyjnej oraz predkosci projektowej linii.
predkosci

maksymalnej




STRESZCZENIE

l. Koleje duzych predkosci (KDP) to wygodny, bezpieczny, elastyczny i zrbwnowazony
ekologicznie rodzaj transportu. Ich efektywnos¢ srodowiskowa i przynoszone przez nie
korzysci spoteczno-gospodarcze mogg utatwi¢ osiggniecie celéw unijnej polityki
transportowej i polityki spojnosci. Od 2000 r. Unia udzielita wsparcia w wysokosci 23,7 mid
euro na potrzeby wspotfinansowania inwestycji w rozwéj infrastruktury kolei duzych

predkosci.

II.  Trybunat przeprowadzit kontrole wykonania zadan dotyczgcg dtugofalowego
planowania strategicznego linii duzych predkosci w Unii, racjonalnosci pod wzgledem
kosztéw (ocena kosztéw budowy, opdzinien, przekroczenia kosztéw i stopnia wykorzystania
linii duzych predkosci, ktére otrzymaty dofinansowanie ze sSrodkéw UE), a takze trwatosci

i europejskiej wartosci dodanej unijnego wspétfinansowania. W ramach kontroli
przeprowadzonej w szesciu panstwach cztonkowskich Trybunat przeanalizowat wydatki
poniesione na ponad 5 000 km infrastruktury dziesieciu linii duzych predkosci i czterech

przejs¢ granicznych, obejmujgc tym samym okoto 50% linii kolei duzych predkosci w UE.

lll.  Kontrolerzy Trybunatu stwierdzili, ze obecny dtugofalowy plan UE nie zostat poparty
wiarygodng analizg i jest mato prawdopodobne, by miat zostaé zrealizowany. Ponadto brak
w nim solidnego, ogdlnounijnego podejscia strategicznego. Chociaz dtugos¢ krajowych sieci
kolejowych duzych predkosci rosnie, przyjety przez Komisje w 2011 r. cel potrojenia
kilometrazu takich linii do 2030 r. nie zostanie osiggniety: obecnie w eksploatacji znajduje sie
9 000 km linii kolejowych duzych predkosci, a w 2017 r. okoto 1 700 km takich linii
znajdowato sie w budowie. Okres od rozpoczecia prac nad nowa linig duzych predkosci do

oddania jej do uzytku wynosi srednio okofo 16 lat.

IV. Nieistnieje europejska sie¢ kolejowa duzych predkosci, a Komisja nie dysponuje
instrumentami prawnymi ani kompetencjami, by podejmowa¢ decyzje majgce sktonié
panstwa cztonkowskie do szybkiego ukoriczenia budowy korytarzy sieci bazowej zgodnie
z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. W rezultacie mozna méwié
jedynie o mozaice krajowych linii kolejowych wysokich predkosci, planowanych

i budowanych kazda z osobna przez panstwa cztonkowskie. Ten fragmentaryczny system



powstat bez nalezytej koordynacji transgranicznej — budowa transgranicznych linii kolei
duzych predkosci nie nalezy do krajowych priorytetéw, mimo ze podpisano odno$sne umowy
miedzynarodowe, a w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T zawarte sg przepisy zobowigzujace
do wybudowania korytarzy sieci bazowej do 2030 r. Swiadczy to o niskiej unijnej warto$ci

dodanej wspotfinansowania przez UE inwestycji w infrastrukture kolei duzych predkosci.

V.  Oceny faktycznych potrzeb w panstwach cztonkowskich charakteryzujg sie niska
jakoscia, a alternatywne rozwigzanie polegajgce na modernizacji istniejgcych linii
konwencjonalnych czesto nie jest nalezycie brane pod rozwage, cho¢ dzieki wykorzystaniu
takiego tego wariantu mozna by osiggngé znaczne oszczednosci. Decyzje o budowie linii
duzych predkosci nierzadko sg podejmowane ze wzgleddw politycznych, a w procesie
decyzyjnym generalnie nie korzysta sie z analizy kosztéw i korzysci, ktéra mogtaby zapewnic

wiekszg racjonalnos¢ kosztéw.

VI. Infrastruktura kolei duzych predkosci jest droga, a jej koszty wcigz rosng: przecietny
koszt jednego kilometra linii objetych kontrolg Trybunatu wynosi 25 min euro (nie
uwzgledniajgc bardziej kosztownych projektéw budowy tuneli). W istocie koszty te mogtyby
by¢ o wiele nizsze, przy marginalnym lub zadnym wptywie na eksploatacje. Linie duzych
predkosci nie sg bowiem potrzebne wszedzie tam, gdzie zostaty wybudowane. W wielu
przypadkach pociggi na liniach duzych predkosci jezdzg z o wiele nizszymi Srednimi
predkosciami, niz pozwalatyby na to parametry linii. Tymczasem koszt linii ro$nie
proporcjonalnie do predkosci projektowej, a infrastruktura moggca obstuzyé ruch o bardzo
duzych predkosciach (300 km/h i wiekszych) jest szczegdlnie kosztowna. Tak duze predkosci
nigdy jednak nie sg osiggane w praktyce: $rednio na liniach objetych kontrolg pociagi
poruszajg sie z predkoscig wynoszgcg zaledwie okoto 45% predkosci projektowej; jedynie
dwie linie sg eksploatowane ze $rednig predkoscig przekraczajgcg 200 km/h, a na zadnej nie
uzyskuje sie $redniej predko$ci powyzej 250 km/h. Srednia predko$¢ jest poki co znacznie
nizsza niz predkos¢ projektowa, co budzi watpliwosci co do nalezytego zarzgdzania

finansami.

VIl.  Kontrolerzy Trybunatu przeanalizowali takze koszty w przeliczeniu na kazdg minute
zaoszczedzong dzieki budowie kolei duzych predkosci i stwierdzili, ze w przypadku czterech

z dziesieciu skontrolowanych linii wyniosg one ponad sto miliondw euro. Najwyzszy koszt
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w przeliczeniu na zaoszczedzong minute odnotowano dla linii Stuttgart—Monachium, gdzie
wyniesie on 369 min euro. Przypadki przekroczenia kosztéw (pokrywane z budzetéw
krajowych) i opdznienia nie stanowity wyjatku, lecz norme. W przypadku wszystkich linii

i projektéw objetych kontrolg koszty zostaty przekroczone facznie 0 5,7 mid euro na
poziomie projektéw oraz o 25,1 mld euro na poziomie linii (odpowiednio 44% i 78%).
Réwniez opdznienia na poziomie projektéw i linii byty znaczace: osiem z 30 projektow
poddanych kontroli byto opdznionych o co najmniej rok, a pie¢ linii (potowa ze
skontrolowanej proby) byto opdznionych o ponad dziesie¢ lat. Gdyby przywigzano nalezyta
wage do elementédw wspomnianych powyzej, datoby sie zaoszczedzi¢ setki milionéw euro

oraz zapewnic¢ dobre wykorzystanie wybudowanych linii.

VIII. Aby zdoby¢ informacje, na ile koleje duzych predkosci przynoszg korzysci obywatelom
UE, kontrolerzy Trybunatu przeanalizowali ponadto i poréwnali czas podrézy od drzwi do
drzwi, ceny przejazddéw oraz liczbe potgczen oferowanych przez koleje duzych predkosci iich
konkurentéow (transport lotniczy, koleje konwencjonalne itransport drogowy). Trybunat
uznat, ze istotnymi czynnikami sukcesu sg zaréwno catkowity czas podrézy, jaki poziom cen.
Czynniki te, w potaczeniu z regularnoscig ustug w praktyce, mogtyby spowodowa¢ wzrost
udziatu kolei duzych predkosci w rynku transportu. Konkurencja miedzy srodkami transportu
jest zazarta i wptywa niekorzystnie na dtugofalowe perspektywy linii duzych predkosci —
koleje duzych predkosci nie konkurujg bowiem z innymi srodkami transportu na réwnych

zasadach.

IX. W ocenie Trybunatu trwatos¢ unijnego wspétfinansowania jest zagrozona. Postugujgc
sie poziomem odniesienia — aby mozna byto méwic o sukcesie linii duzych predkosci,
powinna ona (w idealnej sytuacji) obstugiwac dziewie¢ miliondw pasazerdw rocznie.
Jednakze w przypadku trzech z siedmiu ukoriczonych linii, ktére skontrolowat Trybunat,
liczba pasazerdw byta znacznie nizsza. Koszty infrastruktury tych linii wyniosty 10,6 mld euro,
z czego UE przekazata okoto 2,7 mld euro. Oznacza to, ze w przypadku tych linii zachodzi
wysokie ryzyko nieefektywnego wydatkowania srodkéw unijnych. Z przeprowadzonego
przez Trybunat oszacowania liczby oséb zamieszkujgcych w strefach zasiegu linii poddanych
kontroli wynika, ze dziewieé z 14 skontrolowanych linii i potgczen transgranicznych nie ma

dostatecznie duzej liczby potencjalnych pasazeréw, aby méc funkcjonowaé z powodzeniem.
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Dotyczy to miedzy innymi trzech wyzej wspomnianych linii, ktére rocznie przewozg mniejszg

liczbe pasazeréw niz poziom odniesienia wynoszacy dziewieé milionéw.

X. W 2010 r. Trybunat opublikowat sprawozdanie, w ktérym wezwat do pojecia pilnych
dziatan w celu usuniecia wszystkich technicznych, administracyjnych iinnych barier dla
interoperacyjnosci kolei. Kontrolerzy stwierdzili jednak, ze w 2018 r. bariery te wcigz istniejg.
We Francji i w Hiszpanii dostep do rynku przewozéw pasazerskich nie zostat otwarty. We
Wtoszech oraz do pewnego stopnia w Austrii istnieje natomiast konkurencja wsrod
przewoznikéow kolejowych —w tych panstwach czestotliwos$¢ i jakos¢ Swiadczenia ustug sg
wyzsze, a ceny biletéw nizsze. Wprowadzenie zintegrowanych systemdw sprzedazy biletow
oraz przywigzywanie wiekszej wagi do monitorowania i standaryzacji danych dotyczgcych

satysfakcji klientéow i punktualnosci mogtoby dodatkowo poprawi¢ wrazenia pasazeréw.

Xl. W celu pomysinej kontynuacji unijnego wspétfinansowania infrastruktury kolei duzych
predkosci w nastepnym okresie programowania Trybunat zaleca, by Komisja podjeta szereg

krokéw, w tym:

(i) przeprowadzita realistyczne planowanie dtugofalowe oraz uzgodnita z paristwami
cztonkowskimi, ktére kluczowe odcinki strategiczne nalezy zrealizowac w pierwszej
kolejnosci, a takze prowadzita $ciste monitorowanie i dysponowata uprawnieniami
pozwalajgcymi skutecznie wyegzekwowac zobowigzania do ukoriczenia unijnej sieci

bazowe] kolei duzych predkosci;

(ii) przeznaczyta wspétfinansowanie unijne na priorytetowe projekty strategiczne
i uzaleznita przyznanie Srodkéw od faktycznej konkurencji w sektorze kolejowym

i osiggniecia rezultatéw;

(iii) usprawnita realizacje projektéw transgranicznych poprzez uproszczenie procedur
udzielania zamoéwien, utatwienie korzystania z punktéw kompleksowej obstugi

w celu zatatwienia formalnosci oraz wyeliminowanie wszelkich pozostatych barier;
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(iv) podjeta dziatania w celu usprawnienia przewozéw pasazerskich kolejami duzych
predkosci, na przyktad poprzez stworzenie mozliwosci zakupu biletow
elektronicznych, uproszczenie optat za dostep do infrastruktury i lepsze

informowanie obywateli o punktualnosci i poziomie satysfakcji klientéw.
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WSTEP

Koleje duzych predkosci w Europie

1. Poczatki kolei duzych predkosci w Europie przypadajg na lata po kryzysie naftowym

w 1974 r. Jako ze zaleznos¢ energetyczna Europy zagrazata wewnetrznej mobilnosci, kilka
panstw cztonkowskich zdecydowato sie na rozwdj bezpiecznego, szybkiego, komfortowego

i ekologicznego srodka transportu w postaci linii kolejowych duzych predkosci. Pierwszym
europejskim krajem, ktory uruchomit linie kolejowg duzych predkosci, byty Wtochy —linie
Florencja—Rzym otwarto w 1977 r. Wkrétce potem Francja uruchomita witasne linie ,Trains a
Grande Vitesse” (TGV). Pierwsze linie duzych predkosci w Niemczech obstugiwane przez
pociagi , Intercity Express” (ICE) otwarto na poczatku lat 90. XX w., a hiszpanskie koleje

duzych predkosci ,Alta Velocidad Espafiola” (AVE) rozpoczety dziatalnos¢ w 1992 r.

2. Obecnie nie ma jednej europejskiej sieci kolei duzych predkosci —w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich istniejg rézne modele funkcjonalne (wykres 1). Za przyktad
postuzy¢ moga systemy mieszanego ruchu duzych predkosci (we Francji, w Hiszpanii i we
Wtoszech) oraz linie duzych predkosci dziatajgce wedtug modelu ruchu w petni mieszanego

(w Niemczech, Austriii na dwdch odcinkach we Wtoszech).

Wykres 1 - Modele funkcjonalne ruchu kolejowego na liniach duzych predkosci

Model 1: osobna eksploatacja Model 2: mieszany z uprzywilejowaniem kolei duzych predkosci

[Pociagi duzych predkoéci] [Pociagi konwencjonalne] [Pociqgi duzych predkos’ci} [Pociagi konwencjonalne]

v v

>

[ Tory duzych predkosci } [ Tory konwencjonalne ] [ Tory duzych predkosci ] [ Tory konwencjonalne ]

Model 3: mieszany z uprzywilejowaniem kolei konwencjonalnych Model 4: w petni mieszany

[Pociqgi duzych predkoéci} [Pociagi konwencjonalne] [Pociqgi duzych predkos’ci] EPociqgi konwencjonalne]

Y v Y \4
{ Tory duzych predkosci ] { Tory konwencjonalne ] E Tory duzych predkosci ] E Tory konwencjonalne ]

Zrédto: De Rus, G. (red.), |. Barrén, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied i R.Vickerman (2009):
,EconomicAnalysis of High Speed Rail in Europe” [Analiza ekonomiczna kolei duzych predkosci
w Europie], BBVA Foundation, Bilbao.
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Siec kolei duzych predkosci w UE rozwija sie pod wzgledem dtugosci i stopnia

wykorzystania

3.  Wedtug stanu na koniec 2017 r. w UE istniato 9 067 km linii duzych predkosci (wykres 2;
doktadna mapa znajduje sie w zafgczniku 1). Sie¢ ta sie rozrasta — obecnie w budowie jest

1 671 km. Po ukonczeniu wszystkich planowanych inwestycji dotyczacych infrastruktury
kolejowej duzych predkosci Hiszpania bedzie mieé drugg — po Chinach — najdtuzszg siec

kolejowa duzych predkosci na Swiecie.

Wykres 2 — Dtugo$¢ krajowych sieci kolei duzych predkosci w UE — wzrost w czasie

10 000
H Niemcy
9000 M Hiszpania I
Francja
8 000 I
Wtochy I
7 000 M Inne panstwa cztonkowskie UE I .

i i
6 000
g I
[ |
5000 |

4000 -
3000 _ =
2000 I I
“ o
i
1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Zrédto: EU Statistical Pocketbook 2017; UIC. Uwaga: Grafika taobejmuje wytacznielinie (lub odcinki
linii), naktorych pociagi podczas przejazdu mogg przekraczaé niekiedy predkosé¢ 250 km/h.
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4. Liczba pasazerow korzystajacych z kolei duzych predkosci w Europie systematycznie
rosnie. Wartos¢ wynoszaca okoto 15 mld pasazerokilometréw (pkm)! w 1990 r. zwiekszyta
sie do ponad 124 mld pkm w 2016 r. W 2015 r. na ustugi kolejowe duzych predkosci
przypadata ponad jedna czwarta (26%) catego kolejowego ruchu pasazerskiego w panstwach

cztonkowskich, w ktérych takie koleje sg dostepne.

Polityki unijne dotyczqce kolei duzych predkosci

Polityka transportowa

5. Program Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T)2 odgrywa kluczowa role

w strategii ,,Europa 2020” na rzecz inteligentnego, trwatego wzrostu gospodarczego
sprzyjajgcego wtgczeniu spotecznemu. Sprzyja on osiggnieciu celdw dotyczgcych rozwoju
gospodarczego, konkurencyjnosci regionalnej, spéjnosci regionalnej i spotecznej oraz
zrébwnowazenia srodowiskowego. Ponadto tworzy istotne powigzania wymagane do
usprawnienia transportu, optymalizacji przepustowosci istniejgcej infrastruktury,
opracowania specyfikacji interoperacyjnosci sieci i uwzglednienia aspektow srodowiskowych.
Cele TEN-T obejmujg wzajemne potgczenie i interoperacyjnos¢ krajowych sieci
transportowych, optymalng integracje i wzajemne potfaczenie wszystkich rodzajéw

transportu oraz efektywne wykorzystanie infrastruktury.

Pkmto jednostkastanowigcailoczyn liczby pasazerdw kolei duzych predkosci rocznie i dfugosci
tras przez nich pokonywanych, utworzona na potrzeby optymalizacji pomiaru wykorzystania
KDP.

2 Decyzjanr 1692/96/WE Parlamentu EuropejskiegoiRady z dnia 23 lipca1996 r. w sprawie
wspdélnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej siecitransportowej
(Dz.U.L 228 29.9.1996, s.1).



16

6. W najnowszej biatej ksiedze Komisji w sprawie transportu z 2011 r.2 okre$lono
nastepujace cele dla kolei duzych predkosci dotyczace przewozéw pasazerskich?: (i)
trzykrotny wzrost dtugosci istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 r., tak aby do 2050 r.
dominujgca czesé ruchu pasazerskiego na $rednie odlegtosci odbywata sie koleja
(przeniesienie 50% ruchu pasazerskiego i towarowego miedzy miastami na Srednie
odlegtosci z drog na kolej). Koleje duzych predkosci powinny rozwijaé sie szybciej niz
transport lotniczy w sektorze przewozéw do 1 000 km, a do 2050 r. wszystkie lotniska
nalezgce do sieci bazowej powinny zostac potgczone z siecig kolejowa, najlepiej szybkimi

kolejami.

7. Aby poczyni¢ postepy w osigganiu tych celéw, w grudniu 2013 r. UE przyjeta nowg
polityke dotyczacg infrastruktury transportowej>, ktéra ma doprowadzi¢ do zniwelowania
réznic miedzy sieciami transportowymi panstw cztonkowskich, wyeliminowania waskich
gardet wcigz utrudniajgcych sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego oraz usuniecia
barier technicznych (np. niekompatybilnych standardéw w ruchu kolejowym). Przyjety w tym
samym czasie instrument ,tgczgc Europe”® wspiera realizacje tych celéw pod wzgledem

finansowym.

3 COM(2011) 144 final zdnia 28.3.2011 r. ,Biata ksiega: Plan utworzeniajednolitego
europejskiego obszaru transportu—dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu”.

W powigzaniu z tymi celami Unia sformutowata ambitne cele nakolejne dziesieciolecia
dotyczgce redukcji emisji dwutlenku wegla (zob. tez pkt 22).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiejsieci transportowej
(Dz.U.L 348 z220.12.2013, s.1).

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument, tgczgc Europe” (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s.129).
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Polityka spdjnosci

8. Poczawszy od 2000 r. obowigzuje wymadg, by fundusze strukturalne funkcjonowaty

W sposdb spojny z innymi politykami unijnymi, takimi jak polityka transportowa’. Zgodnie
z rozporzadzeniami w sprawie EFRR i Funduszu Spdjnosci zapewniono wsparcie na rzecz
inwestycji przyczyniajacych sie do tworzenia i rozwijania sieci TEN-T#, a takze na rzecz
projektow infrastruktury transportowej stanowigcych przedmiot wspdlnego

zainteresowania®.

9. W biezacych ramach polityki spdjnosci na lata 2014-2020 z unijnych srodkéw na polityke
spoéjnosci wcigz wspierana jest infrastruktura transportowa, ale w celu zwiekszenia
skutecznosci unijnego wspotfinansowania wprowadzono tzw. warunki wstepne. Oznacza to,
ze panstwa cztonkowskie muszg wykazac, iz proponowane projekty beda realizowane

w ramach kompleksowego krajowego lub regionalnego dtugofalowego planu w zakresie

transportu, przyjetego przez wszystkie zainteresowane i zaangazowane podmioty.

Unijne wsparcie na budowe linii duzych predkosci — kwoty znaczqce, ale stanowiqce

jedynie utamek catkowitych kosztow

10. W okresie od 2000 do 2017 r.1° UE przekazata 23,7 mld euro w formie dotacji na
wspotfinansowanie inwestycji w infrastrukture kolejowg duzych predkosci i 4,4 mld euro na
instalacje systemu ERTMS na liniach kolejowych duzych predkosci. Okoto 14,6 mld euro, czyli
62% tgcznego wsparcia, przyznano w ramach mechanizméw finansowania objetych

zarzgdzaniem dzielonym (EFRR i Fundusz Spdjnosci), podczas gdy instrumenty inwestycyjne

7 Art. 2ust. 5rozporzadzenia Rady (WE) nr 1260/1999 ustanawiajgcego przepisy ogdlne
w sprawie funduszy strukturalnych (Dz.U. L161 z 26.6.1999, s. 1).

8 Art. 2 ust. 11it. b) rozporzadzenia (WE) nr 1783/1999 Parlamentu EuropejskiegoiRadyzdnia
12 czerwca 1999 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (Dz.U. L 213
213.8.1999, s.1).

9  Art.3ust. 1izatacznik Il do rozporzadzenia Rady (WE) nr 1164/1994 z dnia 16 maja1994 r.
ustanawiajgcego Fundusz Spéjnosci (Dz.U. L 130 z 25.5.1994, s. 1).

10 Dane obejmujgnajnowsze zaproszenie do sktadaniawnioskéww ramach instrumentu ,tgczac
Europe” (2017). Wszystkie dane liczbowe wyrazone sg w wartosciach nominalnych.
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zarzgdzane bezposrednio (np. instrument ,tgczgc Europe”) zapewnity 9,1 mld euro, czyli
38% wsparcia. Unijne dofinansowanie moze by¢ wykorzystywane do wspierania badan oraz
prac nad infrastrukturg, zarowno jesli chodzi o nowe linie duzych predkosci, jak

i modernizacje istniejgcych juz linii konwencjonalnych w celu przystosowania ich do obstugi

kolei duzych predkosci.

11. Oprdcz tych form pomocy od 2000 r. Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) udzielit

kredytéow w wysokosci 29,7 mld euro na sfinansowanie budowy linii duzych predkosci.

12. Niemal potowa unijnych srodkéw udostepnionych na inwestycje w koleje duzych
predkosci (ponad 11 mld euro) zostata przeznaczona na inwestycje w Hiszpanii. W sumie
kwote 21,8 mld euro —czyli 92,7% catosci srodkéw — przydzielono siedmiu panstwom

cztonkowskim (wykres 3 i zatgcznik II).

Wykres 3 — Przeglad unijnego wspoétfinansowania kolei duzych predkosci w podziale na
panstwa cztonkowskie (2000-2017)

Inne panstwa
cztonkowskie UE

Austria Portugalia
4,2% 3,9% [ 3,4%

Grecja
4,4%

Hiszpania
47,3%

Polska
8,4%

Francja
8,4%

Niemcy
11,4%

Zrédto: Komisja Europejska.
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13. Chociaz sumy te sg znaczace, unijne wspotfinansowanie stanowi jedynie niewielki
utamek catkowitych kwot zainwestowanych w prace nad infrastrukturg kolei duzych
predkosci w UE. | tak w zaleznosci od wykorzystanych instrumentéw finansowania wskaznik
wspotfinansowania wynosit od 2% we Wtoszech do 26% w Hiszpanii. Ze srodkéw unijnych

pokrywano $rednio okoto 11% tgcznych kosztéw budowy.

ZAKRES KONTROLI | PODEJSCIE KONTROLNE

14. Trybunat przeprowadzit kontrole racjonalnosci kosztow i skutecznosci unijnego
wspotfinansowania inwestycji w infrastrukture kolejowg duzych predkosci od 2000 r.
Trybunat ocenit: (i) czy linie duzych predkosci w UE zostaty zbudowane zgodnie

z dtugofalowym planem strategicznym; (ii) czy projekty dotyczgce kolei duzych predkosci
byty realizowane w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztéw (biorgc pod uwage koszty
budowy, opdznienia, przekroczenia kosztéw i stopiert wykorzystania linii duzych predkosci,
ktére otrzymaty wsparcie inwestycyjne); (iii) czy po ukoriczeniu projektéw inwestycje okazaty
sie trwate (biorgc pod uwage wptyw kolei duzych predkosci na konkurencyjne rodzaje
transportu); oraz (iv) czy unijne wspédtfinansowanie przyniosto wartos¢ dodang. Aby
odpowiedzieé¢ na te pytania, w niniejszym sprawozdaniu przeanalizowano najpierw procesy
planowania i podejmowania decyzji, przeprowadzono ocene kosztéw, a nastepnie przyjeto
podejscie z perspektywy obywatela UE — w tym celu przeanalizowano czas podrézy, ceny,
potaczenia i liczbe stacji, a na zakoiczenie przeprowadzono ocene barier oraz konkurencji

w sektorze kolejowym, by na tej podstawie oceni¢ funkcjonowanie kolei wysokich predkosci.

15. Kontrolerzy wykorzystali szereg procedur kontrolnych, takich jak przeglady
dokumentdéw i analizy unijnych oraz krajowych planéw strategicznych dtugofalowego
rozwoju kolei duzych predkosci; wywiady z pracownikami Komisjii z przedstawicielami
panstw cztonkowskich; spotkania z przewoznikami kolejowymi i zarzagdcami infrastruktury;

ankieta skierowana do najwazniejszych zainteresowanych podmiotéw!!. Trybunat

11 Kontrolerzy otrzymalikilka odpowiedzi od cztonkdw trzech grup zainteresowanych podmiotdw:
Wspodlnoty Kolei Europejskich oraz Zarzgdcow Infrastruktury Kolejowej (CER),
Miedzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC) oraz Zwigzku Wytwdrcéw Urzadzen Sygnalizacyjnych
(UNISIG).
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zaangazowat ekspertéw zewnetrznych do oceny: (i) jakosci analiz kosztéw i korzysci oraz
analiz przysztego zapotrzebowanial?; (ii) dostepu, potaczen i efektow rewitalizacji wybranych
stacji kolei duzych predkoscit3; (iii) linii kolejowej duzych predko$ci Paryz-Bruksela-
Amsterdam (PBA)4, oraz (iv) cen, czasu podrozy i liczby potgczeh w ramach réznych
rodzajow transportul®. Trybunat poréwnat takze wyniki kontroli z dziatalnoscia kolei duzych

predkosci i ustugami przewozow pasazerskich w Japonii i Szwajcarii.

16. Trybunat przeprowadzit kontrole w Komisji Europejskiej (w DG MOVE, a takze w INEA

i w Agencji Kolejowej Unii Europejskiej oraz DG REGIO) i w szesciu panstwach cztonkowskich
(we Francji, w Hiszpanii, we Wtoszech, w Niemczech, Portugalii i Austrii). Na te panstwa
cztonkowskie przypadto 83,5% wszystkich unijnych srodkéw przeznaczonych na linie
kolejowe duzych predkosci od 2000 r. (23,7 mld euro, co odpowiada kwocie 46 euro na

jednego rezydenta UE)18,

17. Trybunat wybrat do kontroli dziesie¢ linii kolejowych duzych predkosci, stosujac
kombinacje specjalnych kryteriow doboru préby uwzgledniajgcych wysokos$¢ unijnego
wspotfinansowania, dtugosé linii oraz to, czy dana linia jest potagczona ze stolicg panistwa.

Z uwagi na dtugosé linii Trybunat skontrolowat cztery linie duzych predkos$ci w Hiszpanii oraz
po dwie linie w Niemczech, we Wtoszech i we Francji. Ponadto kontrolerzy Trybunatu ocenili
cztery projekty transgraniczne: potgczenie miedzy Monachium i Werong, potgczenia miedzy
Hiszpanig a Francjg (zaréwno po stronie Oceanu Atlantyckiego, jak i Morza Srédziemnego)

oraz pofgczenie miedzy Hiszpanig a Portugalig (wykres 4).

12 Uniwersytet Brukselski.

13 Konsorcjum profesoréw i badaczy z Lyonu, Mediolanu, Barcelony i Berlina.
14 Uniwersytet w Antwerpii.
15 Spoétka Advito.

16 7rédto: Eurostat, liczba ludnoéci UE w 2017 r. — 512 min: http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.
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Wykres 4 — Wykaz linii objetych kontrolg (10 linii duzych predkosci, cztery potaczenia

transgraniczne)
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy i Eurostat.

18. Wykorzystujgc linie duzych predkosci jako podstawe kontroli, Trybunat byt w stanie
oceni¢ ponad 5000 km linii, zaréwno gotowych, jaki znajdujgcych sie w budowie lub na
etapie planowania (szczegétowe zestawienie dtugosci linii objetych kontrolg przedstawiono
w tabeli 4). W ten sposdb kontrola objeta swym zakresem ponad 50% linii duzych predkosci

znajdujgcych sie w eksploatacji lub w budowie na terytorium UE.

19. Ponadto Trybunat przeanalizowat 30 projektéw dotyczgcych linii duzych predkosci
wspoétfinansowanych ze srodkdw UE (najwieksze projekty w ramach kazdego trybu
zarzgdzania). taczny proponowany koszt tych 30 projektéow wynidst 41,56 mld euro. Kwota
unijnego dofinansowania przyznanego na projekty objete kontrolg wyniosta 6,18 mid euro,

z czego do chwili kontroli wyptacono 3,64 mld euro, a 967 mln euro umorzono (tabela 1).
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Tabela 1 —Zestawienie kluczowych danych finansowych dotyczacych projektow objetych

kontrolg

Lokalizacja projektow

Catkowity koszt
projektow

Kwalifikowalne
wydatki
w ramach

Przyznany

Umorzone

dotyczacych kolei duzych objetych projektow wkiad unijny  $rodki unijne

predkosci kontrolg objetych (wmin euro) (wmin euro)

(wmlin euro) kontrolg
(wmlin euro)

Niemcy 8 074,8 3 006,5 540,4 6,3
Hiszpania 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Potaczeniatransgraniczne 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Francja 36934 2840,1 277,7 2,2
Wtochy 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugalia 814,7 315,4 127,7 —

41 564,8 |

18 959,1 |

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy. Projekty transgraniczne ujeto w pozycji oznaczonej, UE”.

20. Skontrolowane przez Trybunat wydatki zwigzane z projektami obejmujg 2 100 km
réznego rodzaju infrastruktury kolei duzych predkosci (podtorza, tunele, wiadukty

i estakady). Nie wliczajgc projektéw dotyczgcych transgranicznego odcinka linii Monachium—
Werona, kontrola projektéw objeta swym zakresem 45% catkowitej dtugosci linii duzych
predkosci w panistwach cztonkowskich, w ktérych przeprowadzone zostaty wizyty. Petny
wykaz skontrolowanych projektéw, najwazniejsze ustalenia oraz wnioski z analizy
przeprowadzonej przez Trybunat w odniesieniu do tego, czy uzyskano zaktadane produkty

i rezultaty oraz osiggnieto cele, zostaty przedstawione w zatgczniku Ill.

USTALENIA

Inwestycje w koleje duzych predkosci wspotfinansowane ze srodkéw unijnych mogg

przynies¢ korzysci, ale brakuje solidnego ogdlnounijnego podejscia strategicznego

Koleje duzych predkosci to uzyteczny rodzaj transportu, ktéry przyczynia sie do realizacji

unijnych celéw zréwnowazonej mobilnosci

21. Inwestowanie w infrastrukture i dziatalno$c¢ kolei duzych predkosci przynosi znaczne
pozytki catemu spoteczenstwu, gdyz koleje takie pozwalajg pasazerom zaoszczedzi¢ czas

i zapewniajg wysoki poziom bezpieczenstwa oraz komfortu podrézy. Odcigzajg zakorkowane
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drogi i konwencjonalne sieci kolejowe, a takze lotniska. Koleje duzych predkosci moga
ponadto zwiekszy¢ dynamike spoteczno-gospodarczg, a takze przyczyni¢ sie do rewitalizacji

zaniedbanych obszaréw miejskich w poblizu stacji.

22. Choé nie jest to zaleznos¢ catkowicie bezposrednial?, rézne instytucje stwierdzity!8, ze
koleje duzych predkosci przynoszg takze korzysci dla Srodowiska, poniewaz slad weglowy

kolei jest mniejszy niz w przypadku wiekszosci innych rodzajéw transportu.

Komisja ma ograniczone uprawnienia, a osiggniecie celu polegajacego na trzykrotnym

wydtuzeniu sieci kolei duzych predkosci jest mato prawdopodobne

23. Aktualny dtugofalowy plan Komisji okreslony w biatej ksiedze z 2011 r.

i w rozporzadzeniu ustanawiajgcyminstrument ,tgczac Europe” (motyw 11), zaktadajgcy
trzykrotne wydtuzenie istniejgcej sieci kolei duzych predkosci w UE do 2030 r. (z9 700 km wg
stanu na 2008 r.1? do 30 750 km do 2030 r.), nie jest poparty wiarygodng analizg. Zwazywszy
na poziom zadtuzenia krajowych finanséw publicznych (gtéwnymi inwestorami sg bowiem
rzady panstw cztonkowskich), ograniczong stope zwrotu z tych inwestycji publicznych i czas
potrzebny w praktyce do ukorniczenia inwestycji w koleje duzych predkosci, osiggniecie celu
polegajgcego na trzykrotnym wydtuzeniu sieci kolei duzych predkos$ci wydaje sie wysoce

nieprawdopodobne.

17 Poziomy emisjiCO, zalezg od zrédet zuzywanej energii elektrycznej, wskaznikow obtozenia

pociggdw oraztego, czy dochodzi do znacznego zmniejszeniaruchu drogowego i lotniczego. Aby
skompensowaczanieczyszczenie powodowane przez produkcje energii elektrycznej zuzywanej
przez pociagi duzych predkosci, a takze wysoki wspdétczynnik obcigzenia KDP, koniecznejest, by
koleje przejmowaty znaczng liczbe pasazerdw zinnych rodzajéw transportu. Ponadto wiele KDP
wymaga przeznaczenia gruntdw naich potrzeby. Linie mogg prowadzi¢ przez obszary

o szczegblnej wartosci Srodowiskowej, ktére w efekcie zostang przedzielone barierg torowiska.
Ponadtolinie kolejowe sg Zzrédtem hatasu i zaktécajg krajobraz, a skompensowanie ogromnych
emisji uwolnionych podczasich budowy moze nastgpi¢ dopiero po kilku dziesiecioleciach
eksploatac;ji.

18 Na przyktad Europejska Agencja Srodowiskai UIC.

19 Liczba wskazanaw biatej ksiedze z 2011 r. budzi watpliwosci, poniewaz z danych Trybunatu
wynika, ze nakoniec2017 r. dostepnych byto zaledwie 9067 km linii KDP.



24

24. Z kontroli przeprowadzonej przez Trybunat wynika, ze $redni czas od podjecia prac do
oddania linii do uzytku wynosi okoto 16 lat (tabela 2), nie liczac czasu wymaganego na
wczesniejsze planowanie. Warto$¢ ta nie zmienia sie nawet wtedy, jesli wykluczone zostang
projekty wymagajgce dtugotrwatych prac zwigzanych z drgzeniem tuneli, jak w przypadku

tunelu podstawowego Brenner na linii Monachium—Werona.

Tabela 2 — Analiza czasu od planowania do rozpoczecia eksploatagiji

Skontrolowane linie Rozpoczecie = Rozpoczecie Linia Liczba lat od Czas
duzych predkosci planowania prac w eksploatacji* rozpoczecia trwania
i odcinek Monachium planowania prac
— Werona w latach
Berlin—Monachium 1991 1996 2017** 26 21
Stuttgart— 1995 2010 2025* 30 15
Monachium

Ren— Rodan 1992 2006 2011 19 5
LGV Est Européenne 1992 2002 2016 24 14
Madryt — Barcelona— 1988 1997 2013 25 16
granica z Francjg

Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14
Madryt — Ledn 1998 2001 2015 17 14
Madryt — Galicia 1998 2001 2019* 21 18
Mediolan—Wenecja 1995 2003 2028* 33 25
Turyn —Salerno 1987 1994 2009 22 15
Monachium— Werona 1986 2003 2040* 54 37

* Data oczekiwana.
** 52 km najwczesniejw 2018 r.
Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

25. W rozporzadzeniu TEN-T okreslone zostaty kluczowe elementy infrastruktury, jakie
muszg powstac¢ w Europie, aby wspiera¢ osiggniecie unijnych celdw zréwnowazonej

mobilnosci. Wskazano w nim réwniez, ktére inwestycje transportowe powinny zostac

zrealizowane do 2030 r. (sie¢ bazowa), a ktére do 2050 r. (sie¢ kompleksowa). Komisja
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oszacowata, ze w celu ukonczenia sieci bazowej konieczne bedzie 500 mld euro, a w celu

ukoriczenia sieci kompleksowej — 1,5 bln euro?°,

26. Komisja nie ma wptywu na proces podejmowania decyzji i nie dysponuje zadnymi
narzedziami prawnymi ani uprawnieniami, by wyegzekwowac¢ od panstw cztonkowskich
wykonanie wczes$niejszych zobowigzan do budowy linii duzych predkosci niezbednych do
ukoniczenia sieci bazowej. Ponadto Komisja nie odgrywa zadnej roli w podejmowaniu decyzji
dotyczacych potgczen transgranicznych miedzy dwoma lub wiekszg liczbg panstw
cztonkowskich, poniewaz ani rozporzadzenie ustanawiajgce instrument ,t3czac Europe”, ani
rozporzadzenie TEN-T2! nie przewidujg mozliwo$ci egzekwowania unijnych priorytetéw przez

Komisje.

Panstwa cztonkowskie indywidualnie planujg swoje sieci krajowe i podejmuja dotyczace
ich decyzje, co skutkuje powstaniem mozaiki stabo skomunikowanych ze sobg krajowych

sieci duzych predkosci

Transeuropejskie korytarze nie sg priorytetem

27. Cho¢ w zatacznikach do rozporzadzenia w sprawie transeuropejskich sieci
transportowych wskazano, gdzie majg zosta¢ wybudowane linie duzych predkosci, panstwa
cztonkowskie samodzielnie decydujg o przystgpieniu do prac i terminie ich wykonania.
Zapewniajg réwniez wiekszos¢ niezbednych srodkdéw finansowych iindywidualnie
odpowiadajg za realizacje wszystkich wymaganych krokéw (analizy, pozwolenia, zamdwienia
i monitorowanie robot, nadzér nad wszystkimi zaangazowanymi stronami). W zafgczniku IV
przedstawione zostaty kluczowe wskazniki wykonania zadan dla tych panstw cztonkowskich,
w ktérych przeprowadzono wizyty, podkre$lajgce réine charakterystyczne cechy krajowych

sieci tych panstw. Wskazniki te pokazujg, ze pod wzgledem korzystania z kolei duzych

20 Zrédto: Komisja Europejska, ,Najwazniejsze fakty i liczby. TEN-T”, wrzesien 2017 r., oraz
konkluzje Rady w sprawie postepdéw we wdrazaniu transeuropejskiej siecitransportowej (TEN-T)
i wsprawie instrumentu ,tgczac Europe” w odniesieniu do transportu, 15425/17, 5 grudnia
2017 r.

21 Art. 22 rozporzadzenia ustanawiajgcego instrument ,tgczac Europe” i art. 38 ust. 3
rozporzgdzenia TEN-T.
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predkosci czotowe miejsce zajmuje Francja (wskaznik pasazerokilometra (pkm) na

mieszkanca i pkm na kilometr linii duzych predkosci); w Hiszpanii odnotowano najwyzisze

koszty budowy w przeliczeniu na mieszkanca (1 159 euro) i najwyzszg kwote unijnego

wspotfinansowania na KDP w przeliczeniu na mieszkanca (305 euro); we Wtoszech natomiast

odnotowano najwyzszy koszt budowy jednego kilometra KDP w przeliczeniu na mieszkanca

(0,46 euro)

28. W danym panstwie cztonkowskim w caty proces zaangazowanych jest wiele podmiotéw,

a o tym, czy budowa przebiega, czy tez nie w sposéb pierwotnie zaplanowany, decyduja

rézne czynniki i parametry. Na przyktad:

(i)

(i)

III

projekt , Eurocaprail” miat potgczy¢ Bruksele, Luksemburg i Strasburg linig kolejowa
duzych predkosci, z czasem przejazdu na odcinku Luksemburg-Bruksela
wynoszgcym 90 minut. Podczas spotkania w grudniu 1994 r. w Essen Rada uznafa
ten projekt za jeden z 30 najwyzszych priorytetdw inwestycyjnych (prace miaty
rozpoczyc sie nie pdzniej niz w 2010 r. i zosta¢ ukoriczone do 2020 r.). Jednakze do
2004 r. panstwa cztonkowskie przestaty traktowac¢ ten projekt jako krajowy
priorytet. Cho¢ UE przekazata 96,5 min euro na modernizacje linii konwencjonalnej,
podréz z Brukseli do Luksemburga aktualnie zajmuje nawet 3 godziny i 17 minut. To
ponad dwukrotnie dtuzej niz przewidywat cel wyznaczony w 2003 r. i niemal

o godzine wolniej niz w 1980 r., kiedy to te samg odlegtos¢ pocigg pokonywat w 2
godziny i 26 minut. W rezultacie wielu potencjalnych pasazeréw wybiera transport

drogowy;

Hiszpania zainwestowata w nowa sie¢ kolejowa duzych predkosci. W celu wsparcia
tych inwestycji od 1994 r. UE przekazata ponad 14 mld euro na hiszpanskie linie
duzych predkosci. Tradycyjnie w Hiszpanii stosowano szerszy rozstaw torow niz

w pozostatych krajach europejskich, ale wiekszos¢ linii nalezgcych do sieci duzych
predkosci ma rozstaw standardowy (taki jak w innych panstwach UE). W trzech ze
skontrolowanych linii (Eje Atlantico, na czesci linii duzych predko$ci Madryt-Galicia
oraz na linii duzych predkosci Madryt-Estremadura) wcigz stosuje sie jednak
tradycyjny szerszy rozstaw toréw. Niekorzystnie wptywa to na osiggi: maksymalna

predkos¢ eksploatacyjna jest tam bowiem ograniczona do 250 km/h (czyli o wiele
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mniej niz maksymalna predkos¢ eksploatacyjna KDP w Hiszpanii wynoszaca 300
km/h), alinie te obstuguje tabor o rozstawie szerokotorowym lub specjalne pociagi
o zmiennym rozstawie két. Pociggi te wymagajg jednak stanowisk przestawczych,
ktérych liczba wedtug stanu na styczen 2017 r. wynosita 20 w catej Hiszpanii. Koszt
stanowiska przestawczego siega nawet 8 min euro, a UE przekazata 5,4 min euro na

wspoétfinansowanie ich budowy.

29. Mimo ze podpisano umowy miedzynarodowe potwierdzajgce polityczng wole
stworzenia potgczen i mimo dostepnosci wspétfinansowania na poziomie 40% zgodnie

z rozporzgdzeniem ustanawiajgcyminstrument ,tgczac Europe”, panstwa cztonkowskie nie
buduja linii duzych predkosci, jezeli nie uwazajg ich za krajowy priorytet, nawet jesli taka linia
znajduje sie w transnarodowym korytarzu i stanowi uzupetnienie sieci bazowej. Ustalenie to
zostato potwierdzone w sprawozdaniu Komisji z oceny srédokresowej wdrazania

instrumentu ,t3czac Europe” 22,

30. Ogranicza to europejskg wartos¢ dodang zapewnionego wspotfinansowania unijnego,
poniewaz najwyzszg europejska wartosé dodang generujg wtasnie potgczenia transgraniczne.
Ponadto brak potgczen i opdznienia w ich budowie mogg sie wigza¢ z wysokimi kosztami dla

spofeczenstwa?3,

22 (..)inwestycje transgraniczne, wymagajgce udziatu kilku krajéw i zmierzajgce do wyposazenia

jednolitego rynku w niezbednginfrastrukture, nigdy nie beda traktowane w budzetach
krajowych wystarczajaco priorytetowo”. Zrédfo: Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw
z oceny $rodokresowej wdrazania instrumentu ,t3czgc Europe” (CEF), SWD(2018) 44 final,
COM(2018) 66 final zdnia 14.2.2018 r., s. 6.

23 Studiumz 2015 r. zatytutowane , Koszt nieukonczenia TEN-T” pokazato, ze jesli panstwa
cztonkowskieiinne zainteresowane podmioty nie zrealizujg na czas sieci bazowej stanowigcej
centralny element nowej polityki TEN-T, ,,cenga”, jaka zaptaci gospodarka UE, bedzie utrata 1,8%
potencjalnego wzrostu PKBi 10 mIn osobolat miejsc pracy. Zrédto: FraunhoferISI, sprawozdanie
konncowe z15.6.2015 r., s. 14.
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Komisja nie ma uprawnien do egzekwowania realizacji projektéw transgranicznych

31. Duze transgraniczne projekty KDP wymagajg szczegdlnej uwagi ze strony UE. W ich
przypadku konieczna jest scista koordynacja prac, tak aby produkty wypracowane w ich
ramach byty gotowe do uzytku w zblizonych terminach i zostaty potgczone z sieciami

krajowymi po obu stronach granicy.

32. Aktualnie Komisja nie dysponuje instrumentami niezbednymi, by skutecznie
interweniowaé w razie opdznien po jednej stronie granicy, ktére uniemozliwiajg rozpoczecie
w terminie eksploatacji infrastruktury kolejowej duzych predkosci wybudowanej po drugiej
stronie. Ponadto zainteresowane podmioty majg réznorodne mozliwosci sprzeciwu wobec
podjecia prac i mogg spowodowac ich opdznienie, a nawet powstrzymacé realizacje

uprzednio uzgodnionych projektow.

33. Stwierdzono kilka przypadkow, w ktérych produkty wypracowane w jednym panstwie
cztonkowskim nie przyniosg skutku jeszcze przez co najmniej dwadziescia lat, poniewaz

w sgsiednim panstwie cztonkowskim prace nie zostaty ukoriczone (zob. ramka 1).

Ramka 1 - Stabo skomunikowane sieci krajowe i konsekwencje takiego stanu rzeczy

1. Odcinek Monachium-Werona oraz tunel bazowy pod przeteczg Brenner: rozbieznos¢
priorytetéw budowlanych oraz harmonogramoéw miedzy Austrig, Wtochamii Niemcami
doprowadzita do powstania mozaiki réznych przepustowoscii potencjalnych waskich gardet

w catym korytarzu skandynawsko-srodziemnomorskim przynajmniej do 2040 r.

Aby ograniczy¢liczbe samochodéw ciezarowych przejezdzajacych kazdego dnia przez Alpy, UEjuz od
1986 r. inwestowataw tunel bazowy Brenner bedacy cze$cig odcinka Monachium-Werona?4. Tunel

budowaty Austriai Wiochy, z unijnym wsparciem w wysokosci 1,58 mld euro.

24 @GalleriadiBase del Brennero—BrennerBasistunnel BBT SE — Asse Ferroviario Monaco—Verona;
Elaborazione tecnicadel progetto, Rapporto 2002; Eisenbahnachse Miinchen—Verona-—
Technische Aufbereitung, 2002.
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Prace nad budowagtuneluw Austrii i we Wtoszech zostang ukoriczone do 2027 r., ale od strony
poétnocnej—gtéwnie naterytorium Niemiec—stwierdzono znikomg dziatalnosé¢ budowlang. Trasa nie
zostatajeszcze nawet zaprojektowanai nie zostanie ukoriczona przed rokiem 2035 (Austria), anawet
2040 (Niemcy). Niemcy bowiem, w przeciwienstwie do Austrii i Wtoch, przejawiajg niewielkie
zainteresowanie miejscami docelowymi takimijak Innsbruck czy Werona, ktdre nie odgrywaja
istotnej roli w codziennym ruchu roboczym zich punktu widzenia. W rezultacie kraj ten nie nadat
priorytetu budowie pétnocnego odcinka dojazdowego, mimo ze budowa tej trasy przyczynitaby sie
do osiggnieciacelu polegajgcego na utworzeniu sieci bazowej do 2030 r. Oznacza to, ze minie ponad
pot wieku, zanim poczynione inwestycje zaczng byéfaktycznie eksploatowane,aponad 1,5 mld euro

nalezy uznacza srodki, ktére zasadniczo nie przyniosg zadnych rezultatdw przez ponad dwie dekady.

2. Potaczenie Portugalia-Hiszpania (Estremadura)

Zaplanowano potaczenie kolejowe duzych predkosci miedzy Lizbong a Madrytem. Inwestycjata
zostatajednak uznanaza zbyt kosztowngw kontekscie wysokiego dtugu publicznego. Pomimo

unijnego wspdtfinansowania w kwocie 43 mln euro na badaniai prace przygotowawcze wyptaconego
Portugalii, transgraniczne potaczenie KDP nie funkcjonuje. Konwencjonalnalinia kolejowa koriczy sie

w Evorze. W momencie przeprowadzania kontroliprace po stronie portugalskiej juz sierozpoczety,
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natomiast prace nad linig duzych predkosci po stronie hiszpanskiej zatrzymaty sie w odlegtosci okoto

6 km od granicy, jak wskazano strzatka na zdjeciu 1.

Zdjecie 1 - Brakujacy odcineklinii KDP Madryt-Lizbona w rejonie przejsciagranicznego

Zrédto: © Ferropedia, Inserco ingenieros.

34, Mimo ze ramy polityczne zostaty specjalnie ukierunkowane w taki sposéb, by ukonczyé
sie¢ bazowa do 2030 r.23, wcigz trzeba przezwyciezy¢ wiele niedociggnieé w tym obszarze
polityki. Przyktadowo przy ocenie prac transgranicznych dotyczgcych tunelu bazowego

Brenner Trybunat poczynit nastepujgce spostrzezenia.

(i) W projektach transgranicznych dotyczgcych sieci TEN-T istotng kwestig
problematyczng sg zamdwienia publiczne: nie ma zadnych wytycznych, jak
zmniejszy¢ nieodtgczne ryzyko proceduralne, nie ma tez wspdlnych ram prawnych
dla projektéw transgranicznych. Dokumentacja przetargowa, umowy i systemy
rachunkowosci w przypadku robét na terytorium Austrii i Wtoch rdznig sie — takze
pod wzgledem jezykowym. Odmienne sg rdwniez procedury rozwigzywania

sporéw.

25 Art. 38 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr1315/2013.
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(ii) Brakuje uproszonych procedur, ktére mogtyby utatwic i przyspieszy¢ realizacje (np.
punktéw kompleksowej obstugi, jak Trybunat zasugerowat juz w sprawozdaniu
specjalnym nr 23/20162¢); nie ma tez pojedynczego organu, ktdry przyspieszatby
formalnosci po obu stronach granicy (np. w przypadku budowy linii kolejowej mogg
miec zastosowanie rézne przepisy z zakresu srodowiska; rézne mogg by¢ tez

reakcje prawne na roszczenia zainteresowanych podmiotow).

35. Poniewaz podstawe wiekszosci tych inwestycji budowlanych stanowig umowy
miedzynarodowe miedzy zainteresowanymi panstwami cztonkowskimi a UE i poniewaz linie
duzych predkosci znajdujg sie na korytarzach miedzynarodowych, postepy prac na poziomie
korytarzy sg nadzorowane przez unijnych koordynatoréw ianalizowane na tzw. forach ds.
korytarzy. Koordynatorzy majg wprawdzie uprzywilejowany oglad sytuacji na catym
korytarzu (i regularnie sktadaja sprawozdania dotyczace niezbednych zmian?7), nie posiadajg

jednak zadnych kompetencji prawnych.

36. Oprocz braku koordynacji wdrazania projektow transgranicznych brakuje jeszcze kilku
innych aspektow: (i) nie ma ,, podmiotéw witasciwych dla danego korytarza”, ktére
monitorowatyby rezultaty i oddziatywanie w perspektywie dtugofalowej na potrzeby
przysztych inwestycji w KDP; (ii) nie wyznaczono okresu przedawnienia, ktéry ograniczatby
liczbe i czas trwania postepowan dotyczgcych skarg i postepowan administracyjnych; brak
jestinstancji odwotawczej; (iii) ocena postepu prac na danym korytarzu opiera sie na
kluczowych wskaznikach wykonania, ktére nadal sg oparte na produktach?®. Jak Trybunat

podnosit juz w swoim sprawozdaniu specjalnym dotyczacym transportu morskiego?®,

26 Sprawozdanie specjalnenr23/2016 — , Transport morski w UE na niespokojnych wodach—wiele

nieskutecznychinietrwatychinwestycji”. Zob. w szczegdlnosci zalecenie 21it. a).

27 Na przyktad w regularnych ,,wspélnych sprawozdaniach z postepéw”.

28 Kluczowe wskazniki wykonaniaw przypadku projektéw z zakresu infrastruktury kolejowej:

stopien elektryfikacji sieci; rozstaw toréw 1435 mm; wdrozenie ERTMS (oraz, dla projektéw
dotyczacych kolejowego transportu towarowego, predkosészlakowa (=100 km/h), nacisk osi
(>22,5t) i dtugoscsktadu (740 m)).
29 Sprawozdanie specjalnenr23/2016 — , Transport morski w UE na niespokojnych wodach—wiele
nieskutecznychinietrwatychinwestycji”. Zob. w szczegélnosci pkt 80 i 81.
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monitorowanie projektow przez agencje INEA skupia sie na samej budowie (produktach)

i nie obejmuje ani rezultatéw, ani wykorzystania linii. Rezultaty i oddziatywanie nie sg zatem
poddawane ocenie, co oznacza, ze zaden z organdw nie posiada wiedzy, czy
wspotfinansowane ze srodkéw UE projekty dotyczgce korytarzy sieci bazowej osiggnety cele

oparte na rezultatach.
W procesie decyzyjnym brakuje rzetelnych analiz kosztow i korzysci
»Bardzo duza predkosé” nie jest potrzebna wszedzie

37. Infrastruktura kolejowa duzych predkosci jest droga — sredni koszt kilometra linii
objetych kontrolg Trybunatu wynosit 25 min euro (nie uwzgledniajgc jeszcze bardziej
kosztownych projektéw budowy tuneli), a fgczny koszt jednego kilometra tunelu bazowego
Brenner wynosi 145 min euro. Koszty te rosng w czasie: w najnowszych inwestycjach
(Mediolan-Wenecja i Stuttgart-Monachium) odnotowano kwoty przekraczajgce 40 min euro
za km z uwagi na ograniczong dostepnosé gruntéw, krzyzowanie sie z weztami miejskimi,
wiadukty i znaczny zakres robot tunelowych. Koszty te mogtyby jednak by¢ nizsze przy

niewielkim wptywie na eksploatacje linii.

38. Wysoka predko$é stanowi niewatpliwie istotng ceche KDP39: jest to czynnik, ktéry
pozwala KDP konkurowac z transportem lotniczym oraz réwnowazy dogodnos¢ korzystania

z prywatnych samochoddéw na ostatnich kilku kilometrach podrézy. O sukcesie systemu kolei
duzych predkosci decyduje jednak nie teoretyczna predkosé maksymalna mozliwa do
osiggniecia na linii, ale rzeczywista predkosé, z jakg podrézujg pasazerowie. Dlatego Trybunat
przeanalizowat wskaznik wykorzystania predkosci maksymalnej (,speedyield”) na liniach

KDP, koncentrujgc sie na catkowitym czasie podrézy i srednich predkosciach.

30 Odmienne podejscie przyjeto w Szwajcarii —nacisk ktadzie sietam nie na predkos$é, lecz na
punktualnosciregularno$éustug, przejrzystoséinformacjidlaklienta oraz ustugi dla pasazerdow.
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39. Inwestycja w linie KDP znajduje uzasadnienie jedynie w sytuacji, gdy mozna uzyskac
wysoki wskaznik wykorzystania predkosci maksymalnej —im wieksza populacja (definiujgca
przyszte zapotrzebowanie), elastyczno$é czasu podrézy3? i wskaznik wykorzystania predkosci

maksymalnej, tym wieksze sg korzysci z budowy linii KDP.

40. Analiza wskaznika wykorzystania predkosci maksymalnej na liniach objetych kontrolg
Trybunatu (zafgcznik V) pokazata, ze na catej dtugosci linii pociggi poruszaja sie $rednio

z predkoscig wynoszaca jedynie okoto 45% predkosci projektowej. Zaledwie dwie linie sg
eksploatowane ze srednig predkoscig wyzszg niz 200 km/h, a zadna z linii nie jest
eksploatowana ze $rednig predkoscia przekraczajgcg 250 km/h. Najnizszy wskaznik
wykorzystania predkosci maksymalnej odnotowano na linii KDP Madryt-Ledn (39% predkosci
projektowej). Odcinek transgraniczny Figueres — Perpignan jest z kolei eksploatowany ze
Srednig predkoscig wynoszaca zaledwie 36% predkosci projektowej, poniewaz obstuguje
ruch mieszany. Srednia uzyskiwana predko$¢ znacznie ponizej predkosci projektowe;j
wskazuje na to, ze dla osiggniecia wyznaczonych celéw wystarczytaby modernizacja linii
konwencjonalnej, cojest o wiele taisze. Budzi to watpliwosci co do nalezytego zarzadzania

finansami.

41. Decydujac zatem, czy linia KDP jest faktycznie potrzebna, nalezatoby zastosowaé
podejscie indywidualne dla kazdego przypadku. Decyzja w tej kwestii jest istotna, jako ze
koszty budowy sg wyzsze, jezeli wyzsza ma by¢ predko$¢ projektowa. Linie o maksymalnej
predkosci 160 km/h sg co najmniej o 5% tansze w budowie niz linie o wyzszej predkosci
projektowej. Dzieje sie tak dlatego, ze w przypadku linii o wyzszej predko$ci musi by¢
zachowany wiekszy odstep miedzy torami. Na liniach o predkosci projektowej
nieprzekraczajgcej 160 km/h standardowy odstep wynosi 4 m, a powyzej tej predkosci
wymagane jest co najmniej 4,5 m. Oznacza to konieczno$¢ budowy szerszych tuneli, co wigze

sie zwyzszymi kosztami.

31 Czynnikten odnosisie do gotowosci potencjalnych pasazeréw do zmiany zachowan w reakcji na
zmiany czasu podroézy: wysoka elastycznosé pod tym katem oznacza, ze pasazerowie sg
wzglednie gotowi przestawic sie na korzystanie z kolei, jesli czas podrézy bedzie krétszy.
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42. Réwniez koszt linii duzych predkosci obstugujgcej ruch mieszany (pasazerski i towarowy)
jest wyzszy niz koszt linii obstugujgcych jedynie ruch pasazerski, poniewaz dopuszczalne
spadki i promienie zakretéw zmniejszajg elastycznos¢ poprowadzenia korytarza, z czym
zazwyczaj wigze sie wieksze zapotrzebowanie na grunty. Koszty utrzymania linii o ruchu

mieszanym réwniez sg wyzsze z uwagi na wiekszg intensywnosé eksploatacji infrastruktury.

43. Linie o ruchu mieszanym sg drozsze niz linie KDP obstugujgce wytgcznie ruch pasazerski.
Badanie wykazato, ze rdznica ta moze siegac 5% lub nawet 13%, jezeli predkos¢ na linii
przeznaczonej wytgcznie do przewozéw pasazerskich jest ograniczona do 250 km/h

(wykres 5).

Wykres 5 - Réznice w kosztach budowy linii duzych predkosci
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Zrédto: Badanie RAVE 2009 z dnia 5.8.2009 r. przeprowadzone przez Uniwersytet w Lizbonie;
poréwnanie zlinig KDP o ruchu mieszanym z predkoscig projektowa wynoszacg 350 km/h (wartos¢
bazowa 100).

44. Wybodr najodpowiedniejszego wariantu moze pozwoli¢ zaoszczedzi¢ wiele milionéw
euro. Przyktadowo na objetym kontrolg przez Trybunat odcinku tunelu bazowego pod

przeteczg Brenner nalezgcym do trasy Monachium-Werona budowana jest linia kolejowa

wysokiej predkosci. Inwestycja ta nie znajduje jednak uzasadnienia w danych dotyczgcych
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predkosci: aktualnie na konwencjonalnej linii kolejowej miedzy Monachium a Werong
znajduje sie 13 przystankow, z facznym czasem postoju wynoszgcym 41 minut (12,6%
catkowitego czasu podrdzy). Obecnie podréz z Monachium do Werony trwa 5 godzin i 24
minuty. Nawet jesli czas podrdzy ulegnie skroceniu do ok. 3,5 godz. po zakoriczeniu budowy
odcinka KDP Brenner, srednia predkos¢ na tej linii wcigz bedzie wynosié¢ zaledwie 115 km/h,
a zatem zbyt mato, aby stanowi¢ przekonujgcy argument za budowg petnoprawne;j linii

duzych predkosci.
Kontrole racjonalnosci kosztow sg rzadkie

45. Infrastruktura KDP jest drozsza (zaréwno w budowie, jaki w utrzymaniu) niz kolej
konwencjonalna. W pewnych okolicznosciach jednakze przewozy bardzo duzych predkosci
realizowane z predkoscig 300 km/h lub wyzszg mogg przynies¢ ograniczone dodatkowe
oszczednosci czasu podrézy w poréwnaniu z pociggami poruszajgcymi sie na
zmodernizowanych liniach konwencjonalnych. W zwigzku z tym pod rozwage nalezy takze
bra¢ wariant modernizacji istniejgcych linii konwencjonalnych w celu zwiekszenia predkosci,

jako ze pozwala to zaoszczedzi¢ znaczng czes¢ kosztow.

46. Dobre praktyki w tym zakresie sg stosowane we Wtoszech i w Niemczech — projekty

w rozpoczete] juz fazie przygotowawcze] lub w przypadku ktérych podjeto zobowigzania
prawne s3g poddawane ponownej ocenie przed kazdg kolejng fazg programowania w celu
sprawdzenia, czy ich parametry wcigz odpowiadajg aktualnym potrzebom. Ow proces
weryfikacji stanowi dowdd na to, jak decyzje w fazie projektowej przektadajg sie na znaczne
oszczednosci przy niewielkim wptywie na pdzniejsze parametry eksploatacyjne. Przyktadowo
w wyniku weryfikacji projektu odcinka Wenecja — Triest stwierdzono, ze inna konfiguracja
linii pozwoli zaoszczedzi¢ 5,7 mld euro, podczas gdy czas podrézy wydtuzy sie zaledwie o 10
minut — daje to oszczednosci rzedu 570 min euro w zamian za kazdg dodatkowg minute

czasu podrézy (tabela 3).
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Tabela 3 — Porownanie kosztow KDP z kosztami kolei konwencjonalnej: Wenecja — Triest

Predkosc Oszczednosci
(wmin

euro/min)

Koszt Czas podrozy
(w mld euro) (w min)

Konfiguracja projektowa | projektowa

(km/h)
Nowa linia KDP 300 km/h 300 7,5 55

570

Zmodernizowana linia

. 200 1,8 65
konwencjonalna

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

47. Praktyka przyjeta w Niemczech i we Wtoszech nie jest jednak stosowana w innych
panstwach cztonkowskich, w ktérych Trybunat przeprowadzit wizyty. Ocenie poddaje sie
jedynie propozycje budowy linii KDP, nie rozpatrujgc przy tym, czy ktérys z odcinkéw,

a nawet cata linia rzeczywiscie musi by¢ w stanie obstugiwa¢ przewozy o bardzo duzych
predkosciach, ani czy modernizacja linii konwencjonalnej réwniez odpowiadataby

konkretnym celom projektu.

48. Kontrolerzy przeanalizowali takze racjonalnos¢ kosztéw, oceniajgc zalezno$¢ miedzy
kosztami inwestycji a rzeczywistg oszczednos$cig czasu podrézy na kontrolowanych liniach
KDP (tabela 4). Analiza Trybunatu wykazata, ze koszt w przeliczeniu na kazdg zaoszczedzong
minute wynosi Srednio 90 min euro, przy czym wartosci te wahajg sie od 34,5 min euro (na

linii KDP Eje Atlantico) do 369 miIn euro (na linii KDP Stuttgart — Monachium).
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Tabela 4 — Koszt skontrolowanych linii duzych predkosci w przeliczeniu nakmina

zaoszczedzong minute czasu podrozy

Oszczednos¢ NG|
o . Dtugo$¢ Catkowity koszt o zaoszczedzonej
Linia objeta kontrolg czasu podroézy .
(km) (w min euro) ) minuty
(w min)
(w min euro)
Berlin — Monachium 671 14 682 140 104,87
Stuttgart — Monachium 267 13 273 36 368,69
Ren —Rodan 138 2 588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madryt —Barcelona —

granica z Francjg 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2 596 75 34,61
Madryt — Galicia 549 7 684* 110 69,85
Madryt —Ledn 345 5 415 95 57,00
Mediolan —Wenecja 273 11 856 49 241,96
Turyn — Salerno 1007 32 169 192 167,55
| 0gétem/érednia | 4618** 109 084 1207 | 90,38

* Analizakosztorysu catej liniii czasu podrdzy obejmuje pokrywajacy sie odcinek linii KDP Madryt—
Ledn o dtugosci 133 km (z wytgczeniem tunelu Guadarrama).

** taczna dtugosc skontrolowanych linii, wraz z odcinkiem Monachium —Werona o dtugosci 445 km,
wynosi 5063 km.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

W procesach decyzyjnych w panstwach cztonkowskich nie wykorzystuje sie analizy

kosztow i korzysci

49. Poniewaz inwestycje w linie duzych predkosci sg kosztowne, przed podjeciem decyzji

o budowie kluczowe znaczenie ma poprawne przeanalizowanie wszystkich najwazniejszych
kosztéw i korzysci. Prawidtowo przeprowadzone analizy kosztéw i korzysci dla danego
projektu umozliwiajg ocene zwrotéw spotecznych z inwestycji, zapotrzebowania spotecznego
na projekt, a takze jego uzytecznosci jeszcze przed podjeciem decyzji. Za podjeciem
pozytywne] decyzji przemawiac bedg argumenty $wiadczace o korzy$ciach netto (np.

w przypadku gdy stosunek korzysci do kosztow jest wyzszy niz 1, tj. gdy korzysci sg wieksze
niz koszty) dla dobrostanu spotecznego w ramach réznorodnych scenariuszy ksztattowania
sie popytu (np. duzy badz niski wzrost ruchu) i podazy (np. budowa linii duzych predkosci

badZ modernizacja linii konwencjonalnych).
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50. Trybunat zlecit ekspertowi zewnetrznemu dokonanie poréwnania réznych analiz

kosztéw i korzysci dotyczacych skontrolowanych linii duzych predkosci. Ekspert ten

stwierdzit, ze generalnie analiza kosztéw i korzysci byta przeprowadzana tylko jako

obligatoryjny krok administracyjny, a nie jako narzedzie podnoszgce jakos$¢ procesu

decyzyjnego i stuzgce wiekszemu zaangazowaniu zainteresowanych podmiotéw. Zdaniem

Trybunat warto zwrdéci¢ uwage na nastepujgce przyktady.

(i)

(i)

(iii)

(iv)

Analiza kosztéw i korzysci wykazujgca ujemng ekonomiczng wartosé biezgcg netto
zostata zaakceptowana w przypadku wspoétfinansowania przez UE projektu nr 2007-
FR-24070-P (odcinek wschodni linii KDP Ren-Rodan) we Francji. W odniesieniu do
innego francuskiego projektu KDP (projekt nr 2010-FR-92204-P dotyczacy
modernizacji istniejgcej linii miedzy Miluzg a granicg w celu umozliwienia ruchu
pociggdéw duzych predkosci oraz ekspreséw Intercity) nie przeprowadzono analizy

kosztéw i korzysci, lecz projekt mimo to uzyskat dofinansowanie unijne.

Analizy kosztéw i korzysci nie przeprowadzono tez przed podjeciem decyzji

w sprawie budowy odcinkéw Halle/Lipsk—Erfurt—Ebensfeld oraz Stuttgart—
Wendlingen—-UIm w Niemczech. Decyzje o ich budowie miaty charakter polityczny,
a analize kosztéw i korzysci przeprowadzono dopiero na pdzniejszym etapie

(ex post), aby wykazaé¢ optacalnos$¢ spoteczno-ekonomiczng inwestycji.

Wiekszo$¢ badan w Hiszpanii, niezaleznie od regionu i charakteru projektéw,
wykazywata bardzo podobne rezultaty oraz stosunkowo niski stosunek korzysci do
kosztow (wynoszacy okoto 1). W rzeczywistosci niektdre projekty miaty niewielka
szanse na rentownos¢ z perspektywy spotecznych kosztow i korzysci (przyktadowo
odcinek KDP Venta de Bafnos — Ledn byt nieoptacalny ze spoteczno-ekonomicznego
punktu widzenia przy wszystkich rozmaitych scenariuszach wrazliwosci), niemniej

sg one jednak realizowane.

Od 2007 r. nie zaktualizowano analizy kosztow i korzysci dla osi Brenner. W analizie
z 2007 r. wskaznik korzysci do kosztéw wynosit 1,9. W miedzyczasie doszto jednak
do opdznien w planowaniu i budowie tunelu bazowego pod przeteczg Brenner

o okoto 11 lat— jego ukoniczenie zaktadano pierwotnie na rok 2016, ale obecnie
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spodziewane jest ono nie wczesniej niz w 2027 r. Wiekszos¢ aktualnych danych
pokazuje, ze przewidywane koszty tunelu wyniosg okoto 9,3 mld euro
(uwzgledniajgc stope inflacji). Jesli poréwnac wstepne szacunki z 2002 r.

z oszacowaniem z 2013 r., koszty wzrosty o0 46% (z 5,9 mld euro do 8,6 mid euro),

a wedtug aktualnych prognoz ruch towarowy ma zmale¢. Czynniki te bardzo mocno
obnizajg wskaznik korzysci do kosztéw oraz sprawiaja, ze przedstawione w analizie
z 2007 r. dane dotyczace liczby pasazerdw i wielkosci ruchu towarowego stajg sie
nierealistyczne. Nie zakwestionowata tego jednak INEA zarzgdzajgca tym projektem

w imieniu Komisji.

51. W zaproszeniach do sktadania wnioskéw projektowych z 2015 r. INEA wprowadzita
obowigzek szczegdtowej oceny kosztéw i korzysci przed wyrazeniem zgody na udzielenie
wsparcia z instrumentu ,,£gczgc Europe”. Trybunat jest zdania, ze poprawi to jako$¢
podejmowania decyzji na pierwszym etapie. Jednakze INEA (podobnie jakinstytucje
zarzgdzajgce w przypadku wydatkéw w ramach polityki spéjnosci w trybie zarzgdzania
dzielonego) nie ocenia obecnie kosztéw w przeliczeniu na zaoszczedzong minute ani kosztow
modernizacji istniejgcych linii konwencjonalnych jako alternatywy dla proponowanej

budowy nowej linii KDP przed podjeciem decyzji o udzieleniu dofinansowania ze Srodkéw

unijnych.

Przypadki przekroczenia kosztéw oraz opdznieniaw budowie i oddaniu do uzytkowania -

norma zamiast wyjatku

52. Unijny budzet nie traci w przypadku przekroczenia kosztéw inwestycji w KDP, poniewaz
kwoty dofinansowania pozostajg na pierwotnie uzgodnionych poziomach. Mimo ze
dodatkowe koszty pokrywane sgz budzetéw krajowych, Trybunat ocenit skale przekroczen
kosztéw oraz opdznien — zarébwno na poziomie projektéw, jak i linii. Na podstawie
dostepnych danych Trybunat oszacowat, ze koszty przekroczono tgcznie 0 5,7 mld euro na

poziomie projektdw i o 25,1 mld euro na poziomie linii (odpowiednio 44% i 78%).

53. W trzech projektach z 30 ocenionych doszto do znacznego przekroczenia kosztéw —
o ponad 20% wartosci wstepnych kosztorysow, a na wszystkich skontrolowanych liniach KDP

doszto do przekroczenia kosztow o ponad 25 % (tabela 5). Najwyzsze przekroczenia kosztow
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dotycza linii niemieckich —w przypadku linii Stuttgart-Monachium koszty zostaty

przekroczone 0 622,1%.

Tabela 5 — Zestawienie kosztow w przeliczeniu na kilometr i poréwnanie z kosztorysami

Ostateczny
Wstepny koszt
Rzeczywiste koszt budowy ukonczenia
przekroczenie | w przeliczeniu budowy
kosztow (w %) na km w przeliczeniu
(w min euro) na km
(w min euro)

Catkowity Poczatkowy
Linia objeta koszt szacunkowy

kontrola (w min koszt
euro)** (w min euro)

Berlin—

Monachium 671 14 682 8337 76,1% 12,4 21,9
Stuttgart —

Monachium 267 13 273 1838 622,1% 6,9 49,7
Ren — Rodan 138 2588 2 053 26,1% 14,9 18,8
LGV Est

Européenne 406 6712 5238 28,1% 12,9 16,5
Madryt —

Barcelona—

granica

z Francja 797 12109 8740 38,5% 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2596 2 055 26,3% 12,5 15,7
Madryt —

Ledn 345 5415 4062 33,3% 11,8 15,7
Madryt —

Galicia* 416*** 5 714*** nd. nd. nd. 13,7%**
Turyn — 100

Salerno* 7 32169 nd. nd. nd. 31,9
Mediolan—

Wenecja* 273 11 856 nd. nd. nd. 43,4

*Kosztorysy na poziomie linii niedostepne —brak mozliwosci oszacowania potencjalnych przekroczen
kosztow.

**W momencie przeprowadzenia kontroli, rowniez dla linii nieukoriczonych: Stuttgart— Monachium,
Madryt — Galiciai Mediolan—Wenecja.

***Obliczone naodcinku Medinadel Campo—Galicia, z wytgczeniem fragmentu (133 km)
pokrywajacegosiezlinig duzych predkosci Madryt — Ledn.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy. Wszystkie dane liczbowe wyrazone s w wartosciach
nominalnych.

54. Opdzinienia na poziomie projektow rowniez byty znaczne: osiem z 30 projektéw
poddanych kontroli przez Trybunat byto opdZnionych o co najmniej rok, a potowa linii (piec¢
ze skontrolowanej liczby 10) byta opdzniona o ponad 10 lat. Przewiduje sie, ze z najwiekszym
opoznieniem w poréwnaniu z poczgtkowymi zatozeniami powstanie linia Mediolan —

Wenecja (opdznienie wynoszace 18 lat).
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55. Najwyzsze przekroczenie kosztow projektu wyniosto 83% i dotyczy stacji , Stuttgart 21”

(zdjecie 2), ktora otrzymata 726,6 min euro dofinansowania z UE.

Zdjecie 2 - Roboty budowlane na stagji Stuttgart 21

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

56. W tym projekcie, z uwagi na nierealistyczne wstepne kosztorysy budowy tuneli pod
gesto zaludnionym centrum miasta i niedostateczne oceny uwarunkowan geologicznych,
Srodowiskowych i aspektow dziedzictwa kulturowego spotecznosci lokalnej, koszty budowy
okazaty sie znacznie wyzsze niz zaktadano. Catkowity koszt budowy szacowany na 4,5 mid
euro w 2003 r. wzrést najpierw do 6,5 mld euro w 2013 r., a nastepnie do 8,2 mld euro
(zgodnie z najnowszymi szacunkami ze stycznia 2018 r.). Oznacza to réznice wzgledem
poczatkowej umowy rzedu 3,7 mld euro. Jak dotychczas wszyscy partnerzy finansowi
odmowili pokrycia kosztéw wykraczajgcych poza wartosci podane w pierwotnej umowie

o finansowaniu.

57. Dojdzie réwniez do znacznego opdznienia w ukoriczeniu budowy stacji, co zgodnie
z pierwotnym planem miato nastgpi¢ do 2008 r. Samo rozpoczecie prac opdznito sie
z planowanego 2001 r. do 2009 r., a wedtug aktualnych szacunkéw zostang one ukonczone

do 2025 r.
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58. Ponadto Trybunat ocenit 18 projektéw3? pod katem czasu, jaki byt potrzebny w celu
faktycznego oddania linii do eksploatacji po zakorczeniu prac wspétfinansowanych przez UE.
W przypadku szes$ciu projektéw oddanie do uzytkowania nastgpito przed uptywem jednego
miesigca od zakonczenia prac budowlanych. W przypadku dwéch projektdw opdznito sie ono
o okoto jeden rok; w przypadku szesciu projektéw opdznienie wyniosto dwa lata;

w przypadku kolejnego projektu opdznienie wyniosto cztery lata, a oddanie dwdch
projektéw realizowanych w Niemczech bedzie opdznione o osiem lat (prace zostaty
ukonczone do konca 2015 r., ale aktualnie szacuje sie, ze linia nie zostanie oddana do
eksploatacji przed koricem 2023 r.). W jednym zas przypadku (odcinek transgraniczny
Figueres — Perpignan miedzy Francjg a Hiszpanig) mimo ukonczenia budowy catej linii nie
mozna byto jej uzytkowac przez kolejne 22 miesigce, gdyz nie byta potgczona z obu stron

z pozostatg czescig sieci.

Okiem obywatela — ocena rzeczywistego czasu podrozy, cen i potgczen, ustug pasazerskich

oraz stacji i ich stref zasiegu
Czas podrozy i ceny biletdw stanowig istotne czynniki sukcesu

59. Trybunat zbadat konkurencyjnos¢ kolei duzych predkosci, zwracajgc sie do biura podrézy
o dane na temat najnizszych cen biletéw powrotnych, czasu podrdzy iliczby potgczen

w danych dniach dla podrézy o charakterze biznesowym i turystycznym na kontrolowanych
liniach. Streszczenie metodyki Trybunatu i zestawienie danych zamieszczono w zatgczniku VI.

Umozliwito to Trybunatowi obliczenie $rednich cen za kilometr i minute podrézy.

60. Rozpietosé cen biletéw moze by¢ duza (zalezg one na przyktad od pory dnia
i dostepnosci ofert specjalnych). Analize przeprowadzono jednak na dostateczng skale
(zebrano dane dotyczace ponad 5 000 podrézy powrotnych), aby umozliwié realistyczng

ocene wariantow podrdozy miedzy miejscem wyjazdu i miejscem przeznaczenia na

32 11 z 30 projektéw poddanych kontroliprzez Trybunat wcigz jest realizowanych badz nie zostato
zrealizowanych prawidtowo, co doprowadzito do umorzeniaznacznej czesci finansowania
unijnego. W czasie kontroli dataoddania do eksploatacjijednego projektu nie zostata jeszcze
ustalona.



43

skontrolowanych liniach. Na podstawie analizy przeprowadzonej przez Trybunat

sformutowano nastepujgce wnioski:

(i) dotyczace predkosci: Koleje duzych predkosci sg czesto o wiele szybsze (czas
przejazdu jest krétszy srednio od 30% do 50%) niz koleje konwencjonalne. Podréz
samolotem (od startu do Ilgdowania) jest szybsza niz podréz KDP. Jesli jednak
obliczy¢ rzeczywisty catkowity czas podrézy z centrum miasta do centrum miasta,
z uwzglednieniem dojazdu na lotnisko i odprawy, koleje duzych predkosci czesto

okazuja sie konkurencyjne.

(ii) Dotyczace cen biletéw: Koleje duzych predkosci sg czesto o wiele tansze niz podroz
samolotem. Bilety na podréz obydwoma $rodkami transportu rezerwowane
w ostatniej chwili sg drozsze niz w przypadku rezerwacji z wyprzedzeniem.
W Niemczech ceny biletéw na linie KDP Stuttgart — Monachium sg nizsze niz ceny

biletéw na kolej konwencjonalng.

(iii) Liczba oferowanych ustug KDP znacznie sie rézni w ciggu roku. Wazna jest
dostepnos¢ potgczen: niektére linie duzych predkosci oferujg duzg liczbe potaczen
(np. 50-60 potfaczen dziennie w Niemczech), podczas gdy dwie z czterech
skontrolowanych linii w Hiszpanii (Madryt — Santiago i Madryt —Ledn) oraz dwie

skontrolowane linie francuskie oferowaty bardzo niewiele potgczen.

(iv) Pokonywanie niektérych ze skontrolowanych tras kolejg konwencjonalng jest
problematyczne; przyktadowo podréz relacji Rzym — Turyn kolejg konwencjonalng
zajmuje ponad 20 godzin. Podréz kolejg duzych predkosci trwa o potowe krécej,

a podréz lotnicza — jedng dziesigtg tego czasu. Na linii Madryt — Santiago sytuacja

przedstawia sie podobnie.

(v) Potaczenia cieszace sie najwiekszym zainteresowaniem ze strony klientow
biznesowych (np. Madryt —Barcelona, Turyn — Rzym, Paryz — Strasburg) sg zarazem
najdrozsze. Generalnie koszty przewozow KDP w przeliczeniu na kilometr podrdzy

(zaréwno w celach biznesowych, jaki turystycznych) sg najwyzsze we Francji.
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61. Aby ocenié, na ile konkurencyjne sa rzeczywiscie koleje duzych predkosci, kontrolerzy
Trybunatu przeanalizowali catkowity czas podrézy z centrum miasta do centrum miasta oraz
ceny dostepnych wariantéw. Ponadto uszczegdtowili analize danych dla czterech wybranych
linii i obliczyli odpowiednie wartosci liczbowe, poréwnujgc KDP, kolej konwencjonalng oraz
transport lotniczy i drogowy, z uwzglednieniem kosztéw podrézy samochodem prywatnym

i autokarem dalekobieznym33 (tabela 6).

Tabela 6 — Analiza podrézy od drzwi do drzwi dla wybranych linii duzych predkosci

Odlegtosé 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Czas Cena Czas Cena Czas Cena Czas Cena
Srodek transportu |(w godzinach ( ) (w godzinach ( ) (w godzinach ( ) (w godzinach ( )
i minutach) weuroy 1 minutach) weuroy | minutach) weuros| minutach) weuro
samochéd | 10:40-18:20 | 138-190 | 10:40-18:40 | 180 | 10:00-16:40 | 95-142 | 8:40-12:20 | 44-79
samolot 6:30-8:00 | 227-253 | 6:30-7:00 | 140 | 6:30-8:00 | 146 nd. nd.
Autokar 16:20-18:00 | 36-49 | 15:00-21:00 | 40 | 17:00-23:00 | 45-79 | 13:00-22:40 | 33-55
Kolej 11:30-12:00 | 124-128 | 9:00-23:00 | 61-103 nd. nd. nd. nd.
konwencjonalna
Kolejeduzych | ¢.00.8.20 | 159-181 | 6:50-9:00 | 23-205 | 8:30-1030 | 66 5:10-5:30 | 158-165
predkosci

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

62. Zanalizy podrézy ,zcentrum miasta do centrum miasta” wynika, ze:

(i) na trasie Madryt — Barcelona potgczenie KDP jest najszybszym wariantem podroézy:
nawet transport lotniczy zajmuje wiecej czasu od drzwi do drzwi, a ponadto jest
drozszy. Wyjasnia to, dlaczego w ostatnich latach nastgpit znaczny wzrost udziatu
KDP w rynku na tej trasie. W istocie od otwarcia linii KDP w 2008 r. proporcje

miedzy transportem lotniczym a kolejowym zmienity sie z 85:15 do 38:62 w 2016 r.

33 Od czasu niedawnej liberalizacji rynku ustugi autokarowe odnotowujg ogromny wzrost
popularnos$ci w wielu panstwach cztonkowskich. Przyktadowo w Niemczech liczba pasazeréw
wzrostaz 3 minw 2012 r. do 25 mIinw 2015 r. (zrédto: ,Les autocars etle marché voyageurs
longue distance: vers un jeu perdant-perdant?”, prof. Yves Crozet, Uniwersytet w Lyonie, 2015).
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Analiza taka moze postuzy¢ do oceny powodzenia funkcjonowania KDP i pomiaru

stopnia trwatosci poczynionych inwestycji.

(ii) Na trasie Rzym — Mediolan pierwsze miejsca pod wzgledem czasu podrézy réwniez
przypadaja transportowi lotniczemu i KDP. W miare uptywu czasu wzrosta liczba
pociggdéw, a ceny potgczen spadty. Udziat kolei duzych predkosci w rynku rosnie
zatem stopniowo, takze kosztem konwencjonalnych dalekobieznych potgczen

kolejowych.

(iii) Przejazd koleja konwencjonalng z Berlina do Monachium jest co prawda mozliwy,
ale wymaga wielu przesiadek. Podréz lotnicza jest najszybsza, ale droga. Koleje
duzych predkosci sg drugg najszybszg opcjg, a ponadto tanszg. Podréz autokarem

jest wprawdzie najtansza, ale czas takiej podrdzy jest zniechecajgco dtugi.

(iv) Na trasie Paryz — Strasburg nie ma potgczen lotniczych ani bezposrednich
konwencjonalnych potaczen kolejowych. Koleje duzych predkosci oferujg najkrotszy
czas podrézy, ale ceny biletéw sg o wiele wyzsze niz koszt podrézy samochodem

lub autokarem.

63. Ogdlny wniosek Trybunatu jesttaki, ze istotnymi czynnikami sukcesu sg zaréwno
catkowity czas podrézy, jakipoziom cen. Czynniki te, w potgczeniu z regularnie
Swiadczonymi ustugami (czeste potgczenia bez opdznien w wyjazdach i przyjazdach),

mogtyby przyczynié sie do poprawy przysztych perspektyw przewozéw KDP.

Potrzebne sg dalsze usprawnienia systemow sprzedazy biletéw kolejowych oraz

monitorowania danych o obstudze pasazeréw

64. Z opublikowanych badan dotyczgcych kolei duzych predkosci34 wynika, ze elastyczno$é
systemow sprzedazy biletow i punktualnos¢ zwiekszajg konkurencyjnos¢ intermodalng oraz

sprzyjaja trwatemu sukcesowi takich kolei. Aspekty te warto zatem dalej rozwijac.

38 Zrédto: Florence School of Regulation, ,Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential
for complementarity?” [Tanie linielotniczei koleje duzych predkosci: niewykorzystany potencjat
komplementarnosci?], marzec2014 r.
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65. Systemy sprzedazy biletéw kolejowych wypadaja niekorzystnie w poréwnaniu

z sektorem lotniczym. Na przyktad mozliwosci zakupu biletéw elektronicznych obejmujgcych
przewozy realizowane przez wiecej niz jednego przewoznika lub podrdz transgraniczng sa

o wiele tatwiejsze w transporcie lotniczym niz kolejowym. Nie ma réwniez prawie zadnych
wyszukiwarek podrézy intermodalnych, z wykorzystaniem zaréwno transportu lotniczego,

jaki KDP.

66. Komisja zaczeta gromadzi¢ dane dotyczgce ustug i wskazniki Swiadczgce o postepach

w korzystaniu z sieci kolejowych, a takze ewolucji warunkéw ramowych, za pomoca
platformy systemu monitorowania rynku przewozéw kolejowych (RMMS). Jak dotad dane te
sg jednak niespdjne, gdyz do korica 2017 r. nie stosowano powszechnie wspdlnych
standardéw. Ponadto zakres danych gromadzonych obecnie w odniesieniu do kolei duzych
predkosci jest bardziej ograniczony niz w przypadku kolei konwencjonalnych i obejmuje
kwestie optat za korzystanie z infrastruktury, przydziatu przepustowosci, inwestycji

w infrastrukture oraz obowigzku $wiadczenia ustug publicznych przez koleje duzych

predkosci.

67. Do 2017 r. nie uzgodniono wspdlnych definicji punktualno$ci. W zwigzku z tym dane na
ten temat znacznie sie réznig w obrebie UE. PrzewozZnicy kolejowi majg obowigzek
zamieszczania sprawozdan dotyczgcych punktualnosci i satysfakcji klientéw w bazie danych
ERADIS, zgodnie z wymogiem przewidzianym w art. 28 ust. 2 rozporzgdzenia (WE)

nr 1371/2007, ale z powodu braku wspdlnej metodyki bgdz znormalizowanych ram dla
takich sprawozdan trudno je wykorzystaé i nie dajg one podréznym jasnego obrazu sytuacji.
W celu monitorowania zadowolenia pasazerdw z ustug kolejowych Komisja zlecita badania
ankietowe Eurobarometr. Ostatnie takie badanie zostato opublikowane w 2013 r.,

a kolejnego nalezy spodziewa¢ sie pod koniec czerwca 2018 r. Wcigz konieczne sg znaczne

postepy w monitorowaniu tych kwestii na szczeblu UE.
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Wazna jest zaréwno liczba, jak i lokalizacja stacji

68. Witasciwa liczba stacji jest istotna dla sukcesu linii oraz dla jej stabilno$ci operacyjnej3>.
Jezeli na linii znajduje sie bardzo mato stacji posrednich lub nie ma ich wcale, ogdlna
predkos¢ miedzy punktem poczatkowym a koricowym jest wysoka, a konkurencyjnosé

w stosunku do innych $rodkéw transportu optymalna; taka sytuacja nie sprzyja jednak
trwatosci, poniewaz linia moze obstuzy¢ mniejszg liczbe potencjalnych pasazeréw
mieszkajgcych wzdtuz jej przebiegu. Im wiecej stacji na linii, tym nizsza jest natomiast Srednia
predkosé, a konkurowanie z innymi Srodkami transportu jest utrudnione; z drugiej strony

wiecej pasazeréw moze skorzystac z linii, co zwieksza dochody ze sprzedazy biletow.

69. Trybunat przeanalizowat liczbe przystankdw na kontrolowanych liniach oraz ich wptyw
na czas podrézy i konkurencyjnos$¢ ustug na danej linii, a takze ich dostepnosé, liczbe
potgczen oraz efekty rewitalizacyjne. Petne informacje oraz wszystkie najwazniejsze dane

dotyczace analizy stacji przedstawiono w zatgczniku ViII.

70. Dane z oficjalnych rozktaddéw jazdy pokazujg, ze kazda stacja posrednia wydtuza czas
podrdzy o $rednio 4-12 minut3® i zmniejsza $rednig predko$¢ o 3-16 km/h37. Liczba stacji na
liniach objetych kontrolg wynosi od czterech (LGV Ren —Rodan) do 15 (na linii Berlin —
Monachium), a odlegto$ci miedzy stacjami sg bardzo rézne (najwieksza odlegto$¢ miedzy

dwiema stacjami na jednej linii duzych predkosci wynosi 253 km, najmniejsza zas 26 km). Na

35 Zob.tez: Francuski Trybunat Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne z 2014 r. pt. ,,LA GRANDE
VITESSE FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE” oraz sprawozdanie
roczne za rok 2013 dotyczace LGV Est-Européenne , La participation des collectivités territoriales
au financementde la LGV-EST: des contreparties coliteuses, une gare de trop”.

36 Na przyktad przejazd bezposredni Madryt—Barcelona bez zatrzymania trwa 150 minut,
natomiast przejazd z przystankami w Guadalajarze lub Calatayud, Saragossie, Léridziei Camp de
Tarragona zajmuje 190 minut.

37 Na przyktad $rednia predkosc przejazdu bezposredniego Madryt— Barcelona bez zatrzymania
wynosi 268 km/h, natomiast predko$é przejazdu z przystankami w Guadalajarze lub Calatayud,
Saragossie, Léridziei Camp de Tarragona wynosi $rednio zaledwie 211 km/h.
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kontrolowanych liniach oferowane sg rozne rodzaje ustug3® (przyktadowo na linii Madryt —
Barcelona niektére pociaggi pokonujg catg trase o dtugosci 621 km bez zatrzymywania,
podczas gdy inne sktady zatrzymujg sie na stacjach posrednich z rézng czestotliwoscia).
Najwieksza réznica czasu miedzy najbardziej a najmniej bezposrednig ustuga przewozowa

wynosi 72 minuty (na linii Berlin— Monachium).

71. Aby mdc oceni¢ potencjalng liczbe uzytkownikéw linii duzych predkosci, Trybunat
przeanalizowat tez strefy zasiegu dla kazdej z 10 linii KDP oraz czterech linii
transgranicznych3?. Niektdre stacje nie majg dostatecznej liczby potencjalnych pasazeréw
w bezposrednich strefach zasiegu lub sg potozone zbyt blisko siebie. Ma to niekorzystny
wptyw na ogdlng efektywnos¢ ustug KDP, poniewaz pociggi muszg zatrzymywac sie zbyt
czesto, nie pozyskujac przy tym wielu nowych pasazeréw, badz nadmiernie komplikuje

codzienne zarzadzanie ruchem pociggodw, by uzyskaé akceptowalne wskazniki obtozenia.

72. Zatgcznik VIl zawiera rezultaty oraz kluczowe dane dotyczgce stacji na wszystkich
skontrolowanych liniach duzych predkosci. Na przyktad, jak pokazano na wykresie 6, mimo
ze linia Madryt — Barcelona — granica z Francjg ma bardzo duzg strefe zasiegu (co ttumaczy
jej sukces), strefy zasiegu niektdrych stacji na linii (np. Guadalajara-Yebes czy Calatayud) sg
niezwykle mate. Zwazywszy na niewielkg liczbe ludnos$ci zamieszkujgcg 15-minutowq strefe
zasiegu, istniejg powody, by watpi¢ w racjonalnos¢ kosztéw i efektywnos$é utrzymania
przystankéw na tych stacjach linii duzych predkosci (100% 60-minutowej strefy zasiegu stacji

Guadalajara pokrywa sie zinng strefg z uwagi na blisko$¢ Madrytu).

38 Nieliczaclinii duzych predkosci Mediolan—Wenecjai Eje Atlantico, na ktorych wszystkie ustugi
przewozoéw pasazerskich sgrealizowane z takg samg strukturg postojow nastacjach.

39 Zob.tez sprawozdanie specjalne nr21/2014, pkt 53 i nast., w ktérym Trybunat postuzyt sie
podobnatechnika.
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Wykres 6 — Analiza stacji na linii duzych predkosci Madryt —Barcelona —granica z Francja

8000 000
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy i Eurostat.

73. Chociaz Komisja planuje, by do 2050 r. wszystkie lotniska nalezgce do sieci bazowej
miaty potgczenia kolejowe, w miare mozliwosci z liniami KDP, obecnie tylko kilka stacji KDP
ma bezposrednie potgczenie duzych predkosci z lotniskiem. Koleje duzych predkosci

i transport lotniczy moga sie wzajemnie uzupetniaé (przewozgc pasazerdw na lotniska, KDP
moze zwiekszyé strefy zasiegu lotnisk, a pasazerowie mogg zdecydowac o skorzystaniu

z danego lotniska wiasnie z uwagi na dostepnos¢ dogodnego i szybkiego potgczenia
kolejowego po wylgdowaniu). Kontrolerzy Trybunatu stwierdzili jednak, ze taczenie podrdzy
lotniczych i kolejowych duzych predkosci jest skomplikowane dla pasazeréw. Na przyktad
mimo ze linia duzych predkosci Madryt — Barcelona przebiega w poblizu dwodch najbardziej
popularnych lotnisk w Hiszpanii (Madryt-Barajas i Barcelona-El Prat, ktére w 2016 r.
obstuzyty odpowiednio 50,4 min i 44,2 min pasazeréw??), nie planuje sie ich potgczenia

z siecig kolei duzych predkosci4!.

40 Tréfico de pasajeros, operacionesy carga en los aeropuertos Espafioles”, Aena 2016.

41 Obecnie przeprowadzanejest studium wykonalnosci dotyczgce potaczenia KDP z lotniskiem
Madryt-Barajas, a takze analizainformacyjna dotyczgca przystosowania stacji lotniskowej do
obstugi kolei duzych predkosci, przy wspétfinansowaniu w ramach instrumentu ,,£3czac Europe”,
jako cze$é projektu 2015-ES-TM-0173-S.
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74. Aby stacja KDP odniosfa sukces i byta konkurencyjna, musi by¢ dobrze zlokalizowana.

(i) Powinna by¢ tatwo dostepna dla podréznych za pomocy wielu rodzajow transportu,
w tym pieszo i na rowerze, oraz powinna oferowa¢ udogodnienia w postaci

dostepu do transportu publicznego i miejsc parkingowych po przystepnych cenach.

(ii) Stacja powinna oferowac liczne, sprawnie funkcjonujgce potgczenia KDP, a takze

dostateczng liczbe pociggdw przez caty dzien.

(iii) Stacja powinna przyczyniaé sie do rozwoju dziatalnosci gospodarczej w okolicy

(efekt , rewitalizacji” lub ,,reurbanizacji”).

75. Trybunat przeanalizowat 18 stacji kolejowych duzych predkosci (po dwie stacje na
kontrolowang linie) pod katem dostepnosci, liczby potgczen i efektéw rewitalizacyjnych.
Petne informacje, w tym opis zastosowanych kryteridow ilosciowych, przedstawiono

w zatgczniku IX. Analiza przeprowadzona przez Trybunat wskazuje, ze dostep do 14 stacji
mozna by poprawié. Przyktadowo stacja TGV Moza (zdjecie 3) na linii LGV Est-Européenne
jest stabo dostepna — jak pokazuje strzatka, znajduje sie ona w odosobnionym miejscu na
obszarze wiejskim. Kilka lokalnych linii autobusowych oraz niewielki parking dla

samochoddw prywatnych to jedyne $rodki umozliwiajgce dotarcie do stacji.
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Zdjecie 3 — Stacja TGV Moza

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

76. Trybunat ustalit tez, ze siedem stacji miato nieodpowiednia wielko$¢: cztery byty zbyt
duze, a trzy zbyt mate w stosunku do obstugiwanej liczby pasazeréw. Na czterech stacjach
nie $wiadczono ustug ogdlnych dla podréznych. Piec stacji byto niedostatecznie

skomunikowanych, a kolejnych siedem mogtoby zyska¢ na lepszych potgczeniach.

77. Analizujgc zmiany zachodzgce w czasie (na przyktad zmiany na rynku pracy i rynku
nieruchomosci oraz liczbe nowo powstatych przedsiebiorstw i utworzonych miejsc pracy),
Trybunat nie stwierdzit zadnych wyraznych efektéw rewitalizacyjnych w przypadku 15 z 18
stacji na liniach KDP objetych kontrolg. Otwarcie stacji Belfort-Montbéliard na linii Ren-
Rodan sprawito, ze w okolicy otwarto sklepy i hotel, oraz umozliwito przeniesienie
regionalnego szpitala. W dwdch innych przypadkach prace modernizacyjne na stacjach—
zwigzane z obstugg przejazdéw pociggow duzych predkosci — utatwity potgczenie sgsiednich
okolic, ktére dotychczas byty oddzielone od siebie torowiskami. Oznacza to, ze linie duzych

predkosci mogg sprzyjac i towarzyszyé juz rozpoczetemu oraz przewidywanemu rozwojowi
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gospodarczemu w regionie, ale same z siebie nie dadzg impulsu do lokalnego ozywienia

gospodarczego*?.
Trwatos¢ kolei duzych predkosci — skutecznosc unijnego wspoftfinansowania jest zagrozona

78. Aby linia KDP odniosta sukces, a inwestycja przyniosta trwate rezultaty, linia musi by¢
w stanie przewozi¢ duzg liczbe pasazeréw. Trybunat ocenit ten aspekt na dwa sposoby: przez
poréwnanie liczby przewozonych pasazeréw z poziomem odniesienia i przez analize liczby

ludnosci zamieszkujgcej strefe zasiegu wzdtuz linii.

Analiza danych dotyczacych liczby pasazerow: trzy z siedmiu ukonczonych linii duzych
predkosci przewoza mniej pasazeréw niz wynosi poziom odniesienia wynoszacy dziewieé

miliondw rocznie

79. Postugujac sie poziomem odniesienia zaczerpnietym ze zrodet akademickich

i instytucjonalnych, aby linie duzych predko$ci mozna uzna¢ za funkcjonujgca

z powodzeniem, powinna ona obstugiwac rocznie dziewie¢ miliondw pasazerdw, lub
przynajmniej sze$é miliondw pasazeréw w roku uruchomienia®3. W 2016 r. zaledwie trzy linie
przewozity ponad dziewieé miliondw pasazerdw rocznie (Madryt —Barcelona, Turyn —
Salerno i LGV Est-Européenne). W przypadku trzech z siedmiu ukoriczonych linii duzych
predkosci objetych kontrolg (Eje Atlantico, Ren — Rodan i Madryt —Ledn) liczba pasazeréow

byta znacznie nizsza®*. Koszty infrastruktury tych linii wyniosty 10,6 mld euro, z czego UE

42 Autorzy badaniazatytutowanego ,Retoursurleseffets économiques du TGV. Les effets

structurants sont un mythe” doszli do podobnych wnioskéw. Zrédto: prof. Y. Crozet:
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document

43 Liczba dziewieciu miliondw pasazerdw pojawia sie w nastepujacych opracowaniach:

(i) ,,Inwhat circumstancesisinvestmentin HSR worthwhile?” [Kiedy inwestycjaw KDP jest
optacalna?], De Rus, Gines, i Nash, C.A., Munich Personal RePEcArchive (MPRA), grudzien
2007 r., oraz

(ii) ,,Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects” [Przewodnik po analizie kosztéw
i korzysci projektéw inwestycyjnych] wydany przez Komisje Europejskgw 2008 r., s. 84 (ten
poziom odniesienia nie zostat ujety w ostatnim wydaniu przewodnika z 2014 r.).

4 Liniaduzych predkosci Berlin— Monachium nie zostata uwzglednionaw tej analizie, poniewaz

oddano jg do uzytku dopierow 2017 r.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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przekazata okoto 2,7 mld euro. Oznacza to, ze w przypadku tych linii zachodzi wysokie ryzyko

nieefektywnego wydatkowania srodkéw unijnych.

Analiza stref zasiegu pod wzgledem liczby ludnosci zamieszkujacej wzdtuz linii: dziewiec
z 14 skontrolowanych linii i odcinkéw kolei duzych predkosci nie ma wystarczajacej liczby

potencjalnych pasazeréw

80. Trybunat przeprowadzit ponadto analize stref zasiegu, aby oceni¢ dziatalnosé
przewozowg na poziomie linii pod katem potencjalnej trwatosci (zob. wykres 7).
W zatgczniku VIl przedstawiono zebrane rezultaty i najwazniejsze dane dla wszystkich linii

duzych predkosci objetych kontrolg Trybunatu.

Wykres 7 — Analiza stref zasiegu w przypadku linii duzych predkosci Madryt — Barcelona -

granica z Francja

Andotra I Figueres-Vilafant

' Vella

>
LI Barcelona Sants

@a’”rﬁp de Tarragona

’ Wadrid Puerta de Atocha

et -

m StacjaKDP
. Liniaduzych predkosci

§ Ludnosé zamieszkujgca strefe zasiegu z czasem ]
\COsY) dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
W z dostepem do co najmniej 1stacji fﬂ

Ludnosézamieszkujaca naktadajace sie strefy

v
it zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym

B
0 25 50 75'°100km wykresie) q
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy i Eurostat.



54

81. Dziewied z 14 skontrolowanych linii duzych predkosci i potgczen transgranicznych nie
miato dostatecznie duzej potencjalnej liczby pasazeréw w 15-minutowych i 30-minutowych
strefach zasiegu wzdtuz linii, by mdc odnies¢ sukces. Sg to linie Madryt — Ledn, Eje Atlantico,
Madryt — Galicia, Mediolan — Wenecja, Ren— Rodan, Stuttgart — Monachium, Monachium —
Werona, Figueres — Perpignan i Basque Y. Warto zauwazyé, ze w tej grupie sg rowniez trzy
linie, ktdre nie osiggnety poziomu odniesienia, jesli chodzi o liczbe obstugiwanych pasazeréow

(zob. wyzej).

82. Trybunat przeanalizowat takze koleje duzych predkosci w ujeciu ogélnoswiatowym, by

zrozumie¢ czynniki decydujgce o ich sukcesie (zob. ramka 2).

Ramka 2 - Funkcjonowanie linii kolejowej Shinkansen

Analiza funkcjonowania linii Shinkansen (zdjecie 4) i przewozéw KDP w Japonii umozliwia szersze

porédwnanie dziatalnosci przewozowej KDP w skali globalnej.

Linia duzych predkosci z Tokio do Osaki o dtugosci 550 km cieszy sie ogromnym powodzeniem

i przewozirocznie 163 mln pasazerow. Nasukces ten sktadasiewiele czynnikéw: liniataczy
wielomilionowe metropolie; pociagi poruszajgsie po specjalnych torach z bardzo duzg
czestotliwoscia (nawet 433 pociagi dziennie); niezawodnos¢i punktualno$é swiadczonych ustug sg
znakomite (w 2016 r. Srednie opdznienie wynosito mniej niz 24 sekundy); na stacjach i wzdtuz linii
zastosowano najbardziej zaawansowane srodki bezpieczenstwa, a podrézni otrzymujg odpowiednia

obstuge na stacjach.
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Zdjecie 4 — Pociag Shinkansen na dworcu centralnym w Tokio

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Konkurencyjnos¢ kolei duzych predkosci w poréwnaniu zinnymi rodzajami transportu —

jak dotad nie stosuje sie zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”

83. Koleje duzych predkosci majg jedynie ograniczong przewage konkurencyjng. Choé
japonski Shinkansen jest konkurencyjny nawet na trasach o dtugosci powyzej 900 km, koleje
duzych predkosci w Europie sg zasadniczo konkurencyjne na dystansach od 200 do 500 km,
przy czasie podrézy nieprzekraczajgcym czterech godzin. Dominujgcym $Srodkiem transportu
na odlegtosci mniejsze niz 200 km jest samochdd z uwagi na jego elastycznosé na ostatnim
kilometrze. Transport lotniczy jest z kolei najbardziej konkurencyjny na dtuzszych

dystansach.

84. Narzedziem, ktére pozwala uwzgledni¢ wptyw réznych rodzajéw transportu na
Srodowisko, jest system opodatkowania oparty na wielkosci emisji dwutlenku wegla.
Obecnie w zadnym panstwie cztonkowskim UE nie funkcjonuje rozwigzanie poréwnywalne

ze szwajcarskim Funduszem Infrastruktury Kolejowej, finansowanym po czesci z podatku
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naktadanego na ciezaréwki przejezdzajgce tranzytem przez ten kraj. Podejscie szwajcarskie
przektada sie na mniejsze obcigzenie finansowe podatnikéw zwigzane z budowa

i utrzymaniem sieci kolejowej, gdyz umozliwia bezposrednie przekazywanie przychoddéw
podatkowych pobranych od jednego rodzaju transportu na wsparcie inwestycji w inny rodzaj

transportu.

85. Aktualnie w UE nie funkcjonuje system poboru opfat, ktory opieratby sie zarowno na
zasadzie ,uzytkownik ptaci”, jaki na zasadzie ,,zanieczyszczajacy ptaci” w réznych rodzajach
transportu, co pozwolitoby zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ kolei. W przesztosci podejmowano co
prawda préby zmiany uwarunkowan intermodalnych przez internalizacje kosztow
zewnetrznych z réznych rodzajéw transportu, ale zasadniczo koriczyto sie to
niepowodzeniem. Temat opodatkowania w kontekscie emisji gazéw cieplarnianych nadal
zajmuje jednak wazne miejsce w programach prac wielu rzgdéw. Na przyktad we Francji
debatuje sie obecnie (ponownie*®) nad wprowadzeniem mechanizmu finansowania
krzyzowego, a w 2018 r. Wtochy bedg finansowad budowe tunelu bazowego pod przeteczg
Brenner wraz z potudniowymi trasami dostepowymi z przychodéw pochodzgcych ze

specjalnego funduszu stworzonego w 1997 r. z optat za uzytkowanie autostrad4®.

Niezaktocone i konkurencyjne wykonywanie przewozow transgranicznych KDP nie jest

jeszcze powszechne

W przypadku KDP w UE wciazistnieje wiele barier i pozostaje wiele do zrobienia, by rynki

staly sie otwarte i konkurencyjne

86. Skuteczna konkurencja na liniach duzych predkosci moze odczuwalnie wptyngé na
poprawe poziomu ustug i obnizenie cen dla podrézujgcych w UE. Aktualnie faktyczna

konkurencja w sektorze KDP wystepuje rzadko (we Wtoszech i do pewnego stopnia

45 Zasada ,ekopodatku od pojazdéw ciezarowych” zostata poddana pod gtosowanie w 2008 r.
w ramach pakietu,Grenellede I’Environnement” we Francji, ale w 2014 r. postanowiono nie
wprowadzadétych przepiséw w zycie.

46 Art. 55 ust. 13 ustawy nr 449/1997 z dnia 27 grudnia 1997 r., ogtoszonejw Suplemencie do Dz. U.
302 z30.12.1997, s.5-113.
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w Austrii4?). Wprowadzenie konkurencji na wtoskiej linii duzych predko$ci Turyn —Salerno
poprawito jakos¢ ustug dla podrézujgcych — jest wiecej pociggdw do wyboru (w rozktadzie
jazdy 2017-2018 nowy przewoznik obstuguje 34 potgczenia dziennie w kazdym kierunku),

a ceny biletéw spadty przynajmniej o 24%%8. Pracownicy Agencji Kolejowej Unii Europejskiej,
z ktérymi kontrolerzy Trybunatu przeprowadzili wywiady, potwierdzili podobne pozytywne
efekty w Austrii — konkurencja miedzy dotychczasowym przewoznikiem kolejowym a nowym
przewoznikiem przetozyta sie na wzrost liczby klientéw, réwniez u przewoznika

zasiedziatego.

87. We Francji i w Hiszpanii rynek ustug kolejowych duzych predkosci wcigz nie jest otwarty,
a na torach linii KDP nie ma konkurencji. Te panstwa cztonkowskie chcg zaczekaé¢ do okresu
po 2020 r., by oceni¢, czy zasiedziaty przewoznik jest gotowy konkurowaé na rynku
dalekobieznych ustug przewozéw pasazerskich. Nawet po uptywie tego terminu, jeslilinie
zostang uznane za eksploatowane w ramach obowigzku swiadczenia ustug publicznych,
panstwa cztonkowskie bedg mogty pod pewnymi warunkami wyda¢ zgode na przesuniecie

0 10 latterminu otwarcia na konkurencje, co oznacza, ze w petni konkurencyjny rynek moze

sie wyksztatci¢ dopiero okoto 2035 r.

88. Oprdcz stopniowego otwierania rynku, co zostato okreslone w czwartym pakiecie
kolejowym, w branzy kolejowej wystepujg pewne praktyki, ktére wstrzymujg powstanie
prawdziwie niezaktéconej unijnej sieci KDP i potencjalnie uniemozliwiajg wejscie na rynek

nowych przewoznikéw, ktérzy mogliby konkurowac¢ na liniach duzych predkosci. Sg to

47 W Austrii, mimo ze rynek jest co do zasady otwarty, nie organizuje sie przetargéw

konkurencyjnych na ustugi przewozéw pasazerskich naliniach kolejowych duzych predkosci
przynoszacych straty. W Niemczech rynek jest wprawdzie otwarty, ale zasiedziaty przewoznik
kolejowy nie ma powaznych konkurentéw naliniach duzych predkosci. Oprdécz tego konkurencja
istnieje nalinii duzych predkosci Sztokholm —Goéteborg, ana trasach miedzynarodowych
dziatajg przewoznicy, ktérzy nie konkurujg ze sobga. Nie sgto nowe przedsiebiorstwa, lecz
zazwyczaj partnerstwa handlowe zawigzywane miedzy dotychczasowymi przewoznikami (np.
Eurostar, Thalys czy Thello).

48

G. Adinolfi, Laguerra dei prezzi”, La Repubblica, 15 pazdziernika 2017 r.
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miedzy innymi bariery techniczne i administracyjne, a takze inne przeszkody w zakresie

interoperacyjnosci. W ramce 3 wyjasniono, co to oznacza dla podrézujgcych w praktyce.

Ramka 3 — Zaktécenia w transgranicznych przewozach kolejowychi ich skutki dla podréinych

1. Braki pod wzgledem interoperacyjnosci na odcinku Monachium — Werona powodujg postoje

i opdznienia na stacji Brenner

W sektorze kolejowym obowigzuje ponad 11 tys. przepiséw krajowych, ktére zostaty uznane przez
Agencje Kolejowa Unii Europejskiej za,,wymagajgce uporzadkowania” na pdzniejszym etapie. Brak
jestwspdlnych norm regulujacych transgraniczne przewozy kolejowe. Niemcy i Austria przyjety
wprawdzie zharmonizowane podejscie, ale Wtochy nadal stosujginny zbidrzasad*®. Taka sytuacja
prowadzi do przymusowego postoju na granicy austriacko-wtoskiej—wszystkie pociggi muszgsie
zatrzyma¢, aby dokonaézmian operacyjnych wymaganych namocy prawa wtoskiego i austriackiego,
ktore przewidujg odmienne wymogi. Pociggi pasazerskie muszg zatrzymacsie na co najmniej 14
minut (zdjecie 5), natomiast przejazd pociggdw towarowych opdzniasie o 45 minut. Opdznieniate sg
bardzo pokazne, zwazywszy ze wielomiliardowa inwestycjaw infrastrukture linii duzych predkosci

Monachium— Werona ma docelowo przyniesc¢ skrécenie catkowitego czasu podrdézy 0 114 minut.

4 Na przyktad (i) nagranicy wtosko-austriackiej nastepuje zmiana maszynistéw: oile prawo
niemieckie i austriackie wymaga obecnosci tylko jednego maszynisty niemieckojezycznego, we
Wtoszech wymaga sie dwdch wtoskojezycznych maszynistow ze stosownymi uprawnieniami; (ii)
w Niemczechiw Austrii wymagane sg tablice odblaskowe z tytu sktadéw towarowych,
natomiast we Wtoszech tablice odblaskowe sg niedozwolone: wymaga sie tylnych swiatef; (iii)
Wtochy nie uznajg przeglagddw technicznych przeprowadzonych przez niemieckie organy
kolejoweiwykonujgwtasne, niezalezne przeglady techniczne nagranicy.
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Zdjecie 5 - Pasazerowie na stacji Brenner oczekujacy na kontynuacje podrézy

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Problem ten zostat juz poruszony w sprawozdaniu specjalnym Trybunatu nr8/2010°. Osiem lat
podzniej zalecenia Trybunatu nie doprowadzity do zadnych zmian w praktyce. Przedstawiciele
organow krajowych w panstwach cztonkowskich, w ktérych przeprowadzono wizyty, powiedzieli
kontrolerom Trybunatu, ze problemy transgraniczne powodowane réznicami w przepisach
regulujacych zatrudnienie i jezyki robocze najlepiejbytoby rozwigzac przez wprowadzenie
zharmonizowanych norm w catej UE. Na przyktad w transporcie lotniczym uzywasietylko jednego
jezykaroboczego (angielskiego), co pomagaw znoszeniu barier miedzy kontynentami, azatem

mogtoby przyczyniésie do rozwigzania podobnych probleméw miedzy paristwamicztonkowskimi.

2. Brakujace potaczenia infrastruktury miedzy Francjg a Hiszpanig (transgraniczna trasa atlantycka)

zmuszajg pasazerow do przesiadek do innych sktadéw na innych peronach

Poniewaz wiekszos¢ odcinka miedzy Bordeaux a granica z Hiszpania nie stanowi dla Frangji
priorytetu, infrastruktura na granicy jest przestarzata, niekompatybilnai stabo przystosowanado
potrzeb nowoczesnej siecikolejowejduzych predkosci. Francjanie jest gotowainwestowacw te
infrastrukture (dlatego nie ubiegasie o unijne finansowanie), co wptynie niekorzystnie na potaczenia
Hiszpaniii Portugalii z unijng siecig wzdtuz korytarza atlantyckiego. Tymczasem po hiszpanskiej
stronie granicy trwajg prace nad potgczeniem baskijskiej siecikolejowejduzych predkosci z pozostaty

czescig sieci krajowej (z unijnym wspétfinansowaniem wynoszgcym 318 min euro). W rezultacie

50 Sprawozdanie specjalnenr8/2010 pt. ,Poprawafunkcjonowaniatransportu w ramach
transeuropejskich osi kolejowych: czy inwestycje UE w infrastrukture kolejowg sg skuteczne?”.
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aktualnie wszyscy pasazerowie muszg przesiadacsie do sktadéw nainnych peronach, aby przekroczyc

granice (zdjecie6).

Zdjecie 6 — Przymusowa przesiadka pasazeréw na granicy francusko-hiszpanskiej

Peron dla sktadéw
przyjezdzajgcych z Francji

Zrédto: ADIF, z objaénieniami Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.

Optaty za dostep do infrastruktury s3 nadmiernie skomplikowane i stanowig potencjaing

przeszkode dla konkurencji

89. Zgodnie z unijnymi ramami prawnymi w zakresie przewozow kolejowych zarzadca
infrastruktury (podmiot odrebny od przewoznika kolejowego) musi umozliwié¢ kazdemu
przewoznikowi korzystanie z toréw, jezeli przewoznik wniesie optate na poczet kosztéw ich
utrzymania. Takie optaty za dostep do infrastruktury majg rozny wptyw na trwatos¢ sieci.
Zaleznie od poziomu, na jakim zostaty ustalone, mogg one poméc w uzyskaniu zwrotu czesci
kosztéw inwestycji w infrastrukture, a jezeli sg odpowiednio niskie, mogg takze sprzyjac

konkurencji na torach, umozliwiajgc udziat nowych przewoznikéw w rynku.
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90. Dyrektywa 2012/34/UE>! wymaga, by optaty za dostep do infrastruktury byty ustalane
przede wszystkim na podstawie kosztu, ktéry jest ponoszony bezposrednio jako rezultat
wykonywania przewozu pociggiem. Stosowane przez poszczegodlne panstwa cztonkowskie
zasady ustalania cen znacznie sie jednak roznig>?2, gtéwnie z uwagi na to, ze przepisy
dopuszczajg stosowanie wielu parametréw. We wszystkich paistwach cztonkowskich,

w ktérych przeprowadzono wizyty, zastosowano ,,marze” w celu uwzglednienia
poszczegdblnych kategorii kosztéw, takich jak pora dnia, o jakiej wymagany jest przydziat

trasy, lub wystepowanie badz brak waskiego gardta.

91. Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (UIC) zgtosit zastrzezenie, ze optaty za dostep do
infrastruktury nie sg obliczane w sposdb przejrzysty. Sg one regularnie zmieniane, a ponadto
ich wysokos¢ ustala sie na podstawie az 56 zmiennych, co prowadzi do bardzo réznych
rezultatow. Znajduje to potwierdzenie na wykresie 8, na ktéorym przedstawiony zostat
doktadny poziom optat za dostep do infrastruktury w wybranych parach miejsc rozpoczecia
podrézy i jej zakoriczenia na obszarze UE, potgczonych kolejg duzych predkosci, ktory
wskazuje, ze faktycznie poziomy optat bardzo sie réznig. Na przyktad optaty za dostep do

infrastruktury sg bardzo wysokie we Francji i o wiele nizsze we Wtoszech.

51

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzeniajednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Tekst majgcy znaczenie dla EOG)
(Dz.U.L 343 214.12.2012, s.32).

52 przyktadowo we Wtoszech optaty za dostep do infrastruktury obejmujg nie tylko koszty

bezposrednie, lecztakze inne koszty, ktére zarzadcainfrastruktury uwaza za ,,efektywne

i racjonalne”, natomiast w Niemczech polityka optat za dostep do infrastruktury manacelu
odzyskanie od przewoznikéw kolejowych duzej czesci kosztéw infrastruktury. W Austrii optaty
za dostep doinfrastruktury oparte sg na kosztach wykonywania przewozéw; we Francji wymiar
tych optat ustalany jest na podstawie dwdch kryteriéw: filaru przewozowego, z uzyciem modeli
ekonometrycznych w celu oceny kosztow krancowych okreslonych na podstawie eksploatacji
linii (okoto 30% tgcznej wysokosci) oraz filaru wartosci ekonomicznej, stuzacego do tego, by
pozyskac,tak wysoka optate za dostep do infrastruktury, najakatylko staé przewoznikow”
(okoto 70% tacznej wysokosci). W Hiszpanii optaty majg stuzy¢ pokryciu kosztow bezposrednich.
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Wykres 8 — Poziomy optat za dostep do infrastruktury w wybranych parach miejsc

rozpoczecia podrdiy i jej zakonczenia na obszarze UE
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Zrédto: UIC.

92. Przy ustalaniu prawidtowego poziomu optat za dostep do infrastruktury wazne jest

zapewnienie zaréwno trwatosci, jak i konkurencyjnosci.

(i) We Francji optaty za dostep do infrastruktury sg utrzymywane na wysokim
poziomie, tak aby przynosity dochdd zarzadcy infrastruktury oraz umozliwiaty
kontynuacje dziatalnosci przez tego zarzadce, ktdry ma znaczne zadtuzenie.
Ogranicza to koniecznos$¢ finansowania i utrzymywania nowej infrastruktury KDP
przez panstwo. Z drugiej strony wygdrowane optaty za dostep do infrastruktury
zniechecajg nowych przewoznikdw do wejscia na rynek, chronigc zasiedziatych

przewoznikéow przed konkurencja.

(if) We Wrtoszech optaty za dostep do infrastruktury stuzyty wczesniej jako narzedzie
zwiekszania konkurencji miedzy istniejgcym a nowym przewoznikiem. Obok innych

Srodkéw (takich jak zapewnienie prawa dostepu do ustug stacyjnych) wtoski organ
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regulacji kolei obnizyt optaty w celu zapewnienia uczciwej konkurencji. To z kolei

poprawito sytuacje podrézujgcych (zob. pkt 86).

Silny i niezalezny organ regulacyjny: nieodzowny, ale nie zawsze obecny

93. Kompromis miedzy stabilnoscig finansowg a konkurencyjno$cig ma kluczowe znaczenie.
Wazne jest zatem, aby w kazdym panstwie cztonkowskim funkcjonowaty krajowe organy
regulacyjne, a Komisja nadzorowata caty system. Organy te powinny dopilnowa¢, by normy
regulujgce naktadanie marzy w celu odzyskania catosci kosztéw infrastruktury byty
stosowane prawidtowo i zgodnie z przewidzianym w prawie celem jak najlepszego

wykorzystania dostepnej infrastruktury.

94. Zgodnie z unijnymi przepisami krajowe organy regulacyjne kolei muszg dysponowac
szerokg niezaleznoscig i uprawnieniami do monitorowania rynkéw kolejowych w celu
zagwarantowania niedyskryminacji nowych podmiotéw na rynku oraz rozwoju uczciwej
konkurencji. Powinny tez by¢ wyposazone w odpowiednie zasoby. Komisja monitoruje
spetnianie tych wymogow, wspiera krajowe organy nadzorcze w wykonywaniu ich zadan
oraz usprawnia dialog i wymiane najlepszych praktyk miedzy organami regulacyjnymi.

Trybunat zauwazyt dwie nastepujgce kwestie problematyczne.

(i) Hiszpania jestjedynym panstwem cztonkowskim, ktére uwaza optaty za dostep do
infrastruktury za naleznosci podatkowe i okresla ich wysokosé w ustawie. Ogranicza
to niezaleznos¢ zarzadczg podmiotu zarzgdzajgcego infrastrukturg i uprawnienia
organu regulacyjnego do ich zmiany w razie niezgodnosci z przepisami, a ponadto
sprawia, ze jest niewiele czasu na zmiane optat, oraz komplikuje takie zmiany
i wnoszenie skarg. Potozenie organu regulacyjnego jest trudne, poniewaz
dysponuje on ograniczonymi zasobami kadrowymi, a wbrew przepisom
przeksztatconej wersji dyrektywy jego decyzje nie sg wigzgce dla zarzadcy

infrastruktury.

(ii) We Francji w 2017 r. organ regulacyjny wydat wigzgcg negatywng opinie w sprawie
nowego modelu obliczania optat za dostep do infrastruktury, zaplanowanych na rok
2018. W odpowiedzi zainterweniowat rzad francuski, ktéry ustalit wysokosé optfat

na 2018 r. w drodze dekretu, zachowujgc zgodnos$¢ z pierwotnie stosowanym
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modelem. Takie podejscie ogranicza w praktyce kompetencje organu

regulacyjnego.

95. Komisja zareagowata w obu tych przypadkach, wszczynajgc postepowania w sprawie
uchybienia zobowigzaniom parstwa cztonkowskiego. Sci$le monitoruje ona wszelkie biezgce
inicjatywy ustawodawcze w celu zapewnienia, by uprawnienia organéw regulacyjnych nie

zostaty uszczuplone w trakcie tego procesu.

WNIOSKI I ZALECENIA

Dziatalnos¢ przewozowa kolei duzych predkosci ma wiele zalet, ale brak jest realistycznego

unijnego planu diugofalowego oraz prawdziwej unijnej sieci kolei duzych predkosci.

96. Koleje duzych predkosci przyczyniajg sie do osiggniecia celéw zrownowazonej
mobilnosci, poniewaz ich $lad weglowy jest mniejszy niz slady weglowe innych rodzajow
transportu®3. Przynoszg one takze szereg innych korzysci, takich jak zwiekszony poziom
bezpieczenstwa; odcigzajg zakorkowane sieci drég; umozliwiajg szybkie i komfortowe
przemieszczanie sie pasazerow w celach biznesowych i turystycznych oraz mogg stanowic

zrédto wsparcia spoteczno-gospodarczego dla regiondw.

97. Wyznaczony przez Komisje cel potrojenia dtugosci sieci kolei duzych predkosci (do
ponad 30 000 km w 2030 r.) nie jest poparty wiarygodng analiza. Trybunat uwaza, ze
osiggniecie tego celu jest mato prawdopodobne, poniewaz na zaplanowanie, wybudowanie
i oddanie do eksploatacji infrastruktury kolejowej duzych predkosci potrzeba okoto 16 lat.
Tymczasem do korica 2017 r. w eksploatacji znajdowato sie zaledwie 9 000 km linii duzych

predkosci, a kolejne 1 700 km byto w budowie.

98. Nie ma europejskiej sieci kolejowej duzych predkosci z prawdziwego zdarzenia — jest
jedynie mozaika krajowych linii duzych predkosci. Komisja nie dysponuje odpowiednimi
uprawnieniami, by méc decydowaé, czy i kiedy wybudowane zostang linie duzych predkosci

przewidziane w rozporzgdzeniu w sprawie transeuropejskich sieci transportowych. Decyzje

53 Przyzatozeniuduzegoiintensywnego wykorzystania stworzonejinfrastruktury oraz przy
zatozeniu, ze energia elektryczna pochodzi z czystych zrédet (zob. przypis 17).
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w tej sprawie lezg wytgcznie w gestii panstw cztonkowskich. Ukonczenie miedzynarodowych
unijnych korytarzy przez potgczenie sieci krajowych nie stanowi priorytetu dla panstw
cztonkowskich objetych kontrolg. Mimo ze unijny mechanizm finansowania zostat przyjety
w tym samym czasie (rozporzadzenie ustanawiajgce instrument ,tgczgc Europe”) i mimo ze
odnos$ne panstwa cztonkowskie podpisaty rézne umowy miedzynarodowe, prace nad
transgranicznymi odcinkami KDP nie sg finalizowane w skoordynowany sposéb. Oznacza to
niskg wartos¢ dodang unijnego wspétfinansowania inwestycji w infrastrukture kolei duzych

predkosci w panstwach cztonkowskich (pkt 21-36).

W przypadku objetych kontrolg inwestycji w infrastrukture kolejowq duZych predkosci nie

stosuje sie w spojny sposob zasad nalezytego zarzqdzania finansami

99. Oceny potrzeb w panstwach cztonkowskich charakteryzujg sie niska jakoscia.
Rozwigzania alternatywne, takie jak modernizacja linii konwencjonalnych zamiast budowy
nowych linii KDP, systematycznie rozwaza sie jedynie we Wtoszech i w Niemczech, choc jest
to dobra praktyka, ktéra powinna by¢ powszechnie stosowana. Decyzje o budowie sg
podejmowane na poziomie krajowym i majg charakter polityczny; rzadko sg oparte na

odpowiednich analizach kosztéw i korzysci.

100. Infrastruktura kolei duzych predkosci jest droga, a jej koszty wcigz rosng: przecietny
koszt jednego kilometra linii objetych kontrolg Trybunatu wynosit 25 min euro. Poziom
racjonalnosci kosztéw jest niski. Unijny budzet nie traci wprawdzie w sytuacji przekroczenia
kosztéw inwestycji w KDP, poniewaz kwoty dofinansowania pozostajg na pierwotnie
uzgodnionym poziomie, a kazdorazowe przekroczenie kosztéw inwestycji obcigza budzety
krajowe, jednak przekroczenia kosztow i opdznienia w budowie linii objetych kontrolg byty
normg, a oddanie linii do eksploatacji po zakoriczeniu budowy trwa bardzo dtugo. tgcznie
koszty zostaty przekroczone 05,7 mld euro na poziomie projektéw i o 25,1 mld euro na
poziomie linii (odpowiednio 44% i 78%). Opdznienia rowniez byty znaczne: w przypadku
potowy linii objetych kontrolg wynosity one ponad dziesie¢ |lat. Przeprowadzona przez
Trybunat ocena wskaznika wykorzystania predko$ci maksymalnej (,,speed yield”) wyraznie
pokazuje, ze ustugi KDP nie zawsze sg potrzebne — w wiekszosci przypadkéw na liniach
osiggana jest predkos¢ wynoszgca srednio tylko okoto 45% predkosci projektowej. Jedynie

na dwdéch liniach duzych predkosci odnotowano srednie predkosci eksploatacyjne
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przekraczajace 200 km/h, a na zadnej linii $rednie predkosci nie przekraczaty 250 km/h.
Trybunat ustalit, ze w przypadku czterech z dziesieciu linii objetych kontrolg koszt przekroczy
100 milionéw euro w przeliczeniu na kazdg zaoszczedzong minute podrdzy. Gdyby
przywigzano nalezytg wage do elementéw wspomnianych powyzej, datoby sie zaoszczedzié

setki milionéw euro oraz zapewni¢ dobre wykorzystanie wybudowanych linii (pkt 37-57).

Ocena sytuacji z punktu widzenia obywateli UE wykazuje zalety kolei duzych predkosci,

jednak trwatos¢ unijnego wspotfinansowania linii duzych predkosci jest zagrozona

101. Ocena czasu podrdzy, cen przejazdéw oraz liczby potgczen wskazuje, ze koleje duzych
predkosci majg przewage nad konkurentami (transportem lotniczym, kolejami
konwencjonalnymi i transportem drogowym). Ogdlny wniosek Trybunatu jest zatem taki, ze
zaréwno catkowity czas podrézy, jak i poziom cen sg waznymi czynnikami decydujgcymi

o sukcesie. Czynniki te, w pofgczeniu z regularnoscig ustug (czeste potgczenia)

i niezawodnoscig (punktualne odjazdy i przyjazdy), mogtyby przyczynié sie do wzrostu
udziatu kolei duzych predkosci w rynku przewozéw. Duze znaczenie ma liczba stacji na linii,
aich lokalizacja jest kluczowa. Nie wszystkie stacje objete kontrolg byty fatwo dostepne i nie
wszystkie miaty dobre potgczenia, a w przypadku 15 z 18 stacji KDP objetych kontrolg

Trybunat nie dostrzegt wyraznego efektu rewitalizacyjnego na okolicznych obszarach.

102. Trybunat ocenia, ze trwatos¢ jest zagrozona. Jesli przyjaé poziom odniesienia wynoszgcy
dziewiec¢ milionéw pasazerdw rocznie, trzech z siedmiu ukorficzonych linii objetych kontrolg
nie mozna uznad za dziatajgce z powodzeniem (Eje Atldntico, Ren — Rodan i Madryt —Ledn),
poniewaz liczba przewozonych pasazerdw byta o wiele nizsza. Koszty infrastruktury tych linii
wyniosty 10,6 mld euro, z czego UE przekazata okoto 2,7 mld euro. Oznacza to, ze

w przypadku tych linii zachodzi wysokie ryzyko nieefektywnego wydatkowania srodkéw
unijnych, ktore mogtoby zosta¢ zniwelowane dzieki rzetelnej ocenie ex ante kosztow

i korzysci dla poszczegdlnych linii.

103.Z przeprowadzonego przez Trybunat oszacowania liczby oséb zamieszkujgcych
w strefach zasiegu linii poddanych kontroli wynika, ze dziewie¢ z 14 skontrolowanych linii
i potaczen transgranicznych nie ma dostatecznej liczby potencjalnych pasazerdw, aby dziatac

z powodzeniem. Ponadto koleje duzych predkosci i inne rodzaje transportu nie konkurujg na
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réwnych zasadach, poniewaz nie wszystkie rodzaje transportu ponosza te same obcigzenia

(pkt 58-85).

Weciqz dosyc¢ daleka droga do niezaktéconego i konkurencyjnego wykonywania przewozow

transgranicznych KDP

104. Nadal istnieje wiele barier technicznych i administracyjnych oraz przeszkéd innego
rodzaju dla interoperacyjnosci, mimo ze w sprawozdaniu specjalnym opublikowanym

w 2010 r. Trybunat zaapelowat o pilne podjecie dziatan w celuich zniesienia. Dostep do
rynku przewozow pasazerskich nie zostat otwarty we Francji i w Hiszpanii, natomiast
konkurencja w sektorze kolejowym istnieje we Wtoszech oraz —do pewnego stopnia —

w Austrii. W Niemczech dostep do rynku przewozéw pasazerskich jest wprawdzie otwarty,
ale na liniach kolei duzych predkosci nie ma konkurencji. Na mocy obecnych przepiséw
wprowadzenie konkurencji moze sie opdzni¢ nawet do 2035 r. Poniewaz konkurencja sprzyja
poprawie jakosci ustug, zwiekszeniu czestotliwosci przejazdéw i obnizeniu cen dla

podrézujacych, powinna zosta¢ wprowadzona wczesnie;.

105. Optaty za dostep do infrastruktury stuzg odzyskaniu czesci kosztow inwestycji

w infrastrukture i kosztow operacyjnych. Jezeli zostang one ustalone na odpowiednio
niewysokim poziomie, aby umozliwi¢ wejscie na rynek nowych przewoznikéw, moga
przyczynié sie do wiekszej konkurencji na torach. Systemy ich obliczania sg jednak nazbyt

skomplikowane, poniewaz dopuszcza sie stosowanie wielu zmiennych.

106. Kazde panstwo cztonkowskie musi posiada¢ odpowiednio obsadzony i wykwalifikowany
organ regulacyjny niezalezny od podmiotu ustalajgcego optaty i od administracji rzgdowe;j.
Organten musi $ci$le stosowac przepisy, aby zapewnié¢ poszanowanie uzgodnionych polityk.
W dwéch z czterech ocenionych przypadkow Trybunat znalazt dowody na to, ze organy
regulacyjne nie mogty wykonywa¢ swoich ustawowych obowigzkéw. Komisja zareagowata na
oba te przypadki wszczeciem postepowania o uchybienie zobowigzaniom panistwa

cztonkowskiego (pkt 86-95).
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W ramach swoich kompetencji nadzorczych Komisja powinna podjg¢ nastepujgce kroki:

1. Na podstawie wktadow i zobowigzan panstw cztonkowskich Komisja powinna przyjgé
realistyczny, dtugofalowy plan wdrozeniowy w zakresie budowy infrastruktury brakujgcej do
ukonczenia unijnej kolejowej sieci bazowej duzych predkosci w kontekscie przegladu
rozporzadzenia w sprawie transeuropejskich sieci transportowych. Ow dtugofalowy plan
powinien opierac sie na kluczowych i strategicznych projektach infrastrukturalnych
dotyczacych sieci bazowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinkdéw transgranicznych,

ktére muszg zosta¢ ukonczone do 2030 r. w celu zwiekszenia europejskiej wartosci dodane;j.

Na podstawie mozliwego do wyegzekwowania planu strategicznego, o ktérym mowa w pkt
1, Komisja powinna podejmowaé przewidziane dziatania naprawcze, jezeli projekty na
priorytetowych odcinkach nie rozpoczng sie zgodnie z ustalonym harmonogramem, jesli
bedg sie opdzniac lub jesli problemy koordynacyjne na granicach mogg uniemozliwié

oddanie linii do eksploatacji w zaplanowanym terminie.

Docelowy termin wdrozenia: w momencie przygotowywania nowych wnioskéw

legislacyjnych dotyczgcych transeuropejskich sieci transportowych.

2. Komisja powinna uzalezni¢ dofinansowanie unijne od wynikdéw analizy zapotrzebowania
na linie kolejowe bardzo duzych predkosci i od Scislejszego monitorowania i nadzorowania,
okreslajgc szczegdtowe warunki w decyzjach wykonawczych dotyczacych najistotniejszych
odcinkdéw priorytetowych. Ponadto nalezy wzmocni¢ role koordynatoréw europejskich, tak
by mogli lepiej wspierac¢ realizacje projektow transgranicznych, a takze zapewnic lepsze
powigzanie miedzy planem prac dotyczgcych korytarzy sieci bazowej a wdrazaniem

instrumentu ,t3czac Europe”.

Docelowy termin wdrozenia: niezwtocznie.
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Komisja powinna:

1. Dokona¢ przegladu rozporzgdzenia TEN-T, aby wyegzekwowac terminowg realizacje

kluczowych sieci infrastruktury o znaczeniu strategicznym wspomnianych powyzej.

Docelowy termin wdrozenia: prace nalezy podja¢ tak szybko, jak to mozliwe, by zakonczy¢ je

do 2023 r.

2. Przy okazji przegladu rozporzgdzenia w sprawie transeuropejskich sieci transportowych

zarezerwowac niezbedne dofinansowanie unijne na te priorytetowe projekty strategiczne.

Docelowy termin wdrozenia: natychmiast po dokonaniu przeglgdu rozporzgdzenia

w sprawie transeuropejskich sieci transportowych.

3. W trakcie programowania polityki spdjnosci, wraz z paristwami cztonkowskimi,
dopilnowaé, by wsparcie na rzecz linii kolejowych duzych predkosci zapewniane w ramach

tej polityki koncentrowato sie na tych liniach, ktére stanowig cze$¢ korytarzy sieci bazowej.

Docelowy termin wdrozenia: podczas przygotowywania programéw na okres po 2020 r.

4. Uzalezni¢ dofinansowanie unijne od wprowadzenia — najszybciej po zakonczeniu prac na
ile to mozliwe — faktycznej konkurencji w sektorze kolejowym na liniach duzych predkosci

objetych wsparciem.

Docelowy termin wdrozenia: niezwtocznie.
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5. Uzalezni¢ unijne dofinansowanie na rzecz beneficjentéw nie tylko od dostarczenia
produktow, ale takze od uzyskania zapowiedzianych rezultatéw. Aby to osiggngé, Komisja
powinna zadba¢ o wprowadzenie zasady wyptaty premii za wyniki, majgcej posta¢ kwoty
wyrazonej jako procent unijnego dofinansowania przyznanego beneficjentowi, jesli w drodze
oceny ex post mozna wykazaé, ze zaktadane rezultaty zostaty przekroczone. Taka premia
powinna pochodzi¢ z rezerwy na wykonanie, podobnie jak ma to miejsce obecnie w ramach

polityki spéjnosci.

Docelowy termin wdrozenia: podczas przygotowywania nowych wnioskéw legislacyjnych na

okres po 2020 r.

6. W nachodzgcym rozporzadzeniu w sprawie instrumentu ,,tgczgc Europe”, wraz
z panstwami cztonkowskimi, uzgodni¢ bardziej efektywne narzedzia egzekwowania, by
przyspieszy¢ wykonanie obecnych zobowigzan wynikajgcych z rozporzadzenia w sprawie

transeuropejskich sieci transportowych

Narzedzia takie powinny réwniez by¢ pomocne w sytuacji, w ktérej panstwo cztonkowskie
nie przedstawia planéw dotyczgcych szybkich postepow w realizacji kluczowych projektow,
by wywigzac sie ze ztozonych zobowigzan co do ukoniczenia projektéw wchodzgcych w sktad

sieci bazowej.

Docelowy termin wdrozenia: podczas przygotowywania nowych wnioskéw legislacyjnych

w sprawie instrumentu ,t3gczac Europe” na okres po 2020 r.
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Zalecenie 3 — Uproszczenie budowy odcinkéw transgranicznych

Aby uproscic biezgce i przyszte najwieksze inwestycje transgraniczne w infrastrukture KDP,

Komisja powinna:

1. Dokona¢ przegladu przepiséw dotyczgcych zamdwien publicznych, aby dysponowad
jednym wariantem jednolitych ram prawnych dla kluczowych transgranicznych projektéw
infrastrukturalnych. Obejmuje to kwestie takie jak jezyk dokumentacji przetargowej, umowy
i systemy rachunkowe instytucji zarzgdzajgcych, ktére realizujg projekty, oraz procedury

rozwigzywania sporow.

2. Utworzy¢ punkty kompleksowej obstugi lub utatwic¢ ich tworzenie. Punkty te majg za

zadanie uproszczenie rozmaitych formalnosci obowigzujgcych po obu stronach granicy.

3. Przyspieszy¢ zniesienie wszelkich barier administracyjnych i regulacyjnych dla

interoperacyjnosci.

Docelowy termin realizacji: do potowy 2019 r.

Zalecenie 4 — Dziatania w celu usprawnienia przewozéw kolejami duzych predkosci z mysla

o pasazerach

Komisja powinna:

1. Udzieli¢ wsparcia dla sektora kolejowego w celu rozwoju mozliwosci zakupu biletéw

elektronicznych, w tym na przejazdy KDP.

2. Monitorowa¢ panstwa cztonkowskie tak, by podejmowaty one wszelkie mozliwe dziatania
w celu prawidtowego i petnego wdrozenia unijnych zasad obliczania optfat za dostep do
infrastruktury, w szczegdlnosci w kontekscie zobowigzania do koordynacji wysokosci marzy,

tak aby usprawnié transgraniczne przewozy KDP.
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3. W ramach swojej roli nadzorczej wymaga¢ od panstw cztonkowskich, by wywigzywaty sie
ze swoich zobowigzan celem zagwarantowania, by warunki dostepu do rynku KDP byty
nadzorowane przez niezalezne organy i by zarzadcy infrastruktury koordynowali swoje

dziatania w celu zapewnienia optymalnego i efektywnego wykorzystania takich tras.

4. Zapewniac obywatelom precyzyjniejsze informacje (i) na temat punktualnosci — poprzez
opracowanie osobnych wskaznikow dla kolei duzych predkosci; (ii) na temat poziomu
zadowolenia klientéw ze swiadczonych ustug — na podstawie danych dostepnych juz

w bazach danych Komisji (ERADIS), poprzez opracowanie w tym celu standardowych ram
sprawozdawczosci i odnosnej metodyki. Dane i rezultaty te nalezy rozpowszechniac

w sprawozdaniu z monitorowania rynku przewozéw kolejowych publikowanym przez

Komisje co dwa lata.

5. Wzmocni¢ konkurencje intermodalng przez okreslenie zasad dotyczgcych nalezytego
uwzgledniania kosztéw zewnetrznych w przypadku wszystkich rodzajéw transportu oraz

wspieranie ich wdrozenia.

Docelowy termin realizacji: do korica 2019 r.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktérej przewodniczyta lliana IVANOVA,
cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu 13 czerwca

2018 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

Klaus-Heiner LEHNE

Prezes
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ZAtACZNIK |

Mapa europejskiej sieci kolei duzych predkosci

= HIGH SPEED LINES ABOVE 250 KM/H
—— HIGH SPEED BETWEEN 220 AND 240 KM/H

= HIGH SPEED LINES UNDER 220 KM/H
= LINES UNDER CONSTRUCTION
—— PLANNED LINES

Zrédto: UIC.



Okres programowania 2000-2006

Przeglad finansowania kolei duzych predkosci od 2000 r. w podziale na panstwa cztonkowskie i tryby zarzadzania

Panstwo , Ogéfem
cztonkowskie Ogétem o Zarzqd’zanie Za_rzadzanie Ogélem Ogétem
bezposr. dzielone w%

Belgia 95,5 0,4% 76,0 - 76,0 09%
Butgaria 259,4 1,1% - - - i
Republika Czeska 0,3 0,0% - - o e
Dania 90,4 0,4% 8,4 - 8,4 0,1%
Niemcy 2693,9 11,4% 377,9 12,2 390,1 4,5%
Grecja 1050,9 4,4% - 2419 2419 28%
Hiszpania 11232,2 47,3% 197,5 6175,8 6373,3 733%
Francja 2 004,7 8,4%| 252,9 - 2529 2,9%
Wtochy 20425 8,6% 195,7 241,0 436,7 50%
Niderlandy 1046  0,4% 98,3 - 983 1,1%
Austria 996,6 4,2% 39,6 - 39,6 05%
Polska 1996,7 8,4% - - - J
Portugalia 917,9 3,9% 36,3 543,2 579,4 6,7%
Stowenia 0,7 0,0% - - - i
Finlandia 5,0 0,0% - - - ]
Szwecja 6,6 00% - - - 00%
ijrec,)o:zstc\;gne 2327 10% 185,0 85 1935 22%
Niemozliwe do 15 00% 1,5 - 15 00%
przypisania

Ogotem 23732,1 100,0% 1469,2 7 222,6 8691,8 100,0%
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ZALtACZNIK Il

Uwaga: Wartosci wmln euro wedtug stanuna luty 2018 r.; kwoty wyptacone/przydzielone; kwoty przydzielone na projekty transgraniczne podzielone réwnomiernie miedzy
zainteresowane panstwa cztonkowskie; w celu zachowania spdjnosci wtabeli danezostaty przedstawionew postaci zarejestrowanej przez Komisje Europejska. Z uwagi na
rozne metodyki dane dotyczace panstw cztonkowskich objetych kontrolg mogg réznic sieod wartosci podanych w tresci sprawozdaniaspecjalnego; dane nie uwzgledniaja
wsparcia na ERTMS ani pozyczek EBI.
Zrédto: Komisja Europejska. Europejski TrybunatObrachunkowy.



Analiza projektow
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ZALACZNIK Il

Cele osiaggnigte?

Tak, cze$ciowo

Tak, cze$ciowo

Zbyt wezesnie, by ocenic.
Brak rzeczywistych celdw;
jeszcze niemierzalne

Zbyt wczesnie, by ocenié

Tak, cze$ciowo

Tak, cze$ciowo. Brak ERTMS
na linii

Wstepv.w \Wstepna kwo?a " e |y Kostt nak Prodl{kty na?uasizgodn‘ie ot
Kraj KDP Kod projektu Nazwa projektu koszt ia UE & 0szt na km 1 N ~ B - rezultaty
koszt UE . (mln euro) niezwtocznie po zakoriczeniu osiggniete?
(mln euro) (mln euro) odcinka (km)
(mln euro) |(mln euro) budowy?
Madryt - Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
Hiszpania Barcelona - 1999ES16CPTO01 Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7
granica z Francjg francesa. Tramo Madrid-Lleida
Madryt - Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Tak czedciowo. Opd2nienie
Hiszpania Barcelona - 2001ES16CPTO09 francesa. Tramo: Lleida-Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 dle b’ez erzekroc’ze:ia koszté;v Tak, czesciowo
granica z Francja Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia - Gelida) p
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
Madrid - S ia - Valladolid / Medina del C 3
Hiszpania Madryt—Ledn  |2002ES16CPT002 adrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo 13803 10014 1702,5 1001,4 2,5 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructura y via)
Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Led
Hiszpania Madryt—Ledn  [2009ES162PRO1L nea ce Alta Velocidad Venta de Sanos-Falencialeon | 3658 102,7 3848 1256 92,9 41
Plataforma Fase |
Tak, czesciowo. Niewielkie
Hiszpania Eje Atlantico 2003ES161PRO08 Eje Atlantico Tramo Santiago-Oroso (Variante de Berdia) 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11,2 opbznienie i przekroczenie
kosztow
Linea de alta velocidad Madrid-Galicia para trafico
Hiszpania Madryt — Galicia |2009-ES-19091-E " velodd ic-aalicia p ! 211,5 352 23,4 35,2 83,2 2,9 Zbyt wezesénie, by oceni¢
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla
. . Studies and Works for the High-Speed Railway Axis of
Hiszpania Madryt - 247,10 (cze$C ES), | czes$¢ ES 29,00;
P . / v 2007-EU-03080-P South-West Europe (PP3) - Lisbon-Madrid Axis: Cross- 3027,45 312,7 ( N ) N L, 50+80 (strona PT) 4,9
Portugalia Estremadura . . tacznie 312,66 cz$¢ PT 0,83
Border Section Evora-Merida
Hiszp?nia/ Figue_ze’s - 2007-EU-03110-P Works forcons.truction of? high speed railway section 004 69,8 952 60,6 51,9 183
Francja Perpifidn between Perpignan and Figueras
Hiszpania / Atlantic branch of the international section of PP3 708 51
p( Y Vasca 2007-EU-03040-P Vitoria-Dax (estudios y obras para la nueva linea de alta 1250 70 " (cze$¢ ES, tacznie 16,5 4,3
Francja R (cze$¢ ES)
velocidad) 11,48)
Hiszpania / Atlantic Corridor: Section Bergara-San Sebastian- Zbyt wczesnie, by stwierdzi¢,
Franrt):'a Y Vasca 2014-EU-TM-0600-M  [Bayonne. Studies and works and services for follow-up 1165,1 459,3 nd. nd. 67,8 17,2 ale nalezy spodziewac sie Zbyt wczesnie, by ocenié
) works. Phase 1 opoznien
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Tak czedciowo. Opdsnienie
Francja Est-Européenne |2009-FR-17044-E Baudrecourt et Strasbourg - Réalisation du génie civil de 2340 76 2130 76 106 20,1 v X pA 2 Tak, czesciowo
ale bez przekroczenia kosztow
la LGV
Ligne a grande vitesse Est - section Vair es - Baudrecourt
s installati t jet
Francja Est-Européenne |2005-FR-401-b-P Instaliations et projets s . 92,3 3 93,4 1 nd. nd.
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Francja Ren—Rodan 2007-FR-24070-P Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin - Rhéne Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
Francja Ren —Rodan 2010-FR-92204-P flrontlere envue dfe_ la C|r.culat|on de tralnsagll'ande a1 07 34 06 4 09
vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur I’axe
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)




Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto

Cze$ciowo. Opdznienia nie
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Mediolan -
Wtochy WZn:JcZn 2012-1T-06072-P costruttivo tratta e realizzazione opere di sistemazione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 majg wptywu na planowang
) stazione di Brescia date otwarcia linii
Mediolan Czesciowo. Opdznienia nie
Wtochy \Wenedia 2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 maja wptywu na planowang
) date otwarcia linii
Czesciowo. Projekt na czas, ale
Wtochy Turyn - Salerno [2006/T161PR0O03 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 oddanie linii do eksploatacji
opdznione o 3 lata
Dziatanie 6. PO Linea AV/AC Roma — Napoli (tratta campana):
Wrtochy Turyn - Salerno ) . ) 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
1994-1999 realizzazione di parte del | lotto e del Il lotto
M hium -
Wiochy o 4™ |2007-1T-01030-M  [Southern access line to Brenner 42,3 58,8 82,24 14,5 nd.** nd.**
Witoch Monachium - trakcie trakcie
. v/ u 2014-EU-TM-0190-W |Brenner Base Tunnel - Works 9300*** 878,6 w . _,I w . I,, B4*** 145%** Zbyt wczesnie, by ocenié Zbyt wczesnie, by oceni¢ Zbyt wczesnie, by ocenié
Austria Werona realizacji*** realizacji
Wiochy / Monachium - n w trakcie w trakcie L. L, L. . L. L,
. 2014-EU-TM-0186-S Brenner Base Tunnel - Studies 9300%** 302,9 N - B64*** 145%** Zbyt wczesnie, by ocenié Zbyt wczesnie, by oceni¢ | Zbyt wczesnie, by oceni¢
Austria Werona realizacji*** realizacji
Wioch Monachium - w trakcie
Austriz‘a// \Werona 2007-EU-01190-S Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel - Studies [ 9300*** 193,4 realizacji*** 193,35 B64*** 145%** Czesciowo, opoznienie o 1rok | Zbyt wczesnie, by oceni¢ | Zbyt wczesnie, by ocenié
Wrtochy / Monachium - o . w trakcie - -, - .
Austria \Werona 2007-EU-01180-P Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel - Works | 9300*** 592,7 realizacji*** 65,8 64%** 145%** Zbyt wezesnie, by oceni¢ | Zbyt wczesnie, by ocenié
Wtoch: M hium - trakci i Z i
Aus;i:/ WZ:;;a'“m 2012-EU-01098-S Priority Project TEN no. 1 Brenner Base Tunnel - Studies | 9300%** 85,7 re";’nzrzcj?f** 70,9 64*** VOl | [SCEEEI TN | oo e et || Aot by esmt
Niemcy/ Monachium Pre-study for the Northern Access Line to the Brenner
,cy 2012-EU-01092-S Base Tunnel between Munich (Germany) and Radfeld 6,7 3,4 nd. 0,7 nd. nd.
Austria Werona )
(Austria)
Berlin -
Lipsk/Halle - Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaBnahmen Tak, czesciowo. Brak opéinien,
Niemcy Erfurt - 2009DE161PR0O02 . ) o . 705,8 239,3 815 239,3 60,9 13,4 nEd S - . Zbyt wczesnie, by oceni¢
Norymberga - Projektabschnitt Thiiringen ale przekroczenie kosztéw
Monachium
Berlin - Tak, czgsciowo ze wzgledu
Lipsk/Halle - Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Tak czedciowo. Nieznaczne Tak, czesciowo. Na linii transaoiztzalzizvv\:igaolinii
Niemcy Erfurt - 2007-DE-01050-P Neubaustrecke (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt 762 48,8 770 48,8 122 6,3 nEE N odbywat sig kolejowy P N o
. przekroczenie kosztow Nie udato sie w petni
Norymberga - Erfurt- Halle bzw. Grébers transport towaréw. .
Monachium uzyskac zaktadanego czasu
podrézy
Stuttgart - Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl.
Niemey Mznagchium 2007-DE-17200-P Stin;m o ubau utte fngen el 28945 1351 6526 1288 57 1145 Zbyt wezednie, by ocenié | Zbyt wezeénie, by ocenié
Stuttgart -
Niemcy Monagchium 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 Zbyt wezesnie, by oceni¢ | Zbyt wezesnie, by oceni¢
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Caia e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul
Portugalia Lizbona - Madryt|2014-PT-TM-0627-M  |(Railway connection Sines/Elvas 814,7 127,7 nd. nd. 130 6.3 Zbyt wczesnie, by oceni¢ Zbyt wczesnie, by oceni¢ | Zbyt wczesnie, by oceni¢

(Spain): Evora-Caia Section and Technical Station at km
118 of the South Line)

* Warto$¢ odnosi sie do facznych kosztéw kwalifikowalnych.
** Powaznie ograniczono zakres projektu.
*** Oszacowano w czasie kontroli dla catego projektu tunelu bazowego pod przetecza Brenner.



Dane wejsciowe

Kluczowe dane dotyczace kolei duzych predkosci w poszczegdinych panstwach cztonkowskich
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ZAtACZNIK IV

KDP — KDP — ukoriczone taczny koszt — taczny koszt — ukonczone Unijne wspotfinansowanie — . , .
a . . , . R " . . pkm Liczba ludnosci
ukonczone i w budowie ukonczone i w budowie ukonczone i w budowie il Tl
(km) (km) (w min euro) (w min euro) (w min euro)
Hiszpania 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Francja 2548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Witochy 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Niemcy 2141 2331 28 506 34105 2694 27,2 82,8
Obliczone kluczowe wskazniki wykonania
taczny koszt —
taczny koszt — tqcznyt koszt taczny koszt — taczny’ koszt taczn’y koszt ukonczone Unijne pkm pkm /
. ukonczone B ukonczone ukonczone / . . _ .
ukoriczone / . . ukoriczone / . . i w budowie / km /  wspéifinansowanie  (min) / na
i w budowie / . , i w budowie / km/ . , X ) . .
km na mieszkanca . , . . na mieszkarica / na mieszkanca km KDP  mieszkarnca
km na mieszkanca na mieszkanca
Hiszpania 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Francja 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Witochy 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Niemcy 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329

Uwaga: W przypadku Francji i Wtoch dane liczbowe nie uwzgledniajg potaczen transgranicznych: tunelu bazowego pod przeteczg Brenneritunelu Lyon-Turyn;
warto$é pkm w przypadku Wtoch to najnowszy ogdlnodostepnyszacunek.

Zrédfto:

Europejski Trybunat Obrachunkowy, organy administracji krajowej, zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi.
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ZALtACZNIK V

Analiza wykorzystania predkosci maksymalnej

Km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
09
200 198 200
188
164 166
155
135
124 124 129 127 127
110 113 113
103
Madryt - Barcelona -  Madryt—Ledn Eje-Atlantico Berlin - Lipsk Turyn - Salerno* LGV Est Européenne LGV Ren-Rodan  Figueras - Perpignan Madryt - Galicia** Stuttgart - Mediolan -
granica z Francgja Halle - Monachium Monachium*** Wenecja**
¥ Maksymalne predkoé¢ projektowa B Maksymalna predko$é¢ eksploatacyjna WskaZnik wykorzystania predkosci maksymalnej
W Predkos¢ rzeczywista najszybszego pociggu M Predkos¢ rzeczywista najwolniejszego pociggu (s tosunek predkosci rze czywistej najwolniejszego

pociagudo maksymalnej predkosci drogowej)

* Faktyczne predkosci zmierzone na trasie Mediolan - Neapol.
** Obejmuje odcinki KDP znajdujgce sie na etapie budowy lub planowania.

*** Obejmuje odcinki KDP znajdujace sie na etapie budowy lub planowania; przyjmuje sie, ze maksymalna predkos¢ eksploatacyjna jest rowna maksymalnej predkosci projektowe;j.
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ZAtACZNIK VI

Okiem obywatela: analiza czasu podrézy, cen biletéw i potaczen na liniach kolejowych

duzych predkosci objetych kontrolg — metodyka i dane

Gromadzenie danych i zastosowana metodyka

Prace polegaty na zgromadzeniu danych o cenach biletéw i danych dotyczgcych podrozy

w wybranych terminach dla miejsc rozpoczecia i zakoriczenia podrézy na liniach KDP

objetych kontrolg, z wykorzystaniem nastepujgcych rodzajéw transportu: KDP, koleje

konwencjonalne itransport lotniczy. Przeanalizowano réwniez ewentualne prawidtowosci

stwierdzone na nastepujgcych trasach.

Panstwo

cztonkowskie

Hiszpania

Niemcy

Wtochy

Francja

Kontrolowana linia

KDP

Madryt — Barcelona—

granica z Francja
Madryt — Galicia-Eje

Atlantico

Madryt — Valladolid —
Ledn
Stuttgart—

Monachium

Berlin—Monachium

Turyn —Salerno

Mediolan—Wenecja

LGV Est-Européenne

LGV Ren— Rodan

Cenai informacja

0 podroézy na trasie

Madryt — Barcelona

Madryt — Santiago de

Compostela

Madryt — Ledn

Stuttgart— Monachium

Lipsk/Halle —Monachium

Turyn —Rzym

Mediolan—Wenecja

Paryz— Strasburg

Dijon—Miluza

Stacje kolejowe

Madryt Puertade Atocha—

BarcelonaSants

Madryt Chamartin —

Santiago de Compostela

Madryt Chamartin — Ledn

Stuttgart Hbf — Monachium
Hbf

Lipsk Hbf — Monachium Hbf

Turyn PortaNuova— Rzym

Termini

Mediolan Centrale —

WenecjaSs. Lucia

Paryz EST — Strasburg Gare

Dijon Ville —MiluzaVille
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Pierwsza cze$¢ prac polegata na zgromadzeniu danych w celu uzyskania informacji na temat
najnizszych cen biletéw (z podatkiem) do nabycia na dany dzien, oraz w najbardziej
logicznym momencie dnia dla odpowiedniej grupy podrézujgcych, natomiast druga czes¢
polegata na odnotowaniu liczby potgczern miedzy dwiema wybranymi stacjami w danym dniu
(z zaznaczeniem, czy jestich mniej niz 10, od 10 do 20, czy tez ponad 20). Szczegdtowy zakres

prac byt nastepujacy:

o Liczba réinych rodzajéw transportu: 3: koleje duzych predkosci, koleje
konwencjonalne, transport lotniczy (Europejski Trybunat Obrachunkowy osobno

przeanalizowat autokary dalekobiezne);
o liczba miejsc przeznaczenia/tras: 9, jak wskazano powyzej;

o liczba kierunkéw (na kazdej trasie uwzgledniono dwa kierunki, np. MAD-BCN i BCN-

MAD): 2, ale ograniczone do miejsc rozpoczecia i zakonczenia podrézy;

o liczba réznych dni rozpoczecia podrézy w tygodniu: 2 (bilety powrotne od
poniedziatku do $rody wybierajg zazwyczaj klienci biznesowi; bilety powrotne od
pigtku do niedzieli nabywajg zazwyczaj pasazerowie podrézujgcy w celach

rekreacyjnych);

o daty podrézy: 4 tygodnie z orientacyjnymi datami (5-9 czerwca 2017 r.; 3-7 lipca

2017 r.; 31 lipca-4 sierpnia 2017 r. oraz 28 sierpnia-3 wrzesnia 2017 r.);

0 czas podrozy w zestawieniu z ww. dniami podrdzy: (podrdz biznesowa: wyjazd miedzy
godz. 7 a godz. 9i powrdt miedzy godz. 16 a godz. 18; podrdz rekreacyjna: wyjazd
miedzy godz. 10 a godz. 12 i powrdt miedzy godz. 17 a godz. 19);

o liczba okresow rezerwacji: 3 (z 3-miesiecznym wyprzedzeniem przed 1. dniem
podrézy; z 2-tygodniowym wyprzedzeniem przed 1. dniem podrdzy; ,last minute”:

jeden dzien roboczy przed 1. dniem podrézy);

o dane do zebrania: data wyjazdu i przyjazdu, cena biletu powrotnego (w euro); czas

trwania podrézy w minutach. Liczba potgczen dziennie.

Gromadzenie danych rozpoczeto w marcu 2017 r., aby zakonczy¢ rezerwacje z 3-

miesiecznym wyprzedzeniem przed pierwszg datg wymieniong powyzej. W podrdzach
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biznesowych wazniejszy byt czas przejazdu niz cena, a w podrézach rekreacyjnych wazniejsza
byta cena niz czas przejazdu. Przyjeta logika podczas rezerwacji biletu: jezeli w przyjetych
ramach czasowych byly dostepne dwie opcje przejazdu dla osoby podrdzujgcej stuzbowo,

a jedna z nich byta 0 20 euro tansza, lecz trwata o 30 minut dtuzej, wybierany byt wariant
najszybszy i nieco drozszy. Analogicznie przy podrézach rekreacyjnych: jesli przejazd trwat

o 30 minut dtuzej, ale byt 0 20 euro tanszy, byt on automatycznie wybierany.



Srednie ceny i czas podréiy: zestawienie ogdine

Trasa

Koleje duzych

Podréz biznesowa
Koleje

Srednia cena i czas podrézy

Koleje duzych

Podréz rekreacyjna
Koleje
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Liczba pofaczen

predkosci konwencjonalne Samolot predkosci konwencjonalne ot
177 5 godz. 12 godz. 2 godz. 5 godz. 2 godz.
Madryt — Barcelona — Madryt EUR 19 min 120 EUR 4 min 225EUR 45 min 169 EUR 35 min 218 EUR 40 min 20-30
155 5 godz. 11 godz. 2 godz. 5 godz. 11 godz. 2 godz.
Barcelona — Madryt — Barcelona EUR 17 min 124 EUR 43 min 244 EUR 45 min 167 EUR 30 min 130 EUR 19 min 223 EUR 43 min 20-30
Madr Santi Madr 81 EUR 11 godz. 229 EUR 2 godz. <10
adryt antiago adryt 6 min 27 min
. . 10 godz. 10 godz.
Santiago — Madryt — Santiago 82 EUR 40 min 81 EUR 36 min <10
4 godz. 10 godz. 4 godz.
Madryt — Leon— Madryt 69 EUR 38 min 63 EUR 13 min 81 EUR 57 min 10
4 godz.
Leon — Madryt — Leon 71 EUR 56 min 10
Stuttgart — Monachium - 76 EUR 4 god;. 88 EUR 6 god'z. 63 EUR 4 god'z. 84 EUR 6 god‘z. 50-60
Stuttgart 36 min 49 min 37 min 46 min
Monachium - Stuttgart — 4 godz. 6 godz. 1 godz. 4 godz. 6 godz.

Monachium 74 EUR 31 min 88 EUR 46 min 229EUR 30 min 65 EUR 33 min 84 EUR 45 min >0-60
Lipsk —M hi Lipsk 13510 godz. 117 EUR 13 godz. 108 EUR 10 godz. 87 EUR 13 godz. 40-45
Lokl T REE EUR 15 min 33 min 45 min 39 min )

Monachium —Lipsk — 113 10 godz. 13 godz. 1 godz. 10 godz. 14 godz.
Monachium EUR 28 min 118 EUR 32 min 340EUR 50 min 91 EUR 18 min 92 EUR 26 min 40-45
T R Ti 1379 godz. 8 125 EUR 12 godz. 276 EUR 2 godz. 157 EUR 8 godz. 159 EUR 13 godz. 236 EUR 2 godz. 20-50
i EUR  min 55 min 24 min 43 min 15 min 20 min
134 9 godz. 13 godz. 2 godz. 8 godz. 20 godz. 2 godz.
Rzym — Turyn — Rzym EUR 10 min 127 EUR 53 min 289 EUR 23 min 140 EUR 54 min 121 EUR 44 min 165 EUR 30 min 20-50
Mediolan — Wenecja — Mediolan |68 EUR 28°9% | 51 pup 68992 82EUR  1804Z | gopp 78002 20-50
50 min 40 min 50 min 42 min
Wenedja - Mediolan - Wenecja |65 EUR 2 8°9% | sogur 7 80U% 4 66 EUR 28002 | 5ygyg 780U 20-50
50 min min 50 min 56 min
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. . 161 3 godz. 3 godz.
Paryz — Strasburg — Paryz EUR 40 min 173 EUR 44 min 15-20
. 154 3 godz. 3 godz.
Strasburg — Paryz — Strasburg EUR 51 min 162 EUR 36 min 15-20
Dijon — Miluza — Dijon a9EUR 2809z 15-20
28 min
. . . 2 godz.
Miluza — Dijon — Miluza 62 EUR . 15-20
42 min

Zrédto: Advito i Europejski Trybunat Obrachunkowy. Pola szare —dane niedostepne; kolumna,,Liczba potaczet” przedstawia $rednig liczbe bezposrednich potaczen
powrotnych miedzy wskazanym miastamidostepnych w okresie 24 godzin.

Srednia na kraj, w ktérym przeprowadzono wizyte

Kraj bizneso ekreacyjna
Kole_je Samolot Koleje du?y.ch Kole.je samolot Koleje du?y_ch
konwencjonalne predkosci konwencjonalne predkosci
Hiszpania 0,30 EUR 0,15 EUR 1,47 EUR 0,35 EUR 0,19 EUR 1,37 EUR 0,10 EUR 0,12 EUR
Niemcy 0,24 EUR 0,18 EUR 2,82 EUR 0,19 EUR 0,16 EUR 0,15 EUR 0,12 EUR
Wiochy 0,24 EUR 0,14 EUR 1,97 EUR 0,27 EUR 0,13 EUR 1,39 EUR 0,12 EUR 0,13 EUR
Francja 0,58 EUR 0,64 EUR 0,17 EUR 0,19 EUR

Zrédto: Advito i Europejski Trybunat Obrachunkowy. Srednie predkoscinaww. liniach KDP wynosity 157 km/h w Hiszpanii, 103km/h w Niemczech, 126km/h we
Wrtoszechi 183 km/h we Frangji.



Wptyw stacji na czas podrdzy i predkosé jazdy
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ZALACZNIK Vil

Srednia predkosé

Srednia predkosé

»Koszt” kazdej

Srednia Najmniejsza | Najwigksza
- . L. ! J,, WIS . Najbardziej Najmniej »Koszt w przypadku w przypadku stacji
Miejsce rozpoczecia odlegtosé odlegtos¢ odlegtosé ) . , . L. . , ) .. L e . L.
A . ) ” . . ) ) . bezposrednia | bezposrednia Réznica czasowy’ najbardziej najmniej Réznica posredniej dla
KDP i zakonczenia Dtugos¢ w km| Liczba stacji miedzy miedzy miedzy .. L. . e . .. , .. . .. . ..
L. . . . podréz podréz (w min) kazdej stacji bezposredniej bezposredniej (km/h) Sredniej
podrézy stacjami stacjami stacjami X ) , L L. L. L.
(km) (km) (km) (w min) (w min) posredniej podrézy podrézy predkosci
(km/h) (km/h) (km/h)
Madryt - B | - |Madryt - Fi
acryt-Farceiona -\ Mladyt - Flgueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 537
granica z Francja Vilafant
Madryt — Ledn Madryt — Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlantico Vigo - A Coruiia 165 5 41 26 61 80 80 nd. nd. 124 124 nd. nd.
Turyn - Salerno Turyn - Salerno* 1007 14 77 4 253 255% 292% 37* 7* 186* 162* 23,55* 4,71*
Mediolan - Wenecja |Mediolan - Wenecja 273 7 46 8 84 145 145 nd. nd. 113 113 nd. nd.
LGV Est Européenne  |Paryz - Strasburg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Ren — Rodan Dijon - Miluza 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart -
Stuttgart - Monachium e X 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Monachium
Berlin - Lipsk/Halle -
Stuttgart -
Erfurt - Norymberga - . 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28
Monachium

Monachium

* Wptyw stacji na czas i predkos¢ podrézy obliczony na trasie Mediolan - Neapol.
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ZAtACZNIK Vil

Mapa stref zasiegu oraz kluczowe dane dotyczace kazdej z objetych kontrola linii kolejowych duzych

predkosci, a takze ocenionych przejs¢ granicznych

Linia duzych predkosci Madryt — Barcelona — granica z Francjg

Y SUa j,
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; pxe e T
Avil 1 Y |
v 4 ] L |
* 4
] A e
= TR
X
W et
W

magfid Puerta de Atocha

eurostatis

ANc

5 I Figuerds-Vilaf3

Vella

Il eida - Pirineus
] na
\,Fl Barcelona Sants

Camp de Tarragona

StacjaKDP
Liniaduzych predkosci

Ludnos¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnos¢zamieszkujaca naktadajace sie strefy

Y,
%?/; zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym

wykresie)

0 25 50 75'%100km -
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
: Catkow ity Fnane. Wykorzystan!e i Pociagi KDP ) Sr.. odl. Predkos ?I ) )
Diugosé koszt 2 2 przepustowosci . Stacje miedzy maks. srednia jako odsetek
ze srodkow UE . (8r. dobow a) .7 | drogowa . . .
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
797 | 12109 3553 45% 90 9 94* 350 300 188-209 | 54-60%
8000 000
7 000 000 ]
6000 000 ] 7
5000 000
4000 000
3000 000 %
2000 000
1,000 000 z
. Madrid Puerta de Guadalajara- Zaragoza- . - Camp de . . .
Strefa zasigegu Atocha Yebes Calatayud Delicias Lleida-Pirineus Tarragona Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
15 minut 4 159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74 000
30 minut 6 176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4 683 000 441000 306 000
60 minut 7 197 000 6 263 000 872000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325 000
- naklada sie 6239 000 6240 000 848 000 851 000 277 000 2 440 000 5879 000 5194 000 1121 000
- nakfada sie w % 87% 100% 97% 78% 42% 88% 96% 99% 85%

* Z wytaczeniem objazdéw Saragossy i Léridy.
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Linia duzych predkosci Madryt — Leén

eurostat |

a \"L\_L\‘y»;
& o B,

A

- e
yPalencia |~ Huesc:
4 ~

olid Cémpo Grande

\ i Fl stacakop

. e LiNi@ duzy ch predkosci

Ludnos$¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

9 Ludnos¢zamieszkujaca naktadajace sie strefy
77477 zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym
0 25 5& 75 100km ,, hals wykresie) ;
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
o Catkow ity Finansow anie Wykorzystan!e. Pociagi KDP ) Sr-. odl. Predkost’:l ) )
Dlugos¢ koszt przepustowosci . Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze sSrodkow UE . (Sr. dobowa) . 7. | drogowa . . X
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
345 | 5415 |2 118 (34%) 39% 47 5 86 350 300 135-164 | 39-47%
8000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000
1000 000
]  —
0 S . 7 7 Y s | I
Strefa zasiggu Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Ledén
15 minut 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 minut 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 minut 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
- nakfada sie 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22000

- nakfada sie w % 76% 98% 83% 74% 5%
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Linia duzych predkosci Eje Atlantico

eurostat|E

&
g 1 i IRy |
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ol " oy == Ancor
- ” d {
4dVilagarcia de Arousa Leonese
/} o ¥ 4 .‘. 1
-.¢ )

Pontevedra

] stacgakpp
Linia duzych predkosci

Ludnos$¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnos¢zamieszkujaca naktadajace sie strefy

%% zasiegu (przedstawione wytgcznie na ponizszym

wykresie)

75 ; 100 km

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Catkow ity Finans ow anie Wykorzystanie Pociaqi KDP Sr. odl. Predkosci
Dlugosé koszt przepustowosci . g Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro liczba liczba km km/h km/h km/h %
165 | 2596 | 418 (14%) 19% 22 5 41 250 200 124 50%
2500 000
2000 000
1500 000 /
1000 000 /
500 000 %

AN\
A\

.

N\

0 [ ] A B
Strefa zasiggu Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela ACoruia
15 minut 353000 175000 82000 153 000 359 000
30 minut 712000 754 000 355000 300 000 588 000
60 minut 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
- nakfada sig 1462 000 1431000 1281000 1985 000 983 000
- nakfada sig w % 88%

100% 100% 98% 85%




Linia duzych predkosci Madryt — Galicia
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eurostat @&

N

(2]

StacjaKDP

Stacja KDP jeszcze niewybudowana
Linia duzych predkosci

== == == Liniaduzych predkosci wbudowie

Ludnosézamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdusamochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnosézamieszkujgca naktadajace sie strefy

%% zasiegu (przedstawione wytgcznie na ponizszym

wykresie)

) i

A Gudifia )
v ﬂ@ieio de Sanabria

b Burgo:

B

Y

0

25 50

75 100 km

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

- nakiada sie w % 76% 99% 82%

91% 7% 79%

79%

Catkow ity . Wykorzystanie Pociagi KDP Sr. odl. Predkosci
Diugosé koszt 2 n przepustowosci . ke Stacje miedzy maks. $rednia jako odsetek
ze srodkow UE N ($r. dobowa) .7 | drogowa ; 3 _
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
549 | 5714 440* 36%** 22 8 78 350 200 103-110 | 29-31%
8000 000
7000 000 ]
6000 000 ]
5000 000 7 7
4000 000 % %
3000 000 % /
2000 000 % /
1000 000 / % [ —
7 __m . /
0 _Z _=./ _I:I _.=. — = —_— A —I:I —
Strefa zasiegu Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Medina del Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudina Ourense Santiago de
AV Compostela
15 minut 3503 000 73000 33000 81000 6 000 4000 140 000 153 000
30 minut 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 minut 7 127 000 5571000 1086 000 850 000 163 000 352 000 1081000 2 028 000
- naktada sie 5422 000 5535000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732000

36%

* Catkowity kosztifinansowanie ze srodkéw UE odnoszg sie do odcinka Medina del Campo— Galicia.

** Odnosisiedo ukonczonych odcinkéw KDP.
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Linia duzych predkosci Est Européenne

euros/tat B3

B
=

p\Champagne-Ardenne TGV

o Meuse TGV4

El stagakop
Linia duzych predkosci
e Linia konwencjonalna stanowigca czes¢linii duzych
predkosci
Ludnosézamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnosézamieszkujgca naktadajace sig strefy

7%% zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym

wykresie)
Cartography: Eurostat — GISCQO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Catkow ity . Wykorzystanie o Sr. odl. Predkosci
Dlugosé koszt Finansow anie przepustowosci I:-‘oclqgl Loz Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
406* | 6712 331 (5%) 50% 56 5 110** 350 320 222-250 | 63-71%
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
0 — 5555 A |
Strefa zasiggu Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strasbourg
15 minut 5640 000 235000 59 000 59 000 561 000
30 minut 10 332 000 371000 84 000 751000 1173000
60 minut 12 858 000 1335000 747 000 2439 000 3582000
- nakfada sie 321000 412000 584 000 553 000 60 000
- naklada sie w % 2% 31% 78% 23% 2%

* Tylko KDP; 441 km z uwzglednieniem linii konwencjonalnych.
** Obliczono na podstawitagcznej dtugosci441 km.
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& TGV

StacjaKDP

Linia duzych predkosci

Linia konwencjonalna stanowigca cze$¢linii duzych
predkosci

Ludnos$¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem

g .:I:‘ dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
i 5, ;)/_4\,/-’&\) z dostgpem do co najmniej 1stacji
\ﬁ,ﬁ,\ N aiana Ludnos¢ zamieszkujaca naktadajgce sie strefy
; c [ | L, «/\\‘ i - . e \z:jlijitsji(er;rzedstawionewyfacznie naponizszym
0 25 50 75 )/ 100 km CoA T Ty T
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Catkow ity . Wykorzystanie o Sr. odl. Predkosci
Dlugosé koszt Finansow anie przepustowosci I:-‘oclqgl Loz Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
138* | 2588 207 (8%) 20% 19 4 68** 350 320 166-198 | 47-57%
4000 000
3500 000
3 000 000
2500 000
2000 000 / /
1500 000 / /
1000 000 %
500 000 / /
, 1N —— . N 77
Strefa zasiggu Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minut 276 000 154 000 196 000 280 000
30 minut 415000 259 000 536 000 1250 000
60 minut 1129 000 1214 000 2499 000 3632000
- naktada sie 658 000 1078 000 2401000 2136 000
- naktada sie w % 58% 89% 96% 59%

* Tylko KDP; 205 km z uwzglednieniem linii konwencjonalnych.
** Obliczono na podstawie tacznejdtugosci 205 km.
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Linia duzych predkosci Turyn — Salerno
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El  Stecjakop N Napoli Afragola
Linia duzych predkosci B e AT 1 iy
Ludnos¢zamieszkujgca strefe zasiegu z czasem N W S,al‘emo 7 7
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min, ¢ Nars P - d
z dostepem do co najmniej 1stacji Napoli Cemrale, -
Ludnos¢zamieszkujgca naktadajgce siestrefy
%% zas'i(egu'(r;rzedstawionewy'racznie naponizszym -
wykresie
i =zsan 0 25 50 75 100 kn
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Catkow ity . Wykorzystanie o Sr. odl. Predkosci
s Finansowanie Pociagi KDP . A . .
Dlugos¢ koszt ze $rodkéw UE przepustow osci (ér d?)gbowa) Stacje miedzy drogowa maks. $rednia jako odsetek
(bez VAT) linii i stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
1007 | 32169 530 38% 257 14 77 300 300 162-186* | 54-62%*
10 000 000
9000 000 & /% 7
8000 000 e
7000000 ?/// ?
-
6000 000 ? ?
5000 000 ’/// %
7
4000 000
n
3000 000 ? %
2000000 ? é
7 % m] [
1000 000 é % D D ?
0 1 i = m [ ]e -
. . - - " Fi St Fi " "
Stefazasiegu o T e regeede Emiooed Comenay | Mam  Campou  RomA fome Mpel gemole  swemo
15 minut 1 324 000 1 329 000 2 123 000 2 158 000 2 066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2017 000 2 029 000 1 647 000 2 105 000 272 000
30 minut 1994 000 2011 000 4 784 000 4 860 000 4 569 000 1 023 000 1 064 000 1222 000 1171 000 3 295 000 3 330 000 3 836 000 3 909 000 1607 000
60 minut 3 558 000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4 141 000 2 785 000 2 693 000 4 897 000 4 791 000 5 458 000 5 467 000 5 390 000
- naktada sie 3 512 000 3 543 000 9 322 000 9 391 000 9 354 000 2 636 000 2 770 000 2713 000 2 657 000 4 768 000 4 768 000 5 419 000 5 451 000 5 050 000
- naktada sie w % 99% 99% 99% 100% 100% 80% 67% 97% 99% 97% 100% 99% 100% 94%

* Rzeczywista $rednia predkos¢ obliczonanatrasie Mediolan—Neapol.
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Linia duzych predkosci Mediolan—Wenecja
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Liniaduzych predkosci
N IECCLErr Planowanalliniaduzych predkosci
Ludnos¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnos¢zamieszkujaca naktadajace sie strefy

%% zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym

f f f i Geniva

wykresie)
[6] 25 50 75 100 km Wa
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
o Catkow ity Finansow anie Wykorzystan!e. Pociagi KDP ) Sr-. odl. Predkos(':l ) )
Dlugos¢ koszt przepustowosci ! Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
273 | 11 856 178 nd. 93 7 46 300 300 113 38%
10 000 000
9000 000
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7000 000 —
6000 000 ?
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3000 000 /
2000 000 %
1,000 000 / D — 7 7
0 % ] % o ] — - B —
Strefa zasiegu Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padova Venezia Mestre Venezia S. Lucia
15 minut 2158 000 435000 428 000 258 000 467 000 396 000 274 000
30 minut 4860 000 1270 000 962 000 1081 000 1652 000 1473 000 1076 000
60 minut 9 399 000 7211000 4493 000 4143 000 4715000 4316 000 3818 000
- naklada sie 5412000 6894 000 3786000 4135000 4557 000 4220 000 3818 000

- naklada sie w % 58% 96% 84% 100% 97% 98% 100%
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Linia duzych predkosci Berlin— Monachium
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; { Ludnosézamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
'f & dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
i MUQChQﬂ*Hbf z dostepem do co najmniej 1stacji

p

Ludnosézamieszkujaca naktadajace sie strefy

7] zasiegu (przedstawione wyfacznie na ponizszym

wykresie)
"0 26 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
» Catkow ity TG Wykorzystan!e. Pociagi KDP ; Sr.. odl. Predkoscl:l ) )
Dilugos¢ koszt . " przepustowosci . Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE o ($r. dobowa) .7 | drogowa ; 3 _
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
672 | 14682 | 734 (5%) nd. nd. 15 48 300 nd. 129-155 | 43-52%
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7 /% — i
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I =
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3000 000 'g 7 7z 7 7
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7 7
2000000 g
e 7 b
?’ ? 1
1,000 000 é ? ? 7
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Strefa zasiegu Berlin Hbf (. 0" ';\',‘I'::;:::‘; Bitterfeld (Sa:?e“)eHbf Leipzig Hbf  Erfurt Coburg g i 9 Mg:;""‘;’" M“:‘;’;e"
15 minut 2 605 000 2538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1685 000
30 minut 4 102 000 4 086 000 201 000 706 000 1130 000 1078 000 590 000 415 000 680 000 1513 000 1455 000 506 000 780 000 2 506 000 2 487 000
60 minut 4 933 000 4 969 000 1 834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1 999 000 2 068 000 3 273 000 3 424 000 3 404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000
- naktada Si¢ 4 901 000 4 921 000 1801 000 2 349 000 2776 000 2581 000 1 082 000 1 993 000 3 059 000 3374 000 3252 000 4 967 000 4 072 000 4 970 000 5152 000

- naktada sie w % 99% 99% 98% 100% 89% 76% 54% 96% 93% 99% 96% 97% 86% 97% 100%
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Linia duzych predkosci Stuttgart — Monachium

“ Nurnberg

]l Stacjakpp

Liniaduzych predkosci
= = == Liniaduzych predkosci w budowie
---------- Planowana linia duzych predkosci

Ludnosé¢zamieszkujgca strefe zasiegu z czasem
.:‘:I dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnos¢zamieszkujgca naktadajgce sie strefy

?Z‘% zasiegu (przedstawione wytacznie na ponizszym
wykresie)
vedl:7

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
o Catkow ity Finansow anie Wykorzystan!e. Pociagi KDP ) Sr-. odl. Predkos$ ci ) )
Dlugosc¢ koszt przepustowosci . Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
267 | 5073* | 288 (6%) nd. nd. 8 38 250 nd. 94-108 38-43%
7 000 000
6000 000 ?
5000 000 7
4000000 % ?
3000 000 /
2000 000 / ? '
1000 000 % /
7 7 7z
0.,4 -% ™~ — 7 Mz |
: o . N Miinchen
Strefa zasiegu Stuttgart Stuttgart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Hauptbahnhof
15 minut 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442 000 1434 000 1685 000
30 minut 2598 000 2822 000 737 000 710 000 721 000 780 000 2482 000 2506 000
60 minut 6 067 000 6 363 000 4593 000 4390 000 4129 000 4734 000 5151000 5134 000
- naklada sie 5883 000 6118 000 4587 000 4390 000 4106 000 4678 000 5151000 4961 000
- nakfada sie w % 97% 96% 100% 100% 99% 99% 100% 97%

* taczny koszt z wytgczeniem stacji Stuttgart 21.
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Linia duzych predkosci Madryt — Lizbona
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= == == |iniaduzych predkosci w budowie
---------- Planowanalliniaduzych predkosci

Ludnos$¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
.:I:‘ dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
z dostepem do co najmniej 1stacji

Ludnos¢ zamieszkujaca naktadajace sie strefy

" VA% zasiegu (przedstawione wytgcznie na ponizszym

l U U ! ‘ o wykresie)
0 25 50 /75 100km
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
kowi . Wykorz, ni - r. odl. Predkosci
aa LS Finansowanie PCETEAE 'e. Pociagi KDP . S_ e ed os(': . q
Dlugos¢ koszt przepustowosci . Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
644* | 2875 436* nd. nd. 9 81 350 250*** nd. nd.
8000 000
7 000 000
6000 000 ] 7
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000
1000 000 =
= 7 : % 7z ez I
o I i —_— B B e =t = -
. Madrid Puerta de Talaverade la Navalmoral de la N - - . - Lisboa Estagao
Strefa zasiegu Atocha Toledo Reina Mata Plasencia Caceres Mérida Badajoz Evora do Oriente
15 minut 4159 000 135 000 99 000 33000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041 000
30 minut 6177 000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2807 000
60 minut 7198 000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431000 722 000 575 000 481000 3407 000
- nakfada sie 6457 000 6588 000 939 000 378 000 309 000 424000 574 000 520 000 399 000 182 000
- naktada sie w % 90% 98% 97% 99% 82% 98% 80% 90% 83% 5%

* 437 km dla odcinka Madryt — granica z Portugalia.
** Dotychczasowy przydziat sSrodkéw UE.
*** Wg aktualnych oszacowan.
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@ v e Y ¥ L. Planowanaliniaduzych predkosci
<"f’* i \ 5 — Ludnos$¢zamieszkujaca strefe zasiegu z czasem
Burgog/ ’\’_7\/—¢ = e\ dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
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Ludnos¢zamieszkujaca naktadajace sie strefy
Espa VA% zasiegu (przedstawione wytgcznie na ponizszym
; T : : o wykresie)
0 25 50 75 Je 0 50100 km lue
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
o Catkow ity Finansow anie Wykorzystan!e. Pociagi KDP ) Sr-. odl. Predkost':l ) )
Dlugos¢ koszt przepustowosci . Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
175 | 5767 318* nd. nd. 6 35 250 220** nd. nd.
3000 000
2500 000 1 — ? 7
2000 000 Z /7 / % %
1500 000 % / /
1000 000 %
500 000 / / 7
=7 _ 7, @, wm
0 - A A | A 5 //{
Strefa zasiegu Vitoria/Gasteiz Bilbao-Abando Ezkio-ltsaso Astigarraga San Sebastian Atotxa Irin
15 minut 249 000 837 000 83000 410 000 339 000 226 000
30 minut 380 000 1191 000 410 000 703 000 614 000 717 000
60 minut 2525000 2487 000 2814 000 2593 000 2360 000 1741000
- naklada sie 2287000 2128 000 2811000 2590000 2360 000 1675000
- naktada sie w % 91% 86% 100% 100% 100% 96%

* Dotychczasowy przydziat srodkéw UE.
** Wg aktualnych oszacowan.
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Linia duzych predkosci Figueres—Perpignan
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Linia duzych predkosci
Ludnosézamieszkujgca strefe zasiegu zczasem
dojazdu samochodem 15min, 30 mini 60 min,
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Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
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Dlugosé koszt Finansow anie przepustowosci I:-‘oclqgl Loz Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze sSrodkow UE . (Sr. dobowa) . 7. | drogowa . . X
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
44 999 61 16% 16 2 44 350 300 127* 36%
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o | NN e
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15 minut 75000 268 000
30 minut 307 000 412000
60 minut 1326 000 1078 000
- nakfada sig 768 000 768 000
- naklada sie w % 58% 71%

* Pociggi pasazerskie.
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Linia duzych predkosci Monachium— Werona
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Dlugosé koszt przepustowosci ! Stacje miedzy maks. Srednia jako odsetek
ze srodkow UE _ ($r. dobowa) 7 | drogowa i i -
(bez VAT) linii stacjami eksploatacyjna rzeczywista drogowej
km wmin euro wmin euro % liczba liczba km km/h km/h km/h %
445 |1 12269*| 1896* do 87% 360-473*** 5 111 250 220 nd. nd.
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2000000
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77 /
Strefa zasiegu Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trento Verona Porta Nuova
15 minut 1685 000 232000 160 000 173 000 428 000
30 minut 2506 000 371000 353 000 376 000 962 000
60 minut 5134 000 851 000 896 000 1341000 4 493 000
- nakiada sie 201 000 302 000 806 000 1228 000 682 000
- nakiada sie w % 4% 35% 90% 92% 15%

* Wliczajackoszt ukoriczeniatunelu bazowego pod przetecza Brennerdo 2027 r.

** Przydziat Srodkéw UE do 2020 r.

*** Liczba ta uwzgledniazarowno koleje duzych predkosci, jak i koleje konwencjonalne, te ostatnie stanowig
wiekszosé.



Analiza stacji

ZAtACZNIK

Liczba potaczen

. . Ustugi Dostepnosc Dostepnosé N . Liczba potaczen N " Liczba pasazeréw
Kraj KDP Stacja wie Ui S = % zatrzymujacych sie o Efekt reurbanizacji LB /
(liczba pasazeréw/m kw.) ogdlne Lokalizacja Transport ymu Transport 60-min. strefa zasiegu
pociagéw KDP
Madryt - B: 1 -
Hiszpania adryt - Barcelona Camp de Tarragona
granica z Francja
Madryt - B: 1 -
Hiszpania acryt - Barcelona Guadalajara-Yebes
granica z Francja
Hiszpania Madryt — Leén Segovia Guiomar
Hiszpania Madryt — Ledn Ledn
" . . " Santiago de
Hiszpania Eje Atlantico
Compostela
Hiszpania Eje Atlantico Vigo Urzéiz
Francja Est-Européenne Meuse TGV
Francja Est-Européenne Lorraine TGV
Francja Ren — Rodan Besangon Franche-
Comté
Francja Ren —Rodan Belfort Montbeéliard
Reggio Emilia AV
‘Witoch T - 1
ochy uryn - salerno Mediopadana
Wiochy Turyn - Salerno Roma Tiburtina
Wiochy Mediolan — Wenecja Brescia
Wiochy Mediolan — Wenecja Padova
Niemcy Stuttgart - Monachium  |Stuttgart
Niemcy Stuttgart - Monachium  [Ulm
Berlin - Lipsk/Halle -
Niemcy Erfurt - Norymberga -  |Coburg
Monachium - Werona
Berlin - Lipsk/Halle -
Niemey Erfurt - Norymberga - |Bitterfeld

Monachium - Werona

Liczba potaczen

Liczba pasazeréw (rocznie) / m
kw. > 100 i < 200

wszystkie nizej wymienione
obiekty ustugowe:
- restauracja / kawiarnia
- sklepy
- informacja turystyczna
- salonik biznesowy

Stacja KDP jest zlokalizowana
ie (1 km - 5 km od
centrum)

wymienione:
- transport miejski
- postoj taksowek

- parking (mniej niz 10 pas.

na 1 miejsce parkingowe

% pociagéw KDP
zatrzymujacych sie na stacji
>75%

obiektami
- regionalnym dworcem
autobusowym
- koleja konwencjonalna
- transportem wahadfowym na

Ustugi Dostepnosé Dostepnosé Liczba potaczen Liczba pasazeréw
e & apnos o % zatrzymujacych sie L Efekt reurbanizacji LB g
(liczba pasazeréw/m kw.) ogélne Lokalizacja Transport ymd Transport 60-min. strefa zasiegu
pociagéw KDP
Stacja KDP potaczona z co
dostepne wszystkie nizej

Rozwdj na okolicznych
obszarach mozna uznaé za
skutek budowy KDP

Liczba pasazeréw / ludnosci w|
60-min. strefie zasiegu
>75%

migdzy 200 a 300

- sklepy
- informacja turystyczna
- salon biznesowy

ale nieprzekraczajacej 15 km od
centrum miasta

- parking (mniej niz 10 pas.

na 1 miejsce parkingowe
dziennie)

>50%

- koleja konwencjonalna
- transportem wahadtowym na
lotnisko / lotniskiem
- wypozyczalnia samochodéw

dziennie) lotnisko / lotniskiem
- wypozyczalnia samochodéw
" o " " L Lo Stacja KDP potaczona z co
z nizej <o najmniej dwa z nizej
najmniej dwoma obiektami:
wymienionych obiektéw T — wymienionych: e e

Liczba pasazeréw (rocznie) / m ustugowych: - W?T(uej ;:Te;: i ':;";’:,: - transport miejski % pociagéw KDP 'eg':‘:‘;;z's';ww:"wm Rozwoju na okolicznych  |Liczba pasazeréw / ludnosci w|
kw. migdzy 50 a 100 lub - restauracja / kawiarnia = . - postdj takséwek zatrzymujacych sig na stacji u obszarach nie mozna uznaé | 60-min. strefie zasiegu >25%

2a rezultat budowy KDP

ale <75%




ODPOWIEDZI KOMISJI NA SPRAWOZDANIE SPECJALNE EUROPEJSKIEGO
TRYBUNALU OBRACHUNKOWEGO

,EUROPEJSKA SIEC KOLEI DUZYCH PREDKOSCI: NIE RZECZYWISTOSC, LECZ
NIEEFEKTYWNY I FRAGMENTARYCZNY SYSTEM”

STRESZCZENIE

III. Komisja podtrzymuje swoje zobowigzanie do wdrazania wnioskéw wynikajacych ze strategii
przedstawionej w biatej ksiedze z 2011 r. is$rodkéw wskazanych w tej strategii oraz w dalszym
ciggu przedstawia propozycje dziatan, ktore s3 konieczne do osiggnigcia celow wyznaczonych
w tym dokumencie, i realizuje te dzialania. W rozporzadzeniu TEN-T przewidziano strategiczny
i ambitny plan sieci kolejowej opracowany z punktu widzenia UE i obejmujacy terytorium catej
UE. Rozporzadzenie TEN-T stanowi gldwne narzedzie strategiczne i wykonawcze przyczyniajace
si¢ do osiaggnigcia tych ogdlnych celow.

IV. W rozporzadzeniu TEN-T przewidziano strategiczny plan opracowany z punktu widzenia UE
i obejmujacy terytorium catej UE, w ktorym wyszczegdlniono te elementy sieci kolejowej, ktore
maja zosta¢ utworzone zgodnie ze standardami kolei duzych predkosci. Komisja uwaza, ze terminy
na rozwini¢cie TEN-T wyznaczone w rozporzadzeniu sg wigzace, i doktada wszelkich staran w celu
zagwarantowania, aby wdrazanie przedmiotowej infrastruktury kolei duzych predkosci odbywalo
si¢ w zharmonizowany i zsynchronizowany sposob na terytorium catej UE. Narzedzie korytarzy
sieci bazowej zostalo opracowane w szczegolnosci z mysla o maksymalizacji synergii miedzy
wysitkami podejmowanymi przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie 1ich zarzadcow
infrastruktury. Ostatecznie — do 2030 r. — wszystkie te elementy beda musialy by¢ ze soba
wzajemnie potaczone. Wowczas mozliwe bedzie czerpanie korzysci z wysitkOw na rzecz
propagowania otwarcia rynku i interoperacyjnosci podejmowanych przez Komisj¢ w innych
obszarach.

Komisja uwaza, ze srodki unijne zwigkszajg europejska warto$¢ dodang, poniewaz w przypadku ich
niewyptacania kwestie zwigzane z potgczeniami transgranicznymi, waskimi gardtami 1 brakujacymi
polaczeniami nie mogtyby zosta¢ odpowiednio rozwigzane ani nie mozna byloby im przypisa¢
odpowiedniego miejsca w hierarchii priorytetow.

VI. Aby zapewni¢ atrakcyjnos$¢ i konkurencyjno$¢ podréozowania na dalsze odleglosci kolejami
duzych predkosci w porownaniu z podrézowaniem drogg lotnicza, w przypadku ustug transportu
kolejami bardzo duzych predkosci niejednokrotnie opracowuje si¢ uzasadnienie ich optacalnosci
Z ekonomicznego punktu widzenia, biorgc pod uwage specyficzne wilasciwosci transportu
towarowego i pasazerskiego, ktore poddaje si¢ ocenie w poszczegdlnych przypadkach. Dane
dotyczace srednich predkosci prawdopodobnie zmienig si¢ po zakonczeniu tworzenia sieci,
poniewaz obecne dane dotycza ustug oferowanych aktualnie w ramach niekompletnej sieci.

IX. Przepisy zawarte w przewodniku dotyczacym analizy kosztow i korzysci (2014) w rozdziale
poswigconym transportowi zostaly opracowane w taki sposdb, aby zapewni¢ mozliwos¢
przeprowadzenia rygorystycznej iopartej na solidnych podstawach metodologicznych analizy
inwestycji w koleje duzych predkosci — ramy analityczne wykorzystywane do ustalania i oceny
kosztoéw i korzysci oraz do obliczania rentownosci spoteczno-gospodarczej takich inwestycji nie
r6znig sie od ram stosowanych w odniesieniu do jakichkolwiek innych inwestycji transportowych.
Kwestie, na ktore zwrocit uwage Europejski Trybunat Obrachunkowy, nalezy oceni¢ w konteks$cie
szerzej zakrojonych celow politycznych, takich jak tworzenie zachet sprzyjajacych przesunigciom
miedzygaleziowym w szczegodlnosci w celu rozwigzania probleméw zwigzanych ze zmiang klimatu
i lokalng jakoscia powietrza.



Ustanowienie kryterium okreslajacego minimalng liczbg pasazerow moze uniemozliwi¢ realizacje
rozwigzan projektowych, ktére moglyby mie¢ istotne znaczenie dla zaspokojenia okreslonych
potrzeb w zakresie rozwoju terytorialnego.

Dlatego tez wytyczne dotyczace kluczowych wymogow zwigzanych z przeprowadzaniem oceny
kosztow i korzysci na szczeblu UE powinny by¢ dostatecznie elastyczne, aby zapewni¢ mozliwo$é
uwzglednienia czynnikoéw specyficznych dla danego panstwa, sektora i projektu przy ocenianiu
projektéw w poszczegolnych przypadkach.

X. W czwartym pakiecie kolejowym przyjetym w 2016 r. przewidziano zniesienie barier dla
interoperacyjnosci, poprawe bezpieczenstwa oraz liberalizacj¢ rynkéw kolejowych przewozow
pasazerskich. Dziatania w tym obszarze beda wdrazane poczawszy od 2019r., przy czym
przewiduje si¢ pewne okresy przejSciowe.

Z uwagi na fakt, ze trasy kolei duzych predkosci stanowig element nowej infrastruktury budowane;j
zgodnie znowoczesnymi standardami 1 od poczatku opracowywanej zmysla o ruchu
migdzynarodowym, stwarzaja one znacznie mniejsze bariery dla interoperacyjnosci niz trasy
wchodzace w sktad sieci historyczne;.

XI.

Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do zalecenia 1.
Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do zalecenia 2.
Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do zalecenia 3.
Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do zalecenia 4.
USTALENIA

23. W rozporzadzeniu TEN-T przewidziano strategiczny i ambitny plan sieci kolejowej opracowany
z punktu widzenia UE i obejmujacy terytorium catej UE, w ktérym skoncentrowano si¢ na tych
elementach sieci kolejowej, ktore maja zosta¢ utworzone zgodnie ze standardami kolei duzych
predkosci. Definicje linii kolejowych duzych predkosci zawarto wart. 11 wust. 2 lit. a)
rozporzadzenia TEN-T.

26. Komisja nie bierze bezposredniego udziatu w procesie podejmowania decyzji przez panstwa
cztonkowskie.

W rozporzadzeniu TEN-T przelozono jednak strategie przedstawiong przez Komisje w bialej
ksigdze z 2011 r. na konkretne cele ogolne, okreslone cele szczegdlowe oraz odpowiednie dziatania.

W rozporzadzeniu tym okreslono polityke infrastrukturalng UE w obszarze transportu oraz
ustanowiono kryteria zapewniajagce mozliwo$¢ wskazywania projektow UE stanowigcych
przedmiot wspo6lnego zainteresowania.

Zestaw narzgdzi ustanowionych w rozporzadzeniu TEN-T irozporzadzeniu ustanawiajacym
instrument ,.taczac Europe” — W szczegolnosci korytarze sieci bazowej — zapewnia Komisji
mozliwos¢ weryfikowania, czy panstwa czlonkowskie wywigzuja si¢ z zobowigzan
spoczywajacych na nich zgodnie z przepisami rozporzadzen, oraz podejmowania w stosownych
przypadkach odpowiednich dziatan.

Koordynatorzy europejscy opracowujg plany prac dotyczace sieci bazowej, w ktorych zwracajg
uwage na najistotniejsze wyzwania i monitorujg osiggane postepy. Wspomniane plany pracy sa
zatwierdzane przez zainteresowane panstwa cztonkowskie 1 udostgpniane publicznie.



Ponadto zgodnie z przepisami rozporzadzenia TEN-T Komisja moze przyjmowacé decyzje
wykonawcze dotyczace konkretnych odcinkéw transgranicznych (na przyktad Evora—Merida, Rail
Baltica itp.). Zob. rowniez odpowiedZ Komisji do pkt 31.

Komisja uwaza, ze wyznaczony na 2030 r. termin na zakonczenie budowy sieci bazowej TEN-T
jest wiazacy, cho¢ mozliwo$¢ jego dotrzymania bedzie zalezala od dostgpnosci Srodkéw
finansowych w panstwach cztonkowskich.

W okresie programowania 20142020 Komisja wzmocnita ramy planowania panstw cztonkowskich
i regiondw w zakresie inwestycji transportowych, uwzgledniajac inwestycje w kolej duzych
predkosci. Mozliwo$¢ uzyskania wsparcia na realizacj¢ takich inwestycji w ramach polityki
spojnosci byla uzalezniona od istnienia kompleksowych strategii lub ram w obszarze transportu
zapewniajacych bezpieczenstwo planowania wszystkim zainteresowanym stronom: UE, podmiotom
na szczeblu krajowym iosobom prywatnym. Komisja zaproponowata utrzymanie warunkow
podstawowych w latach 2021-2027.

31. Komisja zwraca uwage na fakt, ze narzedzia stuzace do koordynowania prac prowadzonych na
odcinkach transgranicznych zostaly juz opracowane w ramach obecnego okresu programowania:

1) zgodnie z rozporzadzeniem TEN-T Komisja moze przyjmowac decyzje wykonawcze dotyczace
projektow transgranicznych. Komisja skorzystata z tego uprawnienia po raz pierwszy, przyjmujac
w dniu 25 kwietnia 2018 r. decyzje wykonawczg dotyczacg projektu Evora—Merida;

2) jezeli chodzi okwestie zwigzane zelementami technicznymi i interoperacyjnoscia,
W europejskim planie wdrozenia ERTMS (ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISIJI
(UE) 2017/6) przewidziano mozliwo$¢ zawarcia transgranicznego porozumienia dotyczacego
ERTMS.

Ramka 1 — Niedostatecznie polaczone sieci krajowe i konsekwencje takiego stanu rzeczy

1. Opierajgc si¢ na dostgpnych informacjach i wynikach oceny przeprowadzonej we wlasnym
zakresie, Komisja uwaza, ze trasy dojazdowe powinny by¢ stopniowo oddawane do uzytku w latach
2027-2040.

Na podstawie informacji otrzymanych od organéw odpowiedzialnych za budowe¢ potnocnych tras
dojazdowych obecnie przewiduje si¢, ze prace nad tymi trasami dojazdowymi zmierzajg stopniowo
ku koncowi. Dzigki temu mozliwe bedzie sprostanie zwigkszonej przepustowosci w przysztosci. Do
2027 r. istniejgca obecnie dwutorowa linia tgczgca Monachium i Kufstein zostanie wyposazona
W europejski system sterowania pociggiem zgodnie z rozporzadzeniem TEN-T. Do 2032r. do
uzytku oddany zostanie zmodernizowany do wersji czterotorowej odcinek linii taczacej Schaftenau
i Radfeld (AT), a do 2038 r. zmodernizowany do wersji czterotorowej odcinek taczacy Schaftenau
(AT) zpotnocng czescia Rosenheim (DE). Pozostata cze$¢ trasy laczacej GroBkarolinenfeld
z monachijskg dzielnicg Trudering (DE) zostanie oddana do uzytku do 2040 r.

34.

(1) Do kwestii dotyczacej ram zamowien publicznych odniesiono si¢ w konteks$cie wniosku
w sprawie podjecia srodkdw usprawniajacych w celu poczynienia postgpow we wdrazaniu TEN-T
(inteligentnego TEN-T) przyjetego przez Komisje w dniu 17 maja 2018 r.

Ponadto w dniu 29 maja 2018 r. przedstawiono wniosek w sprawie rozporzadzenia dotyczgcego
mechanizmu  przezwycig¢zania  przeszkdd  prawnych  iadministracyjnych — w kontekscie
transgranicznym, ktére miatoby zastosowanie do wszystkich sektorow, co umozliwitoby stosowanie
ustawodawstwa danego panstwa cztonkowskiego réwniez poza jego granicami dzigki korzystaniu
z jednolitego zbioru zasad.



(i) We wniosku w sprawie rozporzadzenia dotyczacego $rodkow  usprawniajacych
przyczyniajacych si¢ do poczynienia postepoéw we wdrazaniu TEN-T przewidziano nalozenie na
panstwa cztonkowskie obowigzku wyznaczenia jednego wlasciwego organu odpowiedzialnego za
koordynowanie procedur udzielania pozwolen w celach zwigzanych z realizacjg projektow sieci
bazowej.

36. W kontekscie wdrazania instrumentu ,,k.aczac Europe” w latach 2021-2027 w kolejnych WRF
Komisja zamierza opracowa¢ wniosek dotyczacy nowego zestawu kluczowych wskaznikoéw
wykonania, ktory bedzie obejmowat rowniez rezultaty i oddziatywanie.

Jezeli chodzi o polityke spojnosci, cele ogdlne przypisuje si¢ do poszczegodlnych programéw razem
ze wskaznikami rezultatu. Warunki wstepne, jakie musza zosta¢ speilnione, by mozna byto
przystapi¢ do realizacji projektow, obejmuja warunki podstawowe powigzane z koniecznoscia
dostosowania krajowych planéw strategicznych do celéw polityki UE w sektorze transportu,
w szczegolnosci do polityki UE w dziedzinie TEN-T 1w dziedzinie mobilnosci miejskiej /
mobilnosci na szczeblu lokalnym. Przy dokonywaniu wyboru i wdrazaniu kwalifikujacych sie
projektow odpowiedzialno$¢ za zagwarantowanie, aby projekty te skutecznie przyczynialy si¢ do
osiggniecia ujednoliconych celéw programéw oraz aby uwzglednialy mechanizmy wlasciwego
powiadamiania Komisji, spoczywa na panstwach cztonkowskich. Projekty kolejowe sg realizowane
w drodze przetargu, a w umowach regulujgcych kwestie zwigzane zich realizacjg zawiera si¢
zazwyczaj postanowienia dotyczace terminu oddania projektu i jego produktoéw oraz ustanawia si¢
odpowiednie mechanizmy kar umownych. Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie tymi umowami
spoczywa na zainteresowanych instytucjach zamawiajacych / beneficjentach.

Zbiorcza odpowiedz Komisji do pkt 37—44:

Aby zapewni¢ atrakcyjnos¢ i konkurencyjno$¢ podrozowania na dalsze odleglosci kolejami duzych
predkosci w poréwnaniu z podrézowaniem drogg lotnicza, w przypadku ustug transportu kolejami
bardzo duzych predkosci niejednokrotnie konieczne okazuje si¢ zwigkszenie konkurencyjnosci tych
ustug wzgledem transportu lotniczego na dystansie od 600 do 8 900 km. Dane dotyczgce $rednich
predkosci prawdopodobnie zmienig si¢ po zakonczeniu tworzenia sieci, poniewaz obecnie dotycza
one ustug oferowanych aktualnie w ramach niekompletnej sieci.

Faktyczna predko$¢, z jaka pociag porusza si¢ na liniach duzych predkosci, zalezy od liczby stacji
(w idealnych warunkach liczba stacji powinna wynika¢ z uwarunkowan rynkowych, a nie stanowié¢
rezultat planowania) oraz od stosowanego systemu sygnalizacji (zakladajac dostepnos¢ taboru
duzych predkosci).

Niemniej jednak przyjecie unijnego systemu sygnalizacji przyczynia si¢ do zapewnienia
mozliwosci uzyskania istotnej poprawy wynikow zaréwno pod wzgledem predkosci handlowej, jak
i pod wzgledem przepustowosci. Stopniowe wdrazanie ERTMS poziomu 2, a w niedalekiej
przysztosci poziomu 3 (ktéry bedzie mogl zosta¢ wprowadzony na juz istniejgcych liniach)
przyczyni si¢ do poprawy obydwu tych parametrow.

51. Komisja uwaza, ze przepisy zawarte w przewodniku dotyczacym analizy kosztow i korzysci
(2014) w rozdziale poswigconym transportowi zostaly opracowane w taki sposdb, aby zapewnic
mozliwo$¢ przeprowadzenia rygorystycznej i opartej na solidnych podstawach metodologicznych
analizy inwestycji w koleje duzych predkosci — ramy analityczne wykorzystywane do ustalania
i oceny kosztéw ikorzySci oraz do obliczania rentownosci spoteczno-gospodarczej takich
inwestycji nie roznig si¢ od ram stosowanych w odniesieniu do jakichkolwiek innych inwestycji
transportowych. Kwestie, na ktore zwrocil uwage Europejski Trybunal Obrachunkowy, nalezy
oceni¢ w kontekScie szerzej zakrojonych celéw politycznych, takich jak tworzenie zachet
sprzyjajacych przesunigciom miedzygateziowym w szczegdlnosci w celu rozwigzania problemow
zwigzanych ze zmiang klimatu i lokalna jako$cig powietrza.



65. Dzigki dofinansowaniu zapewnianemu w ramach Shift2zRail Komisja udziela wsparcia
finansowego na rzecz opracowywania rozwigzan technicznych w zakresie sprzedazy biletow
kolejowych, w tym biletow na pociagi duzej predkosci. Komisja uwaza, ze — podobnie do sposobu,
w jaki sytuacja ta ewoluowata w sektorze transportu lotniczego — rowniez w sektorze kolei duzych
predkosci powinno doj$¢ do opracowania systemu biletow elektronicznych. Jezeli chodzi o kwestie
zwigzane z biletami bezposrednimi, przewoznicy lotniczy opracowali podejscie sektorowe bazujace
na zawartych sojuszach, ktoére maja charakter uzgodnien o charakterze handlowym. Biletami
bezposrednimi nie sg objeci przewoznicy, ktorzy nie naleza do takich sojuszy. W sektorze
transportu kolejowego mozna zaobserwowac coraz wigkszg liczbe inicjatyw sektorowych takich jak
inicjatywa ,,Trainline”, ktora umozliwia zar6wno zakup biletow elektronicznych, jak i rezerwacje
podrdézy na trasie obstugiwanej przez wiecej niz jednego przewoznika.

Komisja zaproponowata przyjecie okreslonego prawodawstwa w tym obszarze w ramach czwartego
pakietu kolejowego, ale Rada opowiedziala si¢ za pozostawieniem tej kwestii w gestii podmiotow
prowadzacych dzialalnos¢ wtym sektorze. Komisja jest zobowigzana do sporzadzenia
sprawozdania dotyczacego rozwigzan ogodlnosektorowych do 2022 r., anast¢gpnie moze podjaé
stosowne dziatania w tym zakresie.

67. Komisja regularnie monitoruje dane o punktualnosci ustug kolejowych w panstwach
cztonkowskich, a od 2017 r. wramach systemu monitorowania rynku kolejowego obowigzuje
wspolnie uzgodniona definicja punktualno$ci. Co roku Komisja gromadzi rejestrowane na szczeblu
krajowym dane dotyczace 2 kategorii pociggdw pasazerskich: pociggow wykorzystywanych do
Swiadczenia ,,ustug przewozo6w podmiejskich i regionalnych” oraz pociagéw wykorzystywanych do
swiadczenia ,.konwencjonalnych dalekobieznych ushug przewozow pasazerskich oraz ustug
przewozu kolejami duzych predkosci”. Punktualno$¢ ustug przewozu kolejami duzych predkosci
nie jest odrebnie monitorowana. Stosowne dane na ten temat sg publikowane w ukazujacych si¢ co
dwa lata sprawozdaniach Komisji z monitorowania rynku przewozéw kolejowych.

Komisja nie monitoruje poziomu zadowolenia klientow z wigkszg czestotliwoscia, poniewaz proces
badania tego parametru jest wysoce zlozony z uwagi na szerokie spektrum ustug $wiadczonych
W poszczeg6dlnych panstwach cztonkowskich. Niektore panstwa czlonkowskie podejmujg jednak
bardzo aktywne dziatania w obszarze monitorowania poziomu zadowolenia klientow — dotyczy to
panstw, ktore uwzgledniajg kryterium zadowolenia klientow w zawieranych przez siebie umowach
dotyczacych obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej.

79. Komisja uwaza, ze przepisy zawarte w przewodniku dotyczacym analizy kosztéw 1 korzysSci
22014 r. wrozdziale poswigconym transportowi zapewniaja mozliwo$¢ przeprowadzenia
rygorystycznej i opartej na solidnych podstawach metodologicznych analizy inwestycji w koleje
duzych predkosci — ramy analityczne wykorzystywane do ustalania i oceny kosztow i korzysci oraz
do obliczania rentowno$ci spoleczno-gospodarczej takich inwestycji nie roznig si¢ od ram
stosowanych w odniesieniu do jakichkolwiek innych inwestycji transportowych.

Ustanowienie sztywnych wymogéw bazujacych na danych/parametrach ilosciowych (np.
minimalna liczba pasazer6w) moze uniemozliwi¢ realizacj¢ rozwigzan projektowych, ktore
moglyby mie¢ istotne znaczenie dla zaspokojenia okreslonych potrzeb w zakresie rozwoju
terytorialnego.

Dlatego tez wytyczne dotyczace kluczowych wymogow zwigzanych z przeprowadzaniem oceny
kosztow i korzysci na szczeblu UE powinny by¢ dostatecznie elastyczne, aby zapewni¢ mozliwo$¢
uwzglednienia czynnikoéw specyficznych dla danego panstwa, sektora i projektu przy ocenianiu
projektéw w poszczegolnych przypadkach.

85. W 2017 r. Komisja przedstawita wniosek dotyczacy pakietu ,,Mobilna Europa” obejmujacy
srodki zgodne z zasadami ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci”, takie jak optaty za



korzystanie z droég. Komisja opracowata rowniez szereg wnioskOw majacych na celu ograniczenie
emisji generowanych przez sektor transportu oraz stworzenie zachet sprzyjajacych przesunigciom
miedzygateziowym i obnizaniu emisyjnosci, w szczegolnosci w sektorze transportu drogowego.

Ponadto w 2017 r. Komisja przystgpita do realizacji kompleksowego badania dotyczacego
internalizacji kosztow zewnetrznych-w-celu ocenienia stopnia, w jakim zasady ,,uzytkownik ptaci” i
,»zanieczyszczajacy placi” sa wdrazane w odniesieniu do poszczeg6lnych rodzajow transportu
w panstwach UE, a takze w celu wniesienia wktadu w toczace si¢ debaty polityczne. Pelna wersja
sprawozdania z badania zostanie udostgpniona na poczatku 2019 r.

W ramach innego badania pt. ,,Case study analysis of the burden of taxation and charges on
transport” [,,Analiza przykladow dotyczacych wptywu obcigzen podatkowych i optat na sektor
transportu”] (dostgpne na stronie internetowej DG MOVE) zgromadzono informacje na temat
podatkdw i optat oraz dotacji obowigzujacych na 20 starannie dobranych trasach reprezentatywnych
dla wszystkich rodzajow transportu.

Ramka 3 — Skutki braku niezakléconych transgranicznych przewozéw kolejowych dla
podroéznych

1. Braki pod wzgledem interoperacyjnosci na odcinku Monachium—Werona powoduja postoje
| p6znienia na stacji Brenner

Komisja podziela obawy Europejskiego Trybunalu Obrachunkowego dotyczace interoperacyjnosci
I pracuje nad rozwigzaniem probleméw w tym obszarze. Proces ,,usuwania” przez ERA ogromne;j
bariery zwigzanej z istnieniem ponad 11 000 przepiséw krajowych postepuje dzigki przepisom
czwartego pakietu kolejowego. Niezaleznie od tego procesu, zaczg¢to odnotowywaé rowniez
postepy we wdrazaniu aktywnego podejscia dotyczacego dziennikow problemow wzdtuz korytarzy,
przy czym oczekuje si¢, ze po ustaleniu i scharakteryzowaniu odnos$nych przepisow wiekszos¢
Z nich zostanie usuni¢ta albo zharmonizowana na szczeblu europejskim, cho¢ uptynie jeszcze kilka
lat, zanim prace w tym obszarze zostang zakonczone.

Wspomniane przeszkody w wigkszosci przypadkoéw nie wywierajg jednak wptywu na linie duzych
predkosci (na granicach miedzy BE, FR, DE, NL i UK nie ma Zzadnych stacji postojowych dla
pociagdéw duzych predkosci).

Tiret trzecie: Jezeli chodzi o jezyk roboczy, Komisja zaproponowata poddanie kwestii dotyczacej
przyjecia wspolnego jezyka na potrzeby transportu kolejowego ocenie w ramach oceny skutkow
zmienionej dyrektywy o0 maszynistach (przedstawiciele sektora zwroécili si¢ o przeprowadzenie
oceny kosztow i korzysci w celu wskazania odpowiedniego jezyka), cho¢ obecnie przyjecie jednego
jezyka na potrzeby transportu kolejowego wydaje si¢ nierealistyczne zaréwno ze wzgledow
operacyjnych, jak 1 ze wzgledéw politycznych. Szereg wariantow stuzacych rozwigzaniu tego
problemu (opracowywanie stownikow w jezyku docelowym, narzedzi IT itp.) jest jednak obecnie
poddawanych analizie, a Komisja przedstawi wniosek dotyczacy zmiany podstawy prawnej w taki
sposob, by zapewni¢ mozliwo$¢ poddania tych rozwigzan testom pilotazowym.

2. Brakujace polaczenia infrastruktury miedzy Francja a Hiszpania (transgraniczna trasa
atlantycka) zmuszaja pasazerow do przesiadek do innych skltadéow na innych peronach

Komisja podziela obawy Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego. W migdzyczasie Francja
zobowigzata si¢ do zmodernizowania istniejacej linii, aby zwiekszy¢ jej przepustowosé
I wyeliminowa¢ waskie gardto w Hendaye. Komisja — jak rowniez koordynator europejski —
podejmuja dzialania nastepcze w zwigzku z tymi dziataniami.



90. Decyzja o wprowadzeniu iwysokosci marz zalezy od gotowosci izdolnoSci panstw
cztonkowskich do pokrycia réznicy migdzy kosztami bezposrednimi a catkowitymi kosztami
infrastruktury.

91. W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie
zasad obliczania kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu,
ustanowiono trzy metody obliczania kosztow.

Komisja potwierdza, ze stosowanie tych trzech metod skutkuje uzyskaniem do$¢ zréznicowanych
poziomoOw oplat. Poniewaz wysoko$¢ optat ustala si¢ na podstawie szeregu czynnikow, ktore
obejmuja nie tylko stopien zuzycia infrastruktury, ale rowniez jej obecny stan oraz to, czy w danym
przypadku stosuje si¢ marze, ustanowienie jednej optaty z tytutu ustug przewozoéw kolejami duzych
predkosci o statej wysokosci dla wszystkich podmiotéw na terytorium catej UE jest w oczywisty
sposob niemozliwe. Zob. rowniez odpowiedz Komisji do pkt 90.

92.

(1) Komisja zwraca rowniez uwage na fakt, ze francuska sie¢ kolei duzych predkosci wymaga
pilnego przeprowadzenia prac konserwacyjnych i modernizacyjnych, io0ile zaleglosci
W inwestycjach konserwacyjnych mozna bylo zaobserwowaé juz wczesniej, aktualne koszty
utrzymania sieci sg wyzsze. Jezeli takich kosztoéw nie bgdzie mozna w calosci pokryé z kwoty
dotacji panstwowych otrzymanych przez zarzadce¢ infrastruktury, moga one zosta¢ przeniesione
wylacznie na przewoznika w postaci nie tylko kosztow bezposrednich, ale rowniez marz, poniewaz
zarzadca infrastruktury nie dysponuje innym zrédiem dochodu.

(i) Komisja podkresla, Zze organ regulacyjny obnizyl wysoko$¢ oplaty, poniewaz ograniczala ona
mozliwos¢ prowadzenia dziatalno$ci przez konkurencyjnego przewoznika. Sytuacja podrézujacych
poprawita si¢ dzigki zapewnieniu skutecznej konkurencji na liniach duzych predkosci,
przyczyniajac si¢ tym samym do obnizenia oplat za przejazd stosowanych przez dwodch
przewoznikow.

93. Zob. odpowiedz Komisji do pkt 95.

95. Komisja potwierdza, ze sprawuje nadzor nad systemem, upewniajac si¢, ze ustanowiono organy
regulacyjne, oraz kontrolujac, czy organy te dysponuja ,,odpowiednig iloscig zasobow”. Ilo$¢
zasobow zalezy od wielkosci danego panstwa oraz stopnia otwarcia rynku. Komisja przypomina
organom regulacyjnym o0 spoczywajacym na nich obowigzku podjecia stosownych dziatan —
z urzedu albo po otrzymaniu skargi — jezeli stwierdzi, ze odpowiednie dziatanie nie zostato podjete.
Organy regulacyjne maja do odegrania $cisle okreslong role w kontekscie zatwierdzania systemu
pobierania optat oraz przy zapewnianiu jego stosowania w niedyskryminujacy sposob.

WNIOSKI | ZALECENIA

97. Komisja podtrzymuje swoje zobowigzanie do wdrazania wnioskdw wynikajacych ze strategii
przedstawionej w biatej ksiedze z 2011 r. isrodkéw wskazanych w tej strategii oraz w dalszym
ciggu przedstawia propozycje dzialan koniecznych do osiggnigcia celow wyznaczonych w tym
dokumencie i realizuje te dziatania. W rozporzadzeniu TEN-T przyjetym przez Radg i Parlament
Europejski okreslono konkretne cele ogdlne, cele szczegdétowe i dziatania, ktére opracowano na
podstawie strategii przedstawionej w biatej ksiedze Komisji z 2011 r.

98. W rozporzadzeniu TEN-T okre§lono konkretne cele ogélne, cele szczegdtowe i1 dziatania, ktore
opracowano na podstawie strategii przedstawionej w biatej ksigdze Komisji z 2011 r.

W rozporzadzeniu tym okreslono polityke infrastrukturalng UE w obszarze transportu oraz
ustanowiono kryteria zapewniajagce mozliwos¢ wskazywania projektow UE stanowigcych
przedmiot wspdlnego  zainteresowania. W rozporzadzeniu ustanowiono sie¢  bazowa



i kompleksowa, przy czym jezeli chodzi o sie¢ kolejowa, okreslono w nim przypadki, w ktorych
nalezy wdrozy¢ kolej duzych predkosci, wraz zpowigzanymi celami szczegdélowymi
i harmonogramem wdrozenia (do 2030 r. w przypadku sieci bazowej i do 2050 r. w przypadku sieci
kompleksowej), ktéry Komisja uznaje za wigzacy, cho¢ mozliwo$¢ jego dotrzymania bedzie
zalezata od dostepnosci srodkdéw finansowych w panstwach cztonkowskich.

Cho¢ Komisja faktycznie nie bierze bezposredniego udzialu w procesie podejmowania decyzji
w panstwach cztonkowskich, zestaw narzedzi ustanowionych w rozporzadzeniu TEN-T
I rozporzadzeniu ustanawiajgcym instrument ,tagczac Europe” zapewnia Komisji mozliwo$é
weryfikowania, czy panstwa cztonkowskie wywiazuja si¢ z zobowigzan spoczywajacych na nich
zgodnie z przepisami rozporzadzen — w szczeg6lnosci jezeli chodzi o zobowigzania dotyczace
korytarzy sieci bazowej — oraz podejmowania odpowiednich dziatan w stosownych przypadkach.

102. Przepisy zawarte w przewodniku dotyczacym analizy kosztow i korzysci (2014) w rozdziale
poswigconym transportowi zostaly opracowane w taki sposdb, aby zapewni¢ mozliwos¢
przeprowadzenia rygorystycznej iopartej na solidnych podstawach metodologicznych analizy
inwestycji w koleje duzych predkosci — ramy analityczne wykorzystywane do ustalania i oceny
kosztéw i korzysci oraz do obliczania rentownosci spoteczno-gospodarczej takich inwestycji nie
r6znig si¢ od ram stosowanych w odniesieniu do jakichkolwiek innych inwestycji transportowych.
Kwestie, na ktore zwrocit uwage Trybunal, powinny by¢ oceniane w kontekscie szerzej
zakrojonych celéw politycznych, takich jak tworzenie zachet sprzyjajacych przesunigciom
mig¢dzygaleziowym w szczegdlnosci w celu rozwigzania problemow zwigzanych ze zmiang klimatu
I lokalng jakoscia powietrza.

Ustanowienie kryterium okreslajagcego minimalng liczbe pasazerdw moze uniemozliwi¢ realizacje
rozwigzan projektowych, ktére moglyby mie¢ istotne znaczenie dla zaspokojenia okreslonych
potrzeb w zakresie rozwoju terytorialnego.

Dlatego tez wytyczne dotyczace kluczowych wymogéw zwigzanych z przeprowadzaniem oceny
kosztdw i korzysci na szczeblu UE powinny by¢ dostatecznie elastyczne, aby zapewni¢ mozliwo$¢
uwzglednienia czynnikow specyficznych dla danego panstwa, sektora i projektu przy ocenianiu
projektéw w poszczegolnych przypadkach.

103. W 2017r. Komisja przystgpita do realizacji kompleksowego badania dotyczacego
internalizacji kosztow zewngtrznych-w-celu ocenienia stopnia, w jakim zasady ,,uzytkownik ptaci” i
,»zanieczyszczajacy placi” sg wdrazane w odniesieniu do poszczegdlnych rodzajoéw transportu
w panstwach UE, a takze w celu wniesienia wktadu w toczace si¢ debaty polityczne.

Zob. odpowiedZz Komisji do pkt 85.

104. W czwartym pakiecie kolejowym przyjetym w 2016 r. przewidziano zniesienie barier dla
interoperacyjno$ci, popraw¢ bezpieczenstwa oraz liberalizacje¢ rynkow kolejowych przewozéw
pasazerskich. Pakiet ten wejdzie w zycie w 2019 r. w odniesieniu do komercyjnych ustug przewozu
kolejami duzych predkosci.

Z uwagi na fakt, ze trasy kolei duzych predkosci stanowig element nowej infrastruktury budowanej
zgodnie znowoczesnymi standardami i od poczatku opracowywanej zmyslg o ruchu
migdzynarodowym, stwarzaja one znacznie mniejsze bariery dla interoperacyjnosci niz trasy
wchodzace w sktad sieci historycznej. Kluczowe bariery, ktorych nie udato si¢ jeszcze
wyeliminowaé, sg zwigzane ze stosowaniem zréznicowanych systemoéw sygnalizacji — bariery te
beda usuwane w miar¢ stopniowego wdrazania wzorca 3 ERTMS, usuwania systemow ,.klasy B”
(tj. dotychczasowych systemdw krajowych) i eliminowania réznic w wartosciach napiecia (25 kV
lub 15 kV) — kwestie te mozna uregulowa¢ w tatwy sposob, stosujac odpowiednie rozwigzania
techniczne.



105. Cho¢ optaty powinny zosta¢ ustalone na rozsadnym poziomie, musza one odpowiada¢ co
najmniej kwocie kosztow bezposrednich przeznaczanych na pokrycie kosztédw ponoszonych
w zwiazku z przejazdem pociaggu. Istnienie ipoziom marz, ktorych kwota przekracza kwote
kosztow bezposrednich, zalezy od zdolnosci i gotowosci panstw cztonkowskich do wyptacania
dotacji na rzecz zarzadcow infrastruktury.

Zalecenie 1 — Planowanie unijnej sieci kolei duzych predkosci
1. Komisja przyjmuje to zalecenie.

W planach prac dotyczacych odpowiednich korytarzy sieci bazowej wskazane zostang kluczowe
projekty priorytetowe, ktore beda realizowane W pierwszej kolejnosci. Komisja bedzie
kontynuowata wspotprace z panstwami czlonkowskimi, aby zagwarantowa¢ wdrozenie sieci
bazowej do 2030 r., zgodnie z przepisami rozporzadzenia TEN-T.

Ponadto Komisja planuje wkrotce przeprowadzenie przegladu polityki w zakresie TEN-T zgodnie
z art. 54 rozporzadzenia TEN-T (rozporzadzenie nr 1315/2013). W tym kontekscie Komisja bedzie
dazyta do przeprowadzenia gruntownej oceny sieci kolei duzych predkosci w ramach TEN-T.
Ocena ta obejmie m.in. kwestie takie jak rentownos$¢ spoleczno-ekonomiczna polaczen lub
wzajemne powigzania mie¢dzy infrastrukturg a §wiadczeniem ustug, przy uwzglednieniu coraz
wigkszego nacisku na kluczowe wskazniki wykonania powigzane z ustugami.

Ponadto Komisja propaguje stosowanie decyzji wykonawczych w odniesieniu do projektéw
transgranicznych, aby zapewni¢ mozliwos¢ §cislejszego monitorowania realizacji projektow.

2. Komisja czeSciowo przyjmuje to zalecenie. Cho¢ Komisja zasadniczo zgadza si¢ ztym
zaleceniem, nie moze podjaé takiego dzialania niezwlocznie. Komisja przystapi do realizacji
przedmiotowego dzialania tak szybko, jak bedzie to mozliwe, 1 bedzie kontynuowata jego realizacje
w trakcie przygotowywania nowego wniosku ustawodawczego dotyczacego TEN-T.

Jezeli chodzi o wdrazanie instrumentu ,.k.gczac Europe” w latach 2021-2027, Komisja proponuje
wzmocnienie powigzan migdzy planami prac dotyczacymi korytarzy sieci bazowej
opracowywanymi przez koordynatorow europejskich a procesem wdrazania instrumentu ,,k.aczac
Europg”.

Ponadto Komisja propaguje stosowanie decyzji wykonawczych w odniesieniu do projektow
transgranicznych, aby zapewni¢ mozliwos¢ §cislejszego monitorowania realizacji projektow.

Jezeli chodzi o wsparcie z Funduszu Spdjnosci i EFRR w okresie po 2020 r., Komisja proponuje,
aby istnienie kompleksowego planu transportowego na odpowiednim szczeblu stanowito jeden
z warunkow podstawowych. W stosownych przypadkach w planach tych nalezy uwzgledni¢ oceng
linii duzych predkosci.

Ponadto miedzy $rodkami pochodzacymi ze wspomnianych funduszy a instrumentem ,}laczac
Europ¢” mozna zaobserwowac¢ dodatkowa synergi¢ i komplementarno§¢ — wynika to z faktu, ze
instrument ,.t.aczac Europg” bedzie koncentrowat si¢ w szczegdlnosci na ,,sieci bazowej”, podczas
gdy srodki z EFRR i1 Funduszu Spdjnosci beda wykorzystywane rowniez w celu wsparcia tworzenia
,»sieci kompleksowej”.

Zalecenie 2 — Unijne wspétfinansowanie w celu wsparcia inwestycji w infrastrukture KDP
1. Komisja przyjmuje to zalecenie.

2. Komisja zasadniczo przyjmuje to zalecenie. Zalecenie to pozostaje jednak bez uszczerbku dla
wynikow przegladu rozporzadzenia TEN-T.

3. Komisja przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim odnosi si¢ ono do przystugujacych jej
kompetencji.



4. Komisja czgéciowo przyjmuje to zalecenie w ksztatcie okre§lonym ponize;.

Komisja cze$ciowo przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim dotyczy ono wsparcia z Funduszu
Spojnosci i EFRR  po 2020 r. Komisja proponuje, aby istnienie kompleksowego planu
transportowego na odpowiednim szczeblu stanowito jeden z warunkéw podstawowych. Komisja
zaproponowata uwzglednianie oczekiwanych skutkow liberalizacji transportu kolejowego
w planach transportowych.

Komisja nie przyjmuje zalecenia dotyczacego instrumentu ,t.aczac Europe”, poniewaz czwarty
pakiet kolejowy naktada okreslone obowigzki na panstwa cztonkowskie, podczas gdy finansowanie
Z instrumentu ,,L.aczac Europe” ma zastosowanie do wszystkich rodzajéw beneficjentow. Dlatego
tez uzaleznienie mozliwo$ci uzyskania wspotfinansowania od spetnienia okreslonych warunkow
byloby nieskuteczne, poniewaz beneficjenci instrumentu ,,k.aczac Europe” nie sg odpowiedzialni za
sprzyjanie wzrostowi konkurencyjnosci projektow infrastrukturalnych objetych wsparciem.

5. Komisja nie przyjmuje tego zalecenia.

Poniewaz rezultaty tego rodzaju interwencji nie pojawiajg si¢ natychmiast po zakonczeniu realizacji
projektu, ale dopiero po uplywie pewnego czasu, trudno byloby zachowaé ,premi¢ za wyniki”
W celu jej ewentualnego wyptacenia. Ponadto Komisja zwraca rowniez uwage na fakt, ze uzyskanie
odpowiednich wynikéw zalezy takze od czynnikow, na ktére beneficjenci nie majg wptywu.

Mimo ze Komisja jest przeciwna uzaleznieniu mozliwosci wyptacania $srodkéw unijnych od
osiggnigcia okreslonych rezultatow przez beneficjentow, zamierza opracowaé — W kontek$cie
wdrazania instrumentu ,,k.aczac Europ¢” w latach 2021-2027 — wniosek dotyczacy nowego zestawu
kluczowych wskaznikéw wykonania, ktory bedzie obejmowal rowniez rezultaty i oddziatywanie.

Jezeli chodzi o polityke spdjnosci, cele ogoélne przypisuje si¢ do poszczegdlnych programoéw razem
ze wskaznikami rezultatu. Przy dokonywaniu wyboru i wdrazaniu kwalifikujacych si¢ projektow
odpowiedzialnos¢ za zagwarantowanie, aby projekty te skutecznie przyczyniaty si¢ do osiggniecia
ujednoliconych celow programoéw, spoczywa zatem na panstwach czlonkowskich. Projekty
kolejowe sa realizowane w drodze przetargu, a w umowach regulujacych kwestie zwigzane z ich
realizacja zawiera si¢ zazwyczaj postanowienia dotyczace terminu oddania projektu, jego
produktéw irezultatow oraz ustanawia si¢ odpowiednie mechanizmy kar umownych.
Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie tymi umowami spoczywa na zainteresowanych instytucjach
zamawiajagcych / beneficjentach. We wniosku Komisji dotyczagcym nowego rozporzadzenia
W sprawie wspolnych przepisow nie przewidziano wyplacania premii za wyniki na szczeblu
beneficjentow.

6. Komisja przyjmuje to zalecenie i wdrozy je, zapewniajac silniejsze powigzanie finansowania
zZ instrumentu ,,L.gczac Europe”, planow prac dotyczacych korytarzy i decyzji wykonawczych.

Zalecenie 3 — Uproszczenie budowy odcinkow transgranicznych
1. Komisja przyjmuje to zalecenie.

We wniosku w sprawie rozporzadzenia upraszczajacego srodki sprzyjajace wdrazaniu TEN-T,
przyjetym jako jeden zelementow trzeciego pakietu na rzecz mobilnosci, ustanowiono wymog
stosowania tylko jednych ram zamowien publicznych w odniesieniu do projektow transgranicznych
opracowywanych przez dany podmiot.

Przyjecie instrumentu prawnego zapewniajacego mozliwo$¢ stosowania przepiséw ponad granicami
panstw znacznie uproscitoby proces prowadzenia dziatalnosci transgranicznej. Projekty
transgraniczne moglyby by¢ realizowane w oparciu o jeden zbior zasad. Wprowadzenie takiego
mechanizmu stanowi jedno zrozwigzan zaproponowanych we wniosku dotyczacym pakietu
spojnosciowego po 2020 r. przyjetym w dniu 29 maja 2018 r.
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2. Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja przyjmuje na siebie odpowiedzialnos¢ za podejmowanie dziatan upraszczajacych,
0 ktérych mowa w tym zaleceniu, poniewaz tworzenie punktow kompleksowej obstugi lezy w gestii
panstw cztonkowskich.

We wniosku dotyczacym inteligentnego TEN-T przyjetym jako jeden zelementow trzeciego
pakietu na rzecz mobilnos$ci na panstwa cztonkowskie natozony zostanie wymdg ustanowienia
jednego wiasciwego organu odpowiedzialnego za sprawowanie kontroli nad zintegrowanymi
procedurami udzielania zezwolef majacymi zastosowanie do projektow bazowych TEN-T.

W stosownych przypadkach Punkt Koordynacyjny ds. Transgranicznych méglby rozpowszechniaé¢
dobre praktyki i udziela¢ porad eksperckich w tym zakresie.

Punkt Koordynacyjny ds. Transgranicznych zostat ustanowiony w ramach shuzb Komisji, a w jego
sktad wchodzg eksperci Komisji zajmujacy si¢ problematyka transgraniczng, ktorzy udzielajg porad
organom krajowym i wladzom regionalnym, gromadzac dobre praktyki i dzielgc si¢ nimi w ramach
tworzonej przez siebie nowej ogélnounijnej sieci internetowej. Wspomniana platforma ma postuzy¢
jako forum wymiany do§wiadczen zapewniajace zainteresowanym stronom mozliwos$¢ prowadzenia
dyskusji na temat rozwigzan i pomystow na wyeliminowanie barier zwigzanych z granicami.

Inicjatywa ta stanowi jeden z elementéw szerzej zakrojonego komunikatu przyjetego w dniu 20
wrzesnia 2017 r. pt. ,,Zwigkszanie wzrostu gospodarczego i spdjnosci w regionach przygranicznych
UE” — w komunikacie tym przedstawiono zestaw nowych dziatan oraz zawarto w nim wykaz
aktualnie realizowanych inicjatyw majacych na celu przyczynienie si¢ do szybszego rozwoju
I wigkszej integracji regionéw przygranicznych UE. Wspomina si¢ o niej rOwniez w rozporzadzeniu
dotyczacym mechanizmu przezwyci¢zania przeszkod prawnych i administracyjnych w kontekscie
transgranicznym przyjetym przez Komisje w dniu 29 maja 2018 r.

3. Komisja przyjmuje to zalecenie.

W europejskim planie wdrozenia ERTMS iw czwartym pakiecie kolejowym ustanowiono
przejrzyste ramy na rzecz zapewnienia interoperacyjnosci.

Zalecenie 4 — Dzialania w celu usprawnienia przewozéw kolejami duzych predkosci z mysla
0 pasazerach

1. Komisja przyjmuje to zalecenie.

Elementy technologiczne warunkujace mozliwos¢ wprowadzenia jednolitych rozwiazan w zakresie
biletow elektronicznych sa opracowywane za posrednictwem przepisow TAP-TSI, podczas gdy
W ramach czwartego programu na rzecz innowacji Shift2Rail przygotowywane s3g dalsze
usprawnienia (np. dotyczace multimodalnych cyfrowych portfeli).

Ponadto Komisja monitoruje obecnie zachodzace na rynku przewozoéw Kkolejowych zmiany
dotyczace wprowadzania i korzystania ze wspélnych systemow informacji oraz systemow biletow
bezposrednich. W obowigzujacych przepisach (dyrektywa (UE) 2016/2370) na Komisj¢ natozono
wymog sporzadzenia sprawozdania dla Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego dostepnosci
wspélnych systemow informacji oraz systemow biletow bezposrednich — w stosownych
przypadkach za posrednictwem wnioskow ustawodawczych — do dnia 31 grudnia 2022 r.

2. Komisja przyjmuje to zalecenie.

Do konca 2019 r. Komisja zakonczy pelng kontrole zgodnosci krajowych $rodkow transpozycji
stosowanych przez panstwa cztonkowskie. Komisja przypomina jednak, ze przewoznicy moga
zawsze zglasza¢ jej przypadki niewlasciwego stosowania przepisOw (w odroznieniu od ich
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transpozycji) po 2019r. — po otrzymaniu takiego zgloszenia Komisja bedzie zobowigzana do
podjecia stosownych dziatan.

Komisja prowadzi réwniez aktywna wspolprace z zarzadcami infrastruktury, aby zapewnié
dostosowanie marz naktadanych na dziatalnos¢ transgraniczng.

3. Komisja przyjmuje to zalecenie.

Do konca 2019 r. Komisja zakonczy pelng kontrole zgodnosci krajowych Srodkow transpozycji
stosowanych przez panstwa czlonkowskie. Przewoznicy moga jednak zawsze zglosi¢ Komisji
przypadki niewlasciwego stosowania przepisow (w odroéznieniu od ich transpozycji) po 2019 r. — po
otrzymaniu takiego zgltoszenia Komisja bedzie zobowigzana do podjgcia stosownych dziatan.

4. Komisja czg¢sciowo przyjmuje to zalecenie.

Jezeli chodzi o ppkt (i), w trakcie planowanego przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) 2015/1100
W sprawie obowigzkow sprawozdawczych panstw cztonkowskich w ramach monitorowania rynku
kolejowego Komisja przedstawi wniosek dotyczacy ustanowienia wymogu zobowigzujacego
panstwa cztonkowskie do gromadzenia danych o punktualnosci odrebnie dla tradycyjnych ustug
przewozu kolejami dalekobieznymi i dla ustug przewozu kolejami duzych predkosci. Jezeli panstwa
cztonkowskie przyjmag ten wniosek, stosowne dane moglyby by¢ udostepniane od 2020 r. i bylyby
rozpowszechnianie za posrednictwem ukazujacych si¢ raz na dwa lata sprawozdan z monitorowania
rynku przewozow kolejowych.

Komisja nie przyjmuje przedstawionego w ppkt (ii) zalecenia zobowiazujacego ja do opracowania
standardowych ram sprawozdawczo$ci oraz metodyki oceniania poziomu zadowolenia klientow
z jakosci obstugi. Zgodnie z wymogiem ustanowionym w rozporzadzeniu (WE) nr 1371/2007
dotyczacym praw pasazeréw sprawozdania przewoznikoéw publikowane obecnie na stronie
internetowej ERA poswigconej bazie danych ERADIS zawieraja informacje na temat poziomu
zadowolenia klientow pod katem okreSlonych norm jakos$ci obstugi. Wprowadzenie
zharmonizowanych mechanizméw sprawozdawczo$ci na szczeblu UE wigzatoby si¢ z nalozeniem
dodatkowych obcigzen administracyjnych, poniewaz przewoznicy byliby zobowigzani nie tylko do
przekazywania informacji na temat zgodnosci ze swoimi wlasnymi normami jako$ci obstugi, ale
rowniez do przestrzegania wymogow zharmonizowanych na szczeblu UE. Aby zwigkszy¢
przejrzystos¢ 1jakos¢ sprawozdawczosci na poziomie przewoznikow, Komisja zaproponowata
niedawno w swoim wniosku w sprawie wersji przeksztatconej rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007
dotyczacego praw pasazerow w ruchu kolejowych (COM(2017) 548 final) przyjecie bardziej
zharmonizowanego podejscia do sprawozdawczosci poprzez ustanowienie bardziej szczegotowych
minimalnych norm jako$ci obstugi w odniesieniu do badan opinii klientow, o ktérych mowa
W czesci I pkt 2 zalacznika III do tego rozporzadzenia. Przyjecie tego podejscia nie zapewni jednak
petnej harmonizacji, dlatego tez Komisja uwaza, ze dalsze przeprowadzanie badan Eurobarometru
c04-6 lat (pod warunkiem dostepnosci sSrodkéw budzetowych) stanowi odpowiednie
I proporcjonalne rozwigzanie zapewniajace mozliwos¢ uzyskania bardziej rozbudowanego
i reprezentatywnego przegladu tendencji w zakresie poziomu satysfakcji klientow na szczeblu UE.
Wyniki badan Eurobarometru sg publikowane niezaleznie i poddawane analizie w konteksScie
politycznym w ramach kolejnego sprawozdania z monitorowania rynku przewozow kolejowych
Komisji.

Ponadto, biorac pod uwagg cel liberalizacji transportu kolejowego, Komisja nie zgadza si¢
z twierdzeniem, ze ocenianie konkurujacych ze sobg uczestnikow rynku stanowi jeden z jej
obowigzkow.

5. Komisja przyjmuje to zalecenie.

12



W 2017 r. Komisja przystapita do realizacji kompleksowego badania dotyczacego internalizacji
kosztow zewnetrznych w celu ocenienia stopnia, w jakim zasady ,uzytkownik ptaci” i
»zanieczyszczajacy placi” sg wdrazane w odniesieniu do poszczegdlnych rodzajow transportu
w panstwach UE. Udostgpnianie odpowiednich metod idanych rowniez przyczynia si¢ do
usprawnienia wdrazania tych zasad przez odno$ne panstwa cztonkowskie w przysztosci.
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Poczawszy od 2000 r. UE zainwestowata 23,7 mid euro w
infrastrukture kolei duzych predkosci. Wobec braku
realistycznego, dtugofalowego planu unijnego w tym
obszarze powstata nieefektywna mozaika stabo
skomunikowanych ze soba krajowych linii kolejowych, co
wynika z tego, ze Komisja Europejska nie ma kompetencji
ani narzedzi prawnych, by wyegzekwowa¢ od panstw
cztonkowskich wybudowanie linii kolejowych zgodnie z
ustaleniami.

Zagrozona jest racjonalnos$¢ kosztowa, jako ze nie
wszedzie potrzebne sa linie bardzo duzych predkosci.
Tymczasem ich koszty w przeliczeniu na kazda
zaoszczedzong minute czasu podrézy sa bardzo wysokie
(i moga siega¢ nawet 369 min euro), a srednia predkos¢
pociagéw wynosi zaledwie 45% mozliwej do osiggniecia
predkosci maksymalnej. Ponadto przypadki przekroczenia
kosztéw i opéznienia w budowie linii nie stanowia
wyjatku, lecz norme.

Inwestycje wykazuja niewielka trwatosc i efektywnos¢,
zagrozona jest tez unijna wartos¢ dodana. W przypadku
trzech z siedmiu ukonczonych linii kolejowych liczba
pasazerow ksztattuje sie na niskim poziomie, co Swiadczy
o wysokim ryzyku, ze srodki unijne w kwocie 2,7 mld euro
zostaty wydatkowane nieefektywnie. Dziewie¢ z 14
skontrolowanych linii i odcinkéw nie ma dostatecznie
duzej potencjalnej liczby pasazeréw, a ponadto w mocy
pozostaje 11 tys. przepisow krajowych, cho¢ Trybunat juz
w 2010 r. postulowat zniesienie wszelkich barier
technicznych i administracyjnych.
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